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Kurzbeschreibung

Ziel des Gutachtens ,Liarm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Entscheidungskompeten-
zen der Kommunen“ ist das Entwickeln von Empfehlungen fiir geeignete Anderungen von Gesetzen,
Verordnungen, Verwaltungsvorschriften, Erlassen und Richtlinien, um Hindernisse zu beseitigen, de-
nen sich Kommunen bei der Durchsetzung von Tempo 30 derzeit gegeniibergestellt sehen. Dazu waren
die im Forschungsprojekt ,TUNE ULR -Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellie-
rung der EU-Umgebungslarmrichtlinie“ ermittelten fachlichenund rechtlichen Hindernisse auszuwer-
ten und weitere Hindernisse in einem Workshop zu ermitteln. Die Hindernisse waren daraufhin zu un-
tersuchen, ob sie durch Anderungen von Gesetzen, Verordnungen, Verwaltungsvorschriften, Erlassen
oder Richtlinien zu beseitigen sind. Entsprechende Anderungsempfehlungen werden in diesem Gu-
tachten entwickelt.

Abstract

The aim of the report " Noise and climate protection by “Tempo 30” (speed limit 30 km/h): strength-
ening the decision-making powers oflocal authorities " is to develop recommendations for appropri-
ate changes in laws, regulations, administrative rules, decrees and regulations to eliminate obstacles
faced by municipalities in enforcing Tempo 30 currently. For this, technical and legal obstacles deter-
mined in the research project "TUNE ULR -Technical scientific support for the revision of the EU Envi-
ronmental Noise Directive" were to be evaluated and further obstacles were to be identified in a work-
shop. The obstacles were to investigate to determine whether they are to be eliminated by changes in
laws, regulations, administrative rules, decrees or directives. Corresponding change recommendations
are developed in this opinion.
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Zusammenfassung

Kommunen sehen sich bei der Einfithrung von Tempo 30-Abschnitten auf Hauptverkehrsstrafden zur
Umsetzung ihrer Umwelt- und stadtebaulichen Ziele vielfaltigen Hindernissen gegeniibergestellt. Ziel
des Gutachtens ,Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Entscheidungskompetenzen
der Kommunen*“ ist das Entwickeln von Empfehlungen fiir geeignete Anderungen von Gesetzen, Ver-
ordnungen, Verwaltungsvorschriften, Erlassen und Richtlinien, um diese Hindernisse zu beseitigen.
Dazu wurden zundchst die im Forschungsprojekt ,TUNE ULR -Technisch wissenschaftliche Unterstiit-
zung bei der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie“ bereits ermittelten fachlichen und recht-
lichen Hindernisse ausgewertet. Weitere Hindernisse wurden in einem Workshop gemeinsam mit
Kommunalverwaltungen ermittelt. Die so zusammengetragenen Hindernisse wurden daraufhin unter-
sucht, ob sie durch Anderungen von Vorschriftenzu beseitigen sind. Entsprechende Anderungsemp-
fehlungen werden in diesem Gutachten vorgeschlagen.

Das Vorhaben ist in drei Arbeitspakete gegliedert, deren Gegenstand die Auswertung des Forschungs-
projekts TUNE ULR und die Durchfiihrung des Workshops (Arbeitspaket 1), das Entwickeln von Ande-
rungsvorschliagen (Arbeitspaket 2) und die Prasentation der Ergebnisse (Arbeitspaket 3) sind.

Mit Hilfe des TUNE ULR-Forschungsberichts und des Workshops im Herbst 2015 konnte identifiziert
werden, wo Vertreterinnen und Vertreter der Kommunen, aber auch der StraRenverkehrsbehdrden
und obersten Landesbehdrden Hindernisse bei der Umsetzung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra-
fRen aus Griinden des Liarm- und Klimaschutzes sowie aus anderen Griinden sehen.

Die rechtliche Auseinandersetzung mit den identifizierten Hindernissen fiihrte zu Neuregelungsvor-
schlagen, fiir das Strafdenverkehrsgesetz, die Strafdenverkehrsordnung, das Bundes-Immissionsschutz-
gesetz, die Verwaltungsvorschriften zur Strafdenverkehrsordnung sowie zu den Larmschutz-Richtli-
nien-StV. Teils wurden zusatzlich Alternativvorschlage erarbeitet.

Kein Neuregelungsvorschlag konnte fiir die mehrfach betonte Forderung entwickelt werden, die Zu-
standigkeit fiir Lairmaktionsplanung und Tempo-30-Anordnung bei den Gemeinden zusammenzufiih-
ren. Eine Zusammenfiihrung von Zustindigkeiten kann nur durch die Bundeslander erfolgen. Der
Bund ist durch die Kompetenzordnung des Grundgesetzes an einer Zustiandigkeitsregelung gehindert.
Die Schilderung der mit der Zustandigkeitsfrage in Verbindung gebrachten Umsetzungsprobleme mag
allerdings darauf hindeuten, dass die Zusammenfithrung der Zustandigkeiten moglicherweise die
Probleme nicht (allein) 16sen wiirde. Vielmehr scheinen viele der Akteure die gesetzlichen Vorgaben
nur ungeniigend umzusetzen. Jedenfalls ein Teil der geschilderten Hindernisse ist daher auch ohne
Neuregelung der Zustandigkeiten vonden weiteren Vorschlagen erfasst.

Die Neuregelungsvorschlage konzentrieren sich zum einen auf die Frage, wie die geltende Rechtslage
zur Aufstellung und Umsetzung von Luftreinhalte- und Larmaktionsplanen klar gestellt und damit
auch durchgesetzt werden kann. Es wurde eine Reihe von Neuregelungsvorschldagen entwickelt, die im
Rahmen der Aufstellung von Planen ausreichende Inhalte und ein ausreichendes Verfahren sicherstel-
len sollen, um Tempo-30-Anordnungen als Mafénahmen verbindlich in Luftreinhalte- und Larmminde-
rungspldnen festzusetzen und deren Umsetzung durch die Strafdenverkehrsbehorden zu sichern. Mit
den Neuregelungsvorschldgen ist noch keine umfassende und einen effektiven Vollzug der Umge-
bungslarmrichtlinie in jeder Hinsicht berticksichtigende Regelung beabsichtigt. Die Neuregelungsvor-
schldge beschranken sich auf den Gegenstand des Gutachtens. Die Sicherung einer effektiven Umset-
zung der Umgebungslarmrichtlinie bedarf einer gesonderten Betrachtung. Es sei an dieser Stelle eben-
falls darauf hingewiesen, dass die an der bestehenden Gesetzessystematik orientierten Erganzungs-
vorschldge zu den §§ 47 und 47a BImSchG zu gesetzestechnisch eigentlich vermeidbaren Wiederho-
lungen fiihren. Wiinschenswert ware insoweit eine Harmonisierung der (Verfahrens-)Regelungen zur
Larmminderungs- und Luftreinhalteplanung in einer gemeinsamen Regelung des Planungsverfahrens.
Auch diese Frage lag jenseits der Fragestellung des hiesigen Gutachtenauftrags.
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Die Neuregelungsvorschldge enthalten zudem eine Reihe von Vorschlagen zur Erleichterung der Um-
setzung verkehrsbeschrankender Mafénahmen zum Schutz vor Larm und Abgasen, zur Unterstiitzung
einer geordneten stidtebaulichen Entwicklung, zur Férderung des Klimaschutzes und zur Férderung
des Fuf3- und Radverkehrs, die unabhangig von einem Luftreinhalte- bzw. Larmaktionsplan getroffen
werden sollen. Dabei wird neben Anderungen von StVG, StVO und VwV-StVO insbesondere eine um-
fassende Anderung der Lirmschutz-Richtlinien-StV vorgeschlagen. Die genannten Regelwerke behin-
dern die Umsetzung von Tempo 30 durch Anforderungen, die nicht der Rechtslage entsprechen, wie
unnotige und aufwandige Mehrfachpriifungen sowie Mafsstabe, die nicht dem Stand der Larmwir-
kungsforschung entsprechen.

Zu den einzelnen identifizierten Hindernissen wurden die im Folgenden fiir die Zusammenfassung
grob umrissenen Regelungsvorschlage entwickelt:

Das Auseinanderfallen der Zustdndigkeit ftir die Ldrmaktionsplanung und fiir die Tempo-30-Anordnung

Ein Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wurde im Auseinanderfallen der Zustandigkeit fiir die
Larmaktionsplanung einerseits und der Umsetzung durch Tempo-30-Anordnungen andererseits gese-
hen. Hintergrund sind Kommunikations- und Abstimmungsschwierigkeiten zwischen der planenden
Kommune und der umsetzenden Strafdenverkehrsbehorde, die regelmaflig auf Kreisebene angesiedelt
ist. Ahnliche Probleme wurden auch von fiir die Lirmminderungsplanung zustindigen Personen aus
solchen Kommunen berichtet, die zugleich Strafdenverkehrsbehorden sind.

Den rechtlichen Rahmen fiir die Zustdndigkeitsregelungen bietet der im Zuge der Foderalismusreform
2006 novellierte Art. 84 Abs. 1 Grundgesetz (GG).Danach sind bundesrechtliche Vorgaben zur Behor-
denzustdndigkeit und zum Verwaltungsverfahren nur unter engen Voraussetzungen moglich. Durch
Bundesgesetz diirfen Gemeinden und Gemeindeverbanden Aufgaben nicht tibertragen werden.

Eine einheitliche Zustandigkeit der Gemeinden in diesem Bereich ist daher nur auf landesrechtlicher
Grundlage moglich und vielfach auch Praxis. Allerdings werden auch aus Gemeinden, denen die Zu-
standigkeit fiir die Lirmminderungsplanung und zugleich die Zustdndigkeit als Strafsenverkehrsbe-
horde iibertragen sind, Probleme berichtet. Die Schilderungen kénnen als Hinweis darauf gewertet
werden, dass das Hindernis nicht in erster Linie im Fehlen einer Zustindigkeit der planenden Kom-
mune liegt. Moglicherweise sind die noch zu diskutierenden (fehlenden) Verfahrens- und insbeson-
dere Beteiligungsregelungen von grofderer Bedeutung.

Vor dem Hintergrund des Verbots der Aufgabenzuweisung an Gemeinden (Art. 84 Abs. 1 Satz 7 GG)
kann hier kein bundesrechtlicher Regelungsvorschlag unterbreitet werden. Es kann lediglich den Bun-
desldandern empfohlen werden, die Gemeinden als Strafenverkehrsbehorde jedenfalls in den fiir die
Larmminderungsplanung relevanten Bereichen zu bestimmen, falls sie {iber ausreichende Fachkennt-
nisse verfligen.

Das Fehlen einer Korrelationvon § 45 StVO mit der Ldrmaktionsplanung

Hinter Abstimmungsschwierigkeiten mit der Strafdenverkehrsbehorde liegt das zentrale Hindernis e-
her in einem nicht rechtskonformen Vollzug des Rechts der Luftreinhalte- und Larmminderungspla-
nung. Das Umsetzungskonzept der §§ 47d Abs. 6,47 Abs. 6 BImSchG scheint bisher nur in der juristi-
schen Fachliteratur breit erdrtert zu sein. Es geht davonaus, dass Lirmminderungs- wie auch Luft-
reinhalteplanung die zustiandigen Fachbehorden zur Umsetzung von in den Planen vorgesehenen
Mafdnahmen verpflichten konnen. Es handelt sich bei dem hier mafégeblichen Inhalt dieser Vorschrif-
ten rechtstechnisch um einen Rechtsfolgenverweis. Fiir strafdenverkehrsrechtliche Mafdnahmen nach §
45 StVO, wie die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von 50 auf 30 km/h,
bedeutet dies, dass die Trager der Luftreinhalte- bzw. Larmminderungsplanung das Ermessen ausii-
ben und die Strafdenverkehrsbehdrden binden, sowohl hinsichtlich des sog. Entschliefdungsermessens,
des ,,0b“ eines Einschreitens, wie auch hinsichtlich des sog. Auswahl- oder Ausiibungsermessens, des
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,Wie“ des Einschreitens. Diese Auffassung wird auch von der obergerichtlichen Rechtsprechung ver-
treten und ist in der juristischen Literatur klar dominierend, auch wenn sie sich erst im letzten Jahr-
zehnt eindeutig durchgesetzt hat.

Vor dem Hintergrund der so umschriebenen Rechtslage kann es bei rechtmafdigem Vollzug von §§ 47d
Abs. 6,47 Abs. 6, 40 Abs. 1 BImSchG, § 45 StVO zu den vielfach bemangelten Umsetzungsdefiziten in-
folge einer Weigerung der Strafdenverkehrsbehorden, Festsetzungen aus Larmminderungs-/Luftrein-
halteplanungen umzusetzen, nicht kommen. Verweigert die Strafdenverkehrsbehérde ihre Zustim-
mung, diirfte bei rechtméafdigem Vollzugder Planungstrager keine fiir einen Vollzug hinreichenden
Festsetzungen getroffen haben. Trifftder Planungstrager aber eine fiir den Vollzug hinreichende Fest-
setzung, dann darf die Strafdenverkehrsbehorde deren Umsetzung nicht unter Verweis auf das Stra-
3enverkehrsrecht verweigern. Insbesondere darf sie weder auf die Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StVO noch auf die Larmschutz-Richtlinien-StV verweisen. Beide Vorschriftenlenken das Ermessen
der Strafdenverkehrsbehorde; ein solches Ermessen kommt der Strafdenverkehrsbehdrde in diesem
Fall aber nicht mehr zu. Die Planungstrager sind - da nicht selbst Strafdenverkehrsbehorde - nicht Ad-
ressat dieser Verwaltungsvorschriften. Da es sich lediglich um Verwaltungsvorschriften handelt, bin-
den sie ausschliefilich diejenigen Behorden, die Adressat der Verwaltungsvorschriftsind. Eine sog. Au-
Renwirkung oder Bindungswirkung auch fiir Dritte entfalten Verwaltungsvorschriften nicht.

Vor dem Hintergrund der Vollzugsdefizite, die in diesem Bereich festgestellt wurden und Ausgangs-
punkt der Betrachtungen sind, miisste die Frage im Vordergrund stehen, wie die bestehenden Rege-
lungen so klar gefasst werden konnen, dass die Verwaltungspraxis die Rechtslage, wie sie heute inter-
pretiert wird, auch umsetzt. Damit beschaftigen sich die folgenden Ausfiithrungen.

Fehlende Korrelation zwischen Larmminderungsplanung und den Anordnungsgriinden in § 45 StVO

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird gesehen, dass die Lairmminderungsplanung als
Grund fiir eine Verkehrsbeschrankung in § 45 StVO nicht aufgefiihrt ist.

Nach geltender Rechtslage ist die Anordnung von Tempo 30 und vonanderen Verkehrsbeschrankun-
gen zur Umsetzung von Lirmminderungspldanen wie auch von Luftreinhalteplanen auf der Grundlage
von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 und Abs. 1b Nr. 5 StVO mdglich, zuldssig und nach § 47 Abs. 6 und § 40 Abs.
1 Satz 1 BImSchG geboten, wenn derartige Mafdnahmen in Larmminderungs- und/oder Luftreinhalte-
planen festgesetzt sind. Es fehltallerdings an einer Umsetzung von § 47 Abs. 6 und § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG in der StVO. Die Teil-Umsetzung in § 45 Abs. 1f StVO kann zu Auslegungsschwierigkeiten fiih-
ren und die Umsetzung von Tempo 30 noch behindern, wenn eine Strafenverkehrsbehdorde sich unsi-
cher ist, ob § 45 Abs. 1f StVO fiir die Anordnung anderer Mafdnahmen als der Umweltzone eine Sperr-
wirkung entfalten konnte.

Vor diesem Hintergrund liegt es nahe, § 45 Abs. 1f StVO von einer Teil-Umsetzung des § 40 Abs. 1 BIm-
SchG in eine vollstindige und damit unmissverstandliche Umsetzung von § 40 Abs. 1 Satz 1 und zu-
gleich § 47 Abs. 6 BImSchG umzuwandeln. Die Anderung hitte geringen Umfang, wiirde sich vollstin-
dig in der Systematik des § 45 StVO bewegen und hatte allein klarstellende Funktion. § 45 Abs. 1fStVO
kann um einen zweiten Satz erganzt werden, in dem allgemein geregelt wird, dass die Strafdenver-
kehrsbehorde den Kraftfahrzeugverkehr beschrankt oder verbietet, soweit Luftreinhalte- oder Larm-
aktionsplane dies vorsehen.

Zustimmungs-, Einvernehmens- und Genehmigungserfordernisse

Als Hindernis werden auch Zustimmungserfordernisse empfunden, wie sie in der VwV zur StVO fiir
Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden oder auch in Landesregelungen als Einverneh-
menserfordernis oder Genehmigungserfordernis der Larmaktionsplanung geregelt sind.
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Die Verwaltungsvorschriften zur StVO enthalten Regelungen, nach denen die Straf3enverkehrsbehorde
fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen zum Schutz vor Larm und Abgasen der Zustimmung der obers-
ten Landesbehorde oder von ihr bestimmter Stellen bedarf. Einige Landesregelungen fordern ein Ein-
vernehmen mit den fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zustiandigen Behérden bereits bei der Aufstel-
lung von Larmminderungsplanen. Das Zustimmungserfordernis wird als Hindernis gesehen, da die Er-
fahrung gemacht wurde, dass die obersten StrafRenverkehrsbeh6rden ihre Zustimmung auch dort ver-
weigern, wo nach Auffassung der (unteren) Strafdenverkehrsbehoérde eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung anzuordnen ist. Vergleichbares wird zum Einvernehmenserfordernis berichtet: Es wird beklagt,
dass die Versagung oder die fehlende Erklarung des Einvernehmens nicht oder nicht nachvollziehbar
begriindet wiirden.

Die bereits zum Vorhaben TUNE ULR und auch hier vertretene Auffassung eines strikten Umsetzungs-
befehlsin §§ 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG fiihrt dazu, dass sich das Zustimmungserfordernis aus der
Verwaltungsvorschrift zur StVO nicht auswirken darf: Die Verpflichtung zur Umsetzung trifftdie Stra-
Renverkehrsbehorde ungeachtet des Zustimmungserfordernisses. Die landesrechtlichen Einverneh-
menserfordernisse beziehen sich dagegen auf den Planungsprozess selbst und beriihren nicht die ef-
fektive Umsetzung. An ihrer Zulassigkeit bestehen keine grundlegenden Zweifel.

Im Sinne einer Verfahrensvereinfachung wird fiir die Bundesebene vorgeschlagen, auf das Zustim-
mungserfordernis fiir Mafdnahmen in Luftreinhalte- oder Larmminderungsplanungen zu verzichten,
wenn eine Beteiligung stattgefunden hat. Dies ware in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StVO durch eine Anderung umzusetzen, nach der es der Zustimmung nicht bedarf, wenn und soweit
die oberste Landesbehorde die Strafdenverkehrsbehorde vom Erfordernis der Zustimmung befreit hat
oder wenn die oberste Strafdenverkehrsbehorde bei der Aufstellung von Planen nach § 47 BImSchG
(Luftreinhalteplédne, Pléane fiir kurzfristig zu ergreifende Mafdnahmen) und nach § 47d BImSchG (Larm-
aktionspldne) zu den Mafdnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Liarm und Abgasen angehort
wurde.

Die Priifung und Anderung von landesrechtlichen Einvernehmensregelungen ist Aufgabe der Linder,
unterliegt keiner hier ndher zu betrachtenden bundesrechtlichen Regelung. Die Landerregelungen
weisen jedoch auf ein auch im Rahmen dieses Vorhabens als Hindernis identifiziertes Problem hin: die
mangelnde Regelung des Verwaltungsverfahrens der Luftreinhalte- und Lairmminderungsplanung im
BImSchG. Insbesondere die Einbindung der fiir die Umsetzung festgesetzter Mafdnahmen spéter zu-
standigen Fachbehorden ist nicht geregelt. Es wird daher ein Neuregelungsvorschlag in Anlehnung an
bestehende Regelungen insbesondere des BauGB unterbreitet, der eine frithzeitige Beteiligung der
Trager offentlicher Belange am Beginn des Planungsverfahrens vorsieht. In diesem Planungsstadium
ist die Planung noch offen fiir alle Vorschlage, und diejenigen Trager 6ffentlicher Belange, die in einem
Larmaktionsplan eventuell festzusetzende Mafdnahmen spater umzusetzen haben, konnen sich insbe-
sondere zu Umfang und Detaillierungsgrad bei der Priifung dieser Mafdnahmen dufdern. Eine zweite
Beteiligung wird nach Vorliegen eines Planentwurfs mit Begriindung vorgeschlagen, um den Tragern
offentlicher Belange Gelegenheit zu geben, zu den konkret geplanten Festsetzungen Stellung zu neh-
men. Um die Bedeutung der Beteiligung der fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zustdndigen Stellen
hervorzuheben, wird in diesem zweiten Schritt der Beteiligung eine stirkere Form der Beteiligung
vorgeschlagen: die Herstellung des Benehmens als qualifizierter Form der Beteiligung, bei der zwar
nicht eine ausdriickliche Zustimmung, aber doch eine Gelegenheit zur Stellungnahme aufgrund ausrei-
chender Informationen gefordert ist. Der Planungstrager soll damit angehalten werden, insbesondere
mit den fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zustdndigen Stellen auch aktiv zu kommunizieren, ohne
jedoch auf deren ausdriickliche Zustimmung angewiesen zu sein. Dariiber hinaus werden Mitwir-
kungspflichten der Trager 6ffentlicher Belange in Anlehnung an die Regelungen in § 4 BauGB vorge-
schlagen.
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Die vorgeschlagenen Neuregelungen konnen nach Art. 84 GG vonden Landern durch eigene Regelun-
gen ersetzt werden. Der Bund hat - unter engen Voraussetzungen - auch die Moglichkeit, Regelungen
zu erlassen, vondenen die Lander nicht abweichen diirfen. Die bisher vorliegenden Praxiserfahrungen
lassen ein besonderes Bediirfnis nach einer bundeseinheitlichen abweichungsfesten Regelung des Ver-
fahrens der Lirmminderungs- und Luftreinhalteplanung méglich erscheinen. Jedoch stehen dem Bund
mit einer gegentiber der bisher auffallend sparlichen Regelung etwas ausfiihrlicheren Verfahrensrege-
lung im BImSchG zunachst Regelungsmoglichkeiten zur Verfligung, die weniger weitgehend in die Lan-
derkompetenzen eingreifen. Im Ergebnis wird aus Sicht der Verfasser empfohlen, von einer abwei-
chungsfesten bundesrechtlichen Regelung des Verwaltungsverfahrens abzusehen und stattdessen die
Entwicklungder Umsetzung von Larmminderungspldanen auf Grundlage ausreichender bundesrechtli-
cher Verfahrensregelungen zu bewerten. Dabei sollten die Verfahrensregelungen zunachst hinrei-
chend konkret in Anlehnung an Formulierungen anderer Beteiligungsvorschriften, die sich bewahrt
haben, im BImSchG selbst formuliert werden. Kann dadurch noch kein wirksamer Vollzug von Bundes-
recht gesichert werden, etwa weil Bundeslander abweichende Regelungen schaffen, die einen EU-
rechtskonformen Vollzug gefdhrden, kann eine Konkretisierung in Verwaltungsvorschriften erfolgen
und/oder eine abweichungsfeste Bundesregelung getroffen werden.

Hohes Gewichtder Belange des motorisierten Verkehrs gegeniiber Ldrmschutzbelangen

Von Kommunen wird die Verweigerung der Zustimmung bzw. des Einvernehmens (je nach landes-
rechtlicher Regelung, teils auch nicht ausdriicklich geregelter Verwaltungspraxis) seitens der Strafden-
verkehrsbehorden ohne hinreichende Beriicksichtigung der Belange der Larmaktionsplanung als Hin-
dernis zur Umsetzung von Geschwindigkeitsbeschrankungen benannt. Dazu wird angefiihrt, die Stra-
Benverkehrsbehdrden wiirden regelmafiig den Belangen des motorisierten Verkehrs ein aus Sicht der
Larmaktionsplanung unangemessen hohes Gewichtbeimessen bzw. unzutreffende Vermutungen zur
Beeintrachtigung des motorisierten Verkehrs zugrunde legen.

Die nationalen und die unionsrechtlichen Vorschriften sind nicht geeignet, das Verfahren zur Aufstel-
lung von Larmaktionsplénen selbst normativ zu leiten. Es fehlt an geeigneten Verfahrensregelungen.
In Anbetracht der auch in der Rechtsprechung des Europaischen Gerichtshofs anerkannten Pflichtder
Mitgliedstaaten zu normativer Umsetzung der Richtlinien trifft die Enthaltsamkeit des Bundesgesetz-
gebers bei der normativen Ausgestaltung des Prozesses der Lairmminderungsplanung von Anbeginn
an auf Kritik. Die Umsetzung von Richtlinien weitestgehend nach - noch dazu nicht reglementierter
und nach dem Eindruck der Auswertung der bisherigen Meldungen zu Larmaktionsplanen hochst un-
terschiedlicher - Verwaltungspraxis der Kommunen gentigt den unionsrechtlichen Anforderungen an
eine effektive Richtlinienumsetzung im nationalen Recht jedenfalls nicht.

Die weitere Ausgestaltung des Verfahrens der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung und deren
Umsetzung ist bei diesem Befund dringend angezeigt. Die Neuregelungsvorschlige zur Verfahrensaus-
gestaltung enthalten auch die erforderliche Klarstellung, dass eine Zustimmung oder das Einverneh-
men mit der obersten Strafsenverkehrsbehorde nicht erforderlich ist. Damit wird auch eine mit nicht
nachvollziehbaren Erwagungen zur Fliissigkeit des Verkehrs begriindete oder gar unbegriindete Ab-
lehnung vermieden.

Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StrafSenverkehr

Die Larmschutz-Richtlinien-StV mit ihren hohen Larm-Richtwerten von 70/60 dB(A) fiir Wohngebiete
(und hoher fiir andere Gebiete) sowie der fehlenden Erwdhnung anderer Maf3stdbe fiir die Beurteilung
von Larm werden von den Kommunen als Hindernis fiir die Anordnung von Tempo 30 empfunden. Sie
stellen fest, dass Strafdenverkehrsbehorden ein Erreichen oder gar Uberschreiten der Liarm-Richt-
werte fordern, um tiberhaupt in eine Ermessensentscheidung einzutreten oder das Ermessen bei
Nichterreichen der Richtwerte stets gegen Tempo-30-Anordnungen ausiiben.
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Im geltenden Recht muss unterschieden werden zwischen Tempo-30-Anordnungen, die in Larmakti-
onsplanen vorgesehen sind, und solchen, die ohne einen solchen Plan beantragt werden. Fiir die Larm-
minderungsplanung sind die Larmschutz-Richtlinien-StV nicht maf3geblich. Sie richten sich an die
Strafdenverkehrsbehdrden und sind Verwaltungsvorschriften und als solche nur fiir diejenigen Behor-
den verbindlich, an die sie sich richten. An die Trager der Lirmminderungsplanung richten sie sich
nicht. Werden den Planungstragern bei ihrer Forderung nach Umsetzung von festgesetzten Mafénah-
men eines Larmaktionsplans von der Strafdenverkehrsbehorde die Werte der Larmschutz-Richtlinien-
StV entgegengehalten, handelt es sich daher um eine falsche Rechtsanwendung seitens der Strafsen-
verkehrsbehorden. Dieser soll mit den oben angefiihrten Regelungsvorschlagen zur Klarstellung und
Ergidnzung in § 45 Abs. 1f StVO und in § 47d BImSchG begegnet werden. Daneben bietet es sich an, in
den Larmschutz-Richtlinien-StV klarzustellen, dass diese im Rahmen der Larmminderungsplanung al-
lenfalls Grundlage fiir die Stellungnahme der Straféenverkehrsbehdrde sein konnen. Die fiir die Larm-
minderungsplanung zustidndige Stelle hat diese Stellungnahme in die Abwagung mit einzubeziehen,
jedoch ist sie nicht an sie gebunden.

Die fehlenden Schwellenwerte fiir die Lirmminderungsplanung kann der Verordnungsgeber zur Ver-
einheitlichung und Vereinfachung der Verwaltungspraxis nach § 47f Abs. 1 Nr. 4 BImSchG vorgeben.

Den Richtwerten der Larmschutz-Richtlinien-5tV kommt nach hochstrichterlicher Rechtsprechung
eine ermessenslenkende Wirkung in der Weise zu, dass das Einschreitensermessen reduziert ist -
auch bei hoher Verkehrsfunktion der Strafe. Die Strafdenverkehrsbehérde muss also einschreiten. Thr
Ermessen reduziert sich tendenziell auf das Auswahlermessen zwischen mehreren geeigneten Maf-
nahmen, sofern solche zur Verfiigung stehen. Da eine Reduzierung des Einschreitensermessens jeden-
falls bei gesundheitsgefahrdenden Liarmbelastungen aus der Schutzpflicht des Staates gegeniiber sei-
nen Biirgerinnen und Biirgern abgeleitet wird, die Schwelle zur Gesundheitsgefdhrdung nach aktuellen
Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung aber jedenfalls ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts er-
reicht ist, sind die Sanierungswerte der Larmschutz-Richtlinien-StV auch nicht mehr geeignet, als
Schwelle fiir die Reduzierung des Einschreitensermessens zu dienen.

Es wird daher auch eine Absenkung der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV fiir erforderlich
gehalten. Dabei ist nach jiingeren WHO-Veroffentlichungen wohl davon auszugehen, dass die Werte
jedenfalls nicht iiber 65/55 dB(A) tags/nachts liegen diirfen, da jedenfalls bei Erreichen oder Uber-
schreiten dieser Werte von Gesundheitsbeeintrachtigungen auszugehen ist und die Schutzpflicht des
Staates gegeniiber seinen Biirgerinnen und Biirgern verletzt ware, wiirde er bei gesundheitsgefahr-
denden Larmbelastungen nicht stets Handlungsbedarf normieren.

Insgesamt wird eine Uberarbeitung der Larmschutz-Richtlinien-StV 2007 empfohlen. Der Anwen-
dungsbereich sollte auf Stellungnahmen zur Lirmminderungsplanung erweitert werden, die Larm-
richtwerte angepasst, die Lirmberechnungsmethoden vereinheitlicht und eine Reihe zumindest miss-
verstandlicher Formulierungen angepasst werden.

Fehlende RechtmdifSigkeitsanforderungen an eine Ldrmaktionsplanung

Als weiteres Hindernis wurde identifiziert: Das Fehlen von Regelungen der Rechtméafiigkeitsanforde-
rungen an eine Larmaktionsplanung in § 47d BImSchG, etwa fehlende Regelungen zur Beteiligung be-
sonders der umsetzenden Behorden, fehlende Regelungen zur Bedeutung der Stellungnahmen der fiir
die Umsetzung zustdndigen Behorden (teils wird sogar ein gesetzlich nicht geregeltes Einvernehmens-
erfordernis behauptet) in der Larmaktionsplanung, Kompetenz einer Umsetzungsbehoérde zur Priifung
der Rechtmafligkeit der einzelnen Mafdnahmen oder gar des gesamten Larmaktionsplans.

Regelungsbedarf wird insbesondere bei der Ablehnung von vorgeschlagenen Mafdnahmen gesehen, da
sich im Falle einer Ablehnung eines Mafdnahmenvorschlags durch eine Fachbehorde erneuter Prii-
fungsbedarf ergibt. Eine sachgerechte Priifung kann aber haufig nur erfolgen, wenn die Fachbehorde
die wesentlichen Erwagungen fiir ihre Ablehnung mitteilt. Es wird daher vorgeschlagen, an die soeben
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angefiihrte Neuregelung in § 47d Abs. 3b BImSchG den Satz anzufiigen: ,Bei Ablehnung einer Maf3-
nahme des Planentwurfs durch die fiir ihre Umsetzung zustandige Behorde sind die wesentlichen tat-
sichlichen und rechtlichen Griinde mitzuteilen und Alternativen unter Berlicksichtigung der Ziele der
Planung vorzuschlagen.”

Ermessen der Strafsenverkehrsbehdrde

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird das Fehlen einer Regelung angesehen, ob der
Strafdenverkehrsbehorde bei Umsetzung einer in einem Larmaktionsplan festgesetzten Tempo-30-An-
ordnung noch ein Ermessen zusteht. Der Trager des Larmaktionsplans geht davon aus, dass die von
ihm festgesetzte Tempo-30-Anordnung umgesetzt werden muss. Die StrafRenverkehrsbeh6rden gehen
in der Praxis regelmaf3ig davon aus, dass sie das in § 45 StVO eingeraumte Ermessen nach den fiir sie
geltenden Verwaltungsvorschriften auszuiiben haben, die vonden Maf3stiaben, die bei der Lirmminde-
rungsplanung angesetzt werden, erheblich abweichen. Im Ergebnis unterbleiben dann wegen der un-
terschiedlichen Maf3stabe Tempo-30-Anordnungen.

Nach der Rechtsauffassung, die sich in den letzten etwa zehn Jahren deutlich herausgebildet hat, ent-
halten die §§ 40 Abs. 1,47 Abs. 6 und 47d Abs. 6 BImSchG insoweit hinreichend deutliche Regelungen.
Nach der inzwischenin der juristischen Literatur wohl weitgehend einheitlich vertretenen Auffassung
handelt es sich bei den Regelungen der §§ 40 Abs.1, 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG um Rechtsfolgen-
verweise. Folge dieser Rechtsauffassung ist, dass der Trager der Luftreinhalte- und Larmminderungs-
planung die fachrechtlichen Voraussetzungen abschlief3end priift und die Festsetzung trifft. Die umset-
zende Behorde hat diese Festsetzung dann ohne Austibung eigenen Ermessens umzusetzen.

Um der Rechtslage nach inzwischen weitgehend einheitlicher Interpretation auch in der Praxis zum
Durchbruch zu verhelfen, ist zum einen die oben vorgeschlagene Klarstellung in § 45 Abs. 1f StVO no-
tig. Zum anderen dient die ebenfalls bereits angefiihrte klare bundesrechtliche Regelung zur Beteili-
gung der umsetzenden Behorden der einheitlichen und hinreichend klaren Einbindung der Strafien-
verkehrsbehorde in das Planaufstellungsverfahren.

Erforderlichkeiteiner besonderen Gefahrenlage

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird eine aus Sicht der Kommunen zu hohe Gewich-
tung der Belange des fliefdenden Kfz-Verkehrs angegeben. Zum einen wird zur Begriindung vonden
Strafsenverkehrsbehorden die Erforderlichkeit einer besonderen Gefahrenlage nach § 45 Abs. 9 Satz 2
StVO herangezogen. Daneben wird aber auch auf Formulierungen der Larmschutz-Richtlinien-StV ver-
wiesen. Es wird dabei haufig angenommen, dass die Belange des flief3enden Kfz-Verkehrs gegen eine
Reduzierung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit streiten, ohne dies ndher zu konkretisieren.

Was Belange des fliefenden Verkehrs sind, ist im Gesetz nicht ndher definiert. § 45 Abs. 9 StVO formu-
liert insbesondere fiir Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden keine besonders hohen An-
forderungen. Liegen unzumutbare Belastungen jenseits des als ortsiiblich Hinzunehmenden vor, so ist
damit auch die von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO vorausgesetzte Gefahrenlage gegeben. Gleiches gilt, wenn
der Gefahrenbegriff in einem Luftreinhalte- oder Lairmminderungsplan naher bestimmt wurde. Die
Strafdenverkehrsbeh6rde kann sich mithin tiber die Priifung der konkretisierten Anforderungen an
Verkehrsbeschrankungen hinaus nicht auf § 45 Abs. 9 StVO stiitzen, um ein restriktives Vorgehen also
ein Absehen von der Anordnung von Tempo 30 zu rechtfertigen. § 45 Abs. 9 StVO wurde zur Vermin-
derung des sogenannten Schilderwaldes eingefiihrt. Zum Erreichen dieses Ziels ist die Regelung nicht
(mebhr) erforderlich, wird in der Praxis im hier vorliegenden Zusammenhang eher zur Begriindung zu-
satzlicher Beschilderungen (vgl. die Ausfiihrungen zur Vermeidung von,Flickenteppichen” von
Tempo-30-Anordnungen) herangezogen.
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Im Ergebnis der Priifungwird vorgeschlagen, § 45 Abs.9 StVO zu streichen, jedenfalls aber, verkehrli-
che Anordnungen aus Immissionsschutzgriinden vonden weitergehenden Anforderungen ausdriick-
lich auszunehmen. In den Larmschutz-Richtlinien-StV sollten missverstiandliche Formulierungen ge-
strichen werden.

Tempo-30-Flickenteppiche

Im Rahmen des Workshops wurde deutlich, dass insbesondere von Seiten der Kommunen das Entste-
hen von, Flickenteppichen“ von Tempo-30-Anordnungen als Problem gesehen wird. Solche , Flicken-
teppiche” konnen beispielsweise dort entstehen, wo aufgrund von Liicken in der anliegenden Wohnbe-
bauung kurze Abschnitte von Tempo 50 zwischen Tempo-30-Strecken verbleiben. Das geltende Recht
begiinstigt jedenfalls bei einer engen raumlichen Interpretation der Anordnungsvoraussetzungen des
§ 45 StVO das Entstehen solcher ,Flickenteppiche".

Die effektivste Neuregelungsmoglichkeit bestiinde in einer Streichung des § 45 Abs. 9 StVO. Alternativ
kdme eine Ausnahme jedenfalls fiir den innerdrtlichen Verkehr in Betracht. Ist dies nicht durchsetzbar,
wird eine Klarstellung in der Verwaltungsvorschrift zu § 41 StVO zu Zeichen 274 (Tempo 30) dahinge-
hend vorgeschlagen, dass bei in kurzen Abstdnden aufeinander folgenden Tempo-30-Anordnungen
auch fiir die Strafenabschnitte dazwischen Tempo 30 angeordnet werden kann.

Geschwindigkeitsbeschrdnkungen zum Klimaschutz

Im Rahmen des Workshops wurde von kommunaler Seite kritisiert, dass es im Rahmen kommunaler
Klimaschutzkonzepte mangels gesonderter Rechtsgrundlage nicht méglich sei, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen zum Klimaschutz vorzusehen. Im Ergebnis der Uberlegungen wird vorgeschlagen, in
Anlehnung an die Formulierung des § 1 Abs. 5 Satz 2 BauGB durch die Klimaschutz-Novelle 2011 des
BauGB, § 45 Abs. 1 StVO um eine Ermachtigungsgrundlage fiir verkehrliche Anordnungen ,zur Unter-
stiitzung kommunaler Mafénahmen zur Férderung des Klimaschutzes“ zu erganzen.

Stdrkung des Anordnungsgrunds der Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung

§ 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO sieht Verkehrsbeschrankungen u.a. vor,zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung”.Im Workshop
wurde vorgebracht, diese Grundlage fiir die Anordnung u.a. von Tempo 30 sei in den Kommunen nicht
hinreichend bekannt und von ihr werde nicht ausreichend Gebrauch gemacht. Die starke raumliche
Einengung von § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO auf Fuf3gidngerbereiche und verkehrsberuhigte Bereiche tragt
dem Bedarf von Gemeinden, iiber kommunale Verkehrskonzepte vonihrer Planungshoheit Gebrauch
zu machen nicht hinreichend Rechnung. Eine in solchen Konzepten vorgesehene Steuerung mittels
verkehrsrechtlicher Anordnungen muss von der Straflenverkehrsbehérde auch eingefordert werden
konnen. Es wird vorgeschlagen, eine eigene Anordnungsgrundlage fiir die allgemeine und raumlich
nicht beschrankte Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklungzu schaffendurch Er-
gianzung von § 45 Abs.1 StVO.

Stdrkere Berticksichtigung der Belange des Fufs- und Radverkehrs (Sicherheitsvorsorge, Barrierefreiheit)

Die Forderung des Fuf3- und Radverkehrs ist fiir viele Kommunen ein wichtiges Ziel sowohlim Rah-
men kommunaler Verkehrs-, Umwelt- und Klimaschutzpolitik als auch im Zusammenhang mit kom-
munalen Stadtebau- und Wirtschaftskonzepten (Stadt der kurzen Wege, Forderung zentraler Versor-
gungsbereiche etc.).Insoweit fehlt es in den Augen vieler Kommunen an Méglichkeiten, bei beengten
Verkehrssituationen (kein ausreichender Platz fiir eine Parallelfiihrung aller Verkehrsarten) oder auf
von Fuf3- und Radverkehr besonders stark frequentierten Strecken Tempo 30 anzuordnen.

In den beschriebenen Situationen bietet nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts §
45 Abs. 1 Satz 1, Abs. 9 StVO eine hinreichende Anordnungsgrundlage, denn die typischen Situationen
zeichnen sich gerade dadurch aus, dass durch nicht ausreichend zur Verfiigung stehenden Platz fiir die
einzelnen Verkehrsarten eine auf den ortlichen Verhéaltnissen beruhende konkrete Gefahr besteht, die

14




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

das allgemeine Risiko tibersteigt. Das deckt sich mit den Anordnungsvoraussetzungen nach § 45 Abs. 9
StVo.

Dennoch scheint in der Praxis Klarstellungsbedarf zu bestehen. Als effektivste Neuregelungsmoglich-
keit erscheint auch in diesem Zusammenhang die Streichung von § 45 Abs. 9 StVO. Diese Streichung
wiirde eine Abwagung ,auf Augenhohe“ zwischen Belangen des (motorisierten) flief3enden Verkehrs
und anderen Verkehrsformen ermoglichen. Zumindest aber sollte § 45 Abs. 9 StVO, wiees auch die Ad-
hoc-Arbeitsgruppe ,Verbesserung des Miteinanders von Mensch und Verkehr” der Verkehrsminister-
konferenz in ihrem Beschlussvorschlag erwégt, um einen Passus ergianzt werden, der Beschrankungen
des flieflenden Kfz-Verkehrs zur Férderung des Fuf3- und Radverkehrs ausdriicklich zulasst. Es bietet
sich zudem an, die Verwaltungsvorschriftzu § 45 Abs. 9 StVO dahin zu erganzen, dass im Hinblick auf
die Anordnung von Tempo 30 klargestellt wird, dass dies bereits beim Vorliegen einer auf besonderen
ortlichen Verhdltnissen beruhenden konkreten Gefahr fiir Verkehrsteilnehmende moglich ist.

Einige der zu den vorstehend benannten Hindernissen entwickelten Neuregelungsvorschlage konnen
aus juristischer Sicht nicht abschliefRend formuliert werden:

» Die Empfehlung, Auslose- und Schwellenwerte als Kriterien fiir die Festlegung von Mafdnahmen in
Larmaktionsplanen festzusetzen, bedarf der politischen Setzung von geeigneten Werten auf
Grundlage von Bewertungen aus Sicht der Lirmwirkungsforschung. Aus juristischer Sicht haben
sich hier keine Werte herausgebildet, die rechtlich zwingend festzusetzen wéren.

» Der Vorschlag zur Erleichterung der Anordnung von Tempo 30 auch iiber langere Strafdenab-
schnitte, auf denen nicht durchgingig die Voraussetzungen etwa aus Larmschutzsicht gegeben
sind, sollte zweckmafiigerweise Streckenldngen als Orientierungswerte enthalten, die aus ver-
kehrstechnischer Sicht unter Beriicksichtigung von Immissionsschutzaspekten ermittelt werden
sollten.

» Die empfohlene umfassende Anpassung der Liarmschutz-Richtlinien-StV bedarf einer Reihe politi-
scher Entscheidungen auf Grundlage der Bewertung der Erkenntnisse der Lairmwirkungsfor-
schung und einer Verstiandigung auf einheitliche Berechnungsmethoden, bei der die europarechtli-
chen Vorgaben zu berticksichtigen sind. Angesichts der im Gutachten ndher dargelegten strikten
Vorgabe, nach der Luftreinhalte- und Lirmminderungspldane von den fiir die Umsetzung zustandi-
gen Behorden (ohne eigenes Ermessen) umzusetzen sind, duirfte bereits eine Klarstellung, dass die
Larmschutz-Richtlinien-StV bei planabhédngigen Mafdnahmen nicht mehr im Rahmen der Umset-
zung zu berticksichtigen sind, eine erhebliche Erleichterung der Umsetzung bewirken.

Das Gutachten verdeutlicht einmal mehr grundlegende Defizite bei der Regelung von Luftreinhalte-
und Larmminderungsplanung im deutschen Recht. Es fehlt an materiellen Vorgaben wie an Verfah-
rensregelungen, die fiir die effektive Umsetzung von Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung er-
forderlich erscheinen. Eine umfassende Revision der Umsetzung der EU-rechtlichen Vorgaben und der
Regelungen im BImSchG ist nicht Gegenstand dieses Gutachtens. Ihre Notwendigkeit hat sich jedoch
durch die Priifungen in diesem Rahmen bestatigt. Vorgeschlagen werden hier entsprechend dem Ge-
genstand des Gutachtens ausschliefdlich Teilregelungen, die die Regelungsdefizite mindern, jedoch
nicht vollstandig beseitigen konnen.

Die praktischen Erfahrungen sowie die Recherchen und Diskussionen im Projektverlauf zeigen, dass
die Kommunen nicht nur mit den oben beschriebenen Hinweisen zu gednderten rechtlichen Rahmen-
bedingungen unterstiitzt werden sollten. Vielmehr besteht zusatzlich der Bedarf an einer praxistaugli-
chen Arbeitshilfe, welche die rechtlichen Rahmenbedingungen, den Stand der Technik und vor allem
die Wirkungen von Tempo 30 fiir diejenigen Aspekte anschaulich aufbereitet, die haufig Unsicherhei-
ten verursachen. Dies betrifft vorallem folgende Punkte:
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» Welche Mindestanforderungen muss ein Larmaktionsplan erfiillen? Wie erfolgt eine hinreichend
bestimmte Mafénahmenfestsetzung, die vonder Strafdenverkehrsbehdrde ohne Ermessensspiel-
raum umzusetzen ist?

» Welche realen Auswirkungen hat Tempo 30 an HauptverkehrsstrafRen? Wann kénnen uner-
wiinschte Verlagerungseffekte eintreten? Wie hoch sind die Reisezeitverluste? Wird die Leistungs-
fahigkeit von lichtsignalisierten Knotenpunkten durch Tempo 30 eingeschrankt? Sind weiterhin
,grine Wellen“ moglich? Welche Begleitmafdnahmen koénnen sinnvoll sein usw.? Was leistet
Tempo 30 fiir den Umweltschutz und die stadtebauliche Entwicklung?

» Wie konnen die abzuwigenden Aspekte genauer definiert werden? Welche Bewertungskriterien
konnen beispielsweise fiir die , Leichtigkeit des Verkehrs“ verwendet werden? Bezieht sich die
Leichtigkeit des Verkehrs nur auf den Kfz-Verkehr?

Die Arbeitshilfe sollte mit anschaulichen Beispielen untersetzt und fachlich so aufbereitet werden,
dass die Kommunen sie als zitierfahige Quelle verwenden konnen.
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Summary

The aim of the report " Noise and climate protection by “Tempo 30” (speed limit 30 km/h): strength-
ening the decision-making powers of local authorities " is to develop recommendations for appropri-
ate changes in laws, regulations, administrative rules, decrees and regulations to eliminate obstacles
faced by municipalities in enforcing Tempo 30 currently. For this, technical and legal obstacles deter-
mined in the research project "TUNE ULR -Technical scientific support for the revision of the EU Envi-
ronmental Noise Directive" were to be evaluated and further obstacles were to be identified in a work-
shop. The obstacles were to investigate to determine whether they are to be eliminated by changes in
laws, regulations, administrative rules, decrees or directives. Corresponding change recommendations
are developed in this opinion.

The project consists of three work packages. Their objects are the evaluation of the research project
TUNE ULR and the implementation of the workshops (Work Package 1), the development of amend-
ments (Work Package 2) and the presentation of the results (Work Package 3).

Using the TUNE ULR research report and the workshop in autumn 2015 it could be identified, where
representatives of the local authorities, but also the road authorities and highest state authorities see
obstacles to the implementation of Tempo 30 on major roads for reasons of noise abatement and cli-
mate protection as well as from other reasons.

The legal dispute with the identified obstacles led to proposals for new regulations in the Road Traffic
Act (Strafenverkehrsgesetz, StVG), the traffic regulations (Strafdenverkehrsordnung, StVO),the Fed-
eral Pollution Control Act (Bundes-Immissionsschutzgesetz, BImSchG), the administrative rules for the
traffic regulations (Verwaltungsvorschriften zur StVO, VwV StV0) and the Noise Abatement Policy
State Treaty (Larmschutz-Richtlinien-StV). For some proposals alternatives were additionally elabo-
rated.

No revision proposal was developed for the multiple stressed demand to bring together responsibility
for noise action planning and Tempo 30 arrangement in municipalities. A merging of powers can be
implemented only by the states. The federal government is hindered by the competence under the
Basic Law to a jurisdictional regime. However, the discussion may indicate that the merging of powers
would not be able to solve the problems. Rather, many of the actors seem to implement the legal re-
quirements only unsufficient. Some of the following proposals will however help to diminish the ob-
stacles.

The revision proposals focused firstly on the question of how current legislation for establishment and
implementation of Clean Air and noise action plans can be clarified and thus enforced. A series of pro-
posals are developed to establish sufficient content and to ensure an adequate procedure to assess
Tempo 30 arrangements as obligatory measures in clean air and noise abatement plans and to ensure
their implementation by the road traffic authorities. With the proposals still there is no comprehensive
and effective implementation of the Environmental Noise Directive in all respects intended. The pro-
posals confined to the subject matter of the opinion. Securing an effective implementation of the Envi-
ronmental Noise Directive requires a separate consideration. It should at this point also be mentioned
that the orientation along the existing §§ 47 and 47a BImSchG leads to unneccessary repetitions. A
harmonization of (procedural) rules on noise reduction and air pollution control planning is desirable.
This question was beyond the question of this opinion.

The new regulation proposals also contain a number of proposals to ease implementing traffic-limiting
measures for protection against noise and air pollution, to support an sustainable urban development,
to promote climate protectionand the promotion of walking and cyclingregardless of their determi-
nation in Clean Air and noise action plan. Besides new regulations in the Road Traffic Act, Road Traffic
Regulation and traffic administrative directive a major change in the Noise Abatement Policy State
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Treaty is proposed. The rules referred to impede the implementation of Tempo 30 by requirements
that do not meet the legal situation and costly duplication of assessment and standards that do not re-
flectthe state of the noise research.

For each identified obstacles, hereinafter roughly outlined for the summary, regulatory proposals
were developed:

The falling apartofthe responsibility for the noise action plan and for implementing Tempo 30

One obstacle to the implementation of Tempo 30 was seen in the falling apart of the responsibility for
the noise action plan on the one hand and the implementation of Tempo 30 arrangements on the
other. Background are communication and coordination difficulties between the planning community
and the organizing road traffic authorities, which is regularly located at the county level. Similar prob-
lems were reported fromthe people responsible fornoise abatement planning people in such commu-
nities, that are also road authorities.

The legal framework for jurisdiction rules is Art. 84 para. 1 Basic Law (GG). Thereafter federal rules for
the competence of local public authorities are not possible, federal rules for the competence of state
public authorities and for administrative procedures are only possible under tight requirements.

A unified competence of the municipalities is therefore only possible according to state law and is im-
plemented in many towns. However, also from towns having the responsibility fornoise abatement
plan and at the same time the responsibility as a road authority, similar problems were reported. The
reports can be taken as an indication that the obstacle is not to be seen primarily in the lack of jurisdic-
tion of the planning community. Possibly the (missing) process and in particular participation Regula-
tions still to be discussed are of greater importance.

Therefore a proposal fora new federal rule cannot be suggested. It can only be recommended to the
states to determine the municipalities as road traffic authorities at least for the implementation of
noise action plans.

Thelack of correlation of§ 45 Road Traffic Regulation with the Noise Action Plan

Behind coordination problems with the Road Traffic Authority, the main obstacle is more to be seen in
anon-legally compliant implementation of the right of clean air and noise action plan. The im-plemen-
tation concept of §§ 47d para. 6,47 para. 6 BImSchG seems so far to be discussed widely only in the
legal literature. It assumes that a noise action plan as well as a clean air plan may require the relevant
authorities to implement measures provided for in the plans. The relevant content of these rules is to
be interpreted as a legal consequence reference. For traffic law measures according to § 45 StVO, such
as reducing the speed limit in urban areas from 50 to 30 km/h, this means that the administrative dis-
cretion is left to the local authorities in the clean air and noise action planning and is binding for the
road traffic authorities, both in terms of the so-called “Entschliefdungsermessens”, the "if" of interven-
tion, as well as regards the so called. “Auswahlermessen”, the "how" of intervention. This view is sup-
ported by the higher courtjurisdiction and is clearly dominant in the legal literature, even if it has
clearly prevailed only in the last decade.

Against the backdrop of so circumscribed legal situation the criticized deficits in lawful enforcement of
§§47d para. 6, 47 para. 6,40 para. 1 BImSchg, § 45 StVO could not occur, if the road authorities were
respecting the clean air and noise action plans. Ifa clean air plan or a noise action plan meets the legal
requirements, the road traffic authority has to implement the measures determined in the plan. In par-
ticular, the road traffic authority may neither refer to the General Administrative Regulation to road
traffic regulations nor on the Noise Abatement Policy State Treaty. Both regulations steer the discre-
tion of the Road Traffic Authority who does not have such a discretion while implementing clean air
plans and noise action plans. The planning authorities are - being no road traffic authority - not an ad-
dressee of this administrative action. Since they are only administrative regulations, they bind only the
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addressee, not all public authorities. Administrative regulations do not bind others than the public au-
thorities concerned.

In view of the implementation problems that have been determined in this area, the question has to be,
how the existing statutory framework has to be reformed to guarantee effectiveimplementation of the
existing laws. This is what the following considerations deal with.

Missing correlation between noise action planning and the reasons for traffic restrictions in § 45 StVO

[t was discussed as an obstacle to the implementation of Tempo 30 that the noise action planning is
not listed as a reason for traffic restrictions in § 45 StVO.

Under current law speed reductions and other traffic-restrictions to implement noise action plans as
well as clean air plans on the basis of § 45 para. 2 no. 3 and para. 1b No. 5 StVO are possible, admissible
and according to § 47 para. 6 and § 40 para. 1 sentence 1 BImSchG are to be taken when such

measures in noise action and / or clean air plans are set. However, there is a lack of implemen-tation of
§ 47 para. 6 and § 40 para. 1 sentence 1 BImSchG in the StVO. The partial implementation in § 45 para.
1f StVO can lead to difficulties of interpretation and thereby impede speed reductions.

Against this background, it is natural to implement not only part of the clean air planning process, but
clean air planning and noise action planning as a whole in § 45 para. 1f StVO.

Consenting and approval requirements

As an obstacle also approval requirements are perceived as they are regulated for traffic restrictions
for noise abatement reasons or in some state law for noise action plans as a whole.

The administrative rules for the traffic regulations (Verwaltungsvorschriften zur StVO, VwV StVO) in-
clude provisions under which road traffic authority need the approval of the supreme state authority
for speed limits to protectagainst noise and pollution. Some state regulations call for an agreement
with the authorities responsible forthe implementation of measures already in drawing up noise ac-
tion plans. The approval requirement is seen as an obstacle, as it has been experienced that the top
road authorities refuse to agree even where (bottom) road authority considers that a speed limit is to
be arranged. Comparable reports are given for consent requirements: It is complained that the refusal
of the agreement is often not or ill-founded.

The opinion already taken in the project TUNE ULR and also in this project considers a strict imple-
mentation instruction in §§ 47 para 6, 47d paragraph 6 BImSchG. Because of the need to strictly imple-
ment noise action plans, the supreme state authority has to give its consent, if a speed limit is set ina
noise action plan. Approval requirements according to state law on the other hand refer to the plan-
ning process and do not endanger the effective implementation.

In terms of process simplification it is proposed for the federal level to waive the consent requirement
for measures set in clean air or noise action plans when participation took place. This would be imple-
mented in the administrative rules for the traffic regulations (Verwaltungsvorschriftenzur StVO, VwV
StVO) through an amendment, after it the consent not be required if and to the extent the supreme
state authority has freed the Road Traffic Authority from the requirement of consent or if the Road
Traffic Authority was heard on the measures to protect the population from noise and exhaust in set-
ting up clean air or noise action plans.

Check and change of state law is the responsibility of the states, is not subject to further consideration
here under federal statutory scheme. However, state regulations indicate a problem in this project
identified as an obstacle to speed reduction: the lack of regulation of the administrative procedure of
the Clean Air and noise action plan in BImSchG. In particular, the integration of the authorities respon-
sible for implementing fixed set measures once a plan is enacted is not regulated. Therefore, a new
regulation proposal on the basis of existing rules in particular of the Building Law Code is submitted,
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which provides an early participation of public bodies at the beginning of the planning process. In this
planning stage, planning is still open to any suggestions, and those public authorities who have to im-
plement the measures set in a noise action plan can manifest themselves in particular on the scope and
level of detail in the examination of these measures. A second participation is suggested after present-
ing a draft plan with reasons to give public authorities the opportunity to comment on the specifically
planned measures. To emphasize the importance of the participation of the authorities responsible for
the implementation of measures, in this second step a stronger form of participation is proposed: the
manufacture of consent as a qualified form of the participation whichis, although not an explicit agree-
ment, but an opportunity to comment on the basis of sufficientinformation. The planning authority
should therefore be pushed to actively communicate with the authorities concerned, in particular
those responsible for the implementation of measures, withoutbeing dependent on their consent. In
addition, cooperation obligations of public authorities in accordance with the provisions in § 4 BauGB
are proposed.

The proposed new regulations may be replaced by the states through their ownnew regulations under
Art. 84 GG. The federal government has - under strict conditions - also the possibility of issuing rules,
of which the states must not deviate. Up to now the practical experience might fulfill the strict condi-
tions and might justify a particular need for strictly binding federal rules of the process of noise reduc-
tion and clean air planning. However, the federal government has the possibility to substantiate the
federal rules of the process of noise reduction and clean air planning and thereby to intervene less in
the state competences. As a result, from the perspective of the authors it is recommended to refrain
from a strictly binding federal law regulating and instead to evaluate the development of the imple-
mentation of noise reduction plans based on adequate federal law procedural rules. The procedural
rules should be sufficiently concrete based on formulations of other participation requirements that
have been proven of value. Can thus still no effective enforcement of federal law be secured, maybe be-
cause some states create different rules and endanger an EU legally compliant implementation, a con-
cretization in the administrative rules for the traffic regulations (Verwaltungsvorschriften zur StVO,
VwV StVO) can take place and/or a deviation solid federal regulations are met.

Heavy weightofthe concerns of motorized traffic towards noise abatementneeds

From local authorities the denial of permission or of agreement (depending on state legislation, partly
not expressly regulated administrative practices) by the road authorities without adequate considera-
tion of the interests of the noise action plan is named as an obstacle for the implementation of speed
reductions. Itis argued that the road traffic authorities would regularly give the needs of motorized
traffic an unreasonable high weight or abide by inaccurate assumptions for impairment of motorized
traffic.

The national and Union legislation are not appropriate to guide the procedure for drawing up noise
action plans. There is a lack of appropriate procedural rules. Given the obligation on Member States to
implement the EU-directivesinto national law recognized also in the European Court jurisdiction the
abstinence of the Federal legislature for the clean air and noise action planning process meets criti-
cism. The transposition of EU-directiveslargely after a not regulated and diverting practice of local au-
thorities is not sufficient for the effective implementation.

The further development of the planning process of the clean air and noise action plans and their im-
plementation is urgently needed at this finding. The proposals for process design include the neces-
sary clarification that a consent or the agreement with the highest road traffic authority is not re-
quired. A rejection of consent with incomprehensible considerations for traffic flow or even unfounded
rejection is avoided.

20




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

Noise standard values ofthe Noise Abatement Policy State Treaty (Ldrmschutz-Richtlinien-StV)

The Noise Abatement Policy State Treaty (Larmschutz-Richtlinien-StV) with its high noise-standard
values of 70/60 dB (A) forresidential areas (and higher for other areas) and the lack of mention of
other standards for the assessment of noise were seen by the local authorities as an obstacle to the im-
plementation of Tempo 30. They note that road traffic authorities require a reaching or even exceed-
ing the noise guideline values to enter at all in a discretionary or always exercise this discretion
against implementing Tempo 30.

Under current legislation it must be distinguished between Tempo 30 provided in noise action plans,
and those that are applied without such a plan. For noise reduction planning the Noise Abatement Pol-
icy State Treaty are not applicable. They are addressed to road authorities and are administrative rules
and as such, bind only the authorities, to whom they are addressed. They do not address the noise ac-
tion planning authorities. If the road traffic authorities hold the high values of the noise abatement pol-
icy state treaty against planning authorities in their demand for implementation of fixed measures of a
noise action plan, it therefore is an incorrectapplication of the law by the road traffic authorities. This
should be addressed by the aforementioned regulatory proposals. Besides it is advisable to clarify in
the Noise Abatement Policy State Treaty, that they can be at best basis for the opinion of the road traf-
fic authority in the context of noise action plan. The authority responsible for noise abatement plan-
ning shall include this opinion in the consideration, but it is not bound by them.

The lack of thresholds for noise reduction planning, the ruling body should pretend under § 47f para. 1
no. 4 BImSchG to unify and simplify the administrative practice.

The benchmarks of the Noise Abatement Policy State Treaty are - after the jurisdiction - to be seen as
noise values that restrict the discretion of the road traffic authority to an obligation to act - even at
high traffic function of the road. The Road Traffic Authority must intervene so. It’s discretion is re-
duced to select measure between several appropriate measures, where these are available. Since a re-
duction in the discretion (Einschreitensermessen) is derived with harmful noise levels from the duty
ofthe state to protectits citizens against health risks and since after current noise research findings
from 65 dB (A) at daytime and 55 dB (A) at night noise is to be seen as a health risk, the even higher
values of the Noise Abatement Policy State Treaty are not even appropriate as a threshold for the re-
duction of the discretion.

[t is therefore also held a lowering of the standard values of the Noise Abatement Policy StV necessary.
[tis to assume after recent WHO publications that the values in any case cannot be more than 65/55
dB (A) day / may be at night as health risks might occurand the duty of the state to protectits citizens
would be violated, wouldnt the state be obligated to take action against the noise level.

Overall, a revision of the Noise Abatement Policy State Treaty of 2007 is recommended. The scope
should be extended to opinions on the noise reduction planning, the noise guideline values should be
adjusted, the noise calculation methods should be unified and a range of at least misleading formula-
tions should be adjusted.

Missing legal requirements for Noise Action Plan

Another obstacle has been identified: the lack of legal requirements of a noise action plan in § 47d
BImSchG, for example missing regulations for participation particularly of the implementing authori-
ties, lack of regulations on the importance of the opinions of the authorities responsible for imple-
menting measures, lack of regulations on the competence of implementation authority to check the
legality of the individual measures, or even of the entire noise action plan.

Need forregulation is especially seen in the cases of rejection of the proposed measures, since it is ap-
parent that in the case of arejection of a policy proposal by a technical authority the reconsideration is
necessary. Proper reconsideration can however often only be made if the technical authority notifies
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the essential considerations for their rejection. It is therefore proposed to the just quoted new regula-
tion in § 47d para. 3b BImSchG to add the phrase. "In rejecting a measure of the draft plan by the au-
thority responsible for its implementation the essential factual and legal reasons must be communi-
cated, and alternatives considering the objectives of planning are to be suggested."

Discretion of the Road Safety Authority

As an obstacle to the implementation of Tempo 30, the absence of a regulation is seen, weather the
road traffic authority for implementation of a noise action plan firmly-set Tempo 30 is still entitled to a
discretion. The local noise action planning authority assumes that a fixed Tempo 30 has to be imple-
mented by the road traffic authority. The road traffic authorities in practice regularly assume that they
have to exercise the discretion granted by § 45 StVO under the legislation which differs from the
standards that are recognized in the noise reduction planning, considerably. As a result, Tempo 30 set
in a noise action plan is often not implemented.

According to the legal opinion that has clearly prevailed in the last ten years, the §§ 40 para. 1, 47 para.
6 and 47d para. BImSchG contain sufficiently clear rules. Consequence of this legal opinion is that the
local authorities responsible for the clean air and noise action planning reviewsall technical require-
ments and sets the measures. The implementing authority has to translate this determination without
exercising their own discretion.

To enforce the law the above clarification proposed in § 45 para. 1f StVO is hold necessary. Addition-
ally the proposals for new regulations of the participation are hold necessary.

Need for a special risk situation

As an obstacle to the implementation of Tempo 30 fromthe perspective of communities a too high
weighting of the interests of the flowing motor traffic is seen. Road traffic authorities refer to the need
for a special risk situation in § 45 para. 9 sentence 2 StVO. They also refer to the Noise Abatement Pol-
icy State Treaty (Larmschutz-Richtlinien-StV). It is often assumed, that the interests of the flowing mo-
torised traffic stand against speed limits, without substantiating that.

The existing law does not define, what are issues of moving traffic.§ 45 para. 9 StVO formulated no
particularly high requirements in particular for traffic restrictions for noise abatement reasons. If
there are unreasonable noise charges beyond what is common to be accepted, there is a dangerous sit-
uation. The same applies if the danger term was further defined in a clean air or noise action plan. The
road traffic authority may thus not argue with § 45 para. 9 StVO to justify a restrictive approach
waiver of arrangement of Tempo 30.

As aresult, is proposed to delete § 45 StVO Abs. 9, but in any case, to exclude speed limits for noise re-
duction from further requirements. Missleading formulations in the Noise Abatement Policy State
Treaty (Larmschutz-Richtlinien-StV) should be deleted.

Tempo 30rag rugs

During the workshop it became clear that especially from the municipalities the emergence of "a
patchwork" of Tempo 30 arrangements is seen as a problem. Such "rag rugs" can arise, for example
where remain short sections of Tempo 50 between Tempo 30 sections due to gaps in the adjacent resi-
dential development. Current law favors - if a narrow interpretation is taken of the assembly require-
ments of § 45 StVO - the emergence of such "rag rugs".

The most effective new regulation could be achieved through a deletion of § 45 para. 9 StVO. Alterna-
tively, an exception for traffic in residential areas should be considered. If this could not be enforced,
the traffic regulations (Verwaltungsvorschriftenzur StVO, VwV StV0) should be modified to allow
Tempo 30 where there are only short sections of Tempo 50 between Tempo 30 sections.
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Speed limits to supportclimate protection

In the workshopit has been criticized by the municipal side, that it was - because of the absence ofa
separate legal basis — not possible in the context of municipal climate protection concepts to provide
speed limits to protect the climate. As a result of the considerations it is proposed, based on the word-
ing of § 1 para. 5 sentence 2 BauGB to complement § 45 para. 1 StVO to allow for traffic arrangements
"to help local measure-taking to promote climate protection supplement”.

Strengthening the supportof structured urban-planning developmentas a reason for Tempo 30

§ 45 para. 1b no. 5 StVO provides traffic restrictions, among others "to protect the population against
noise and exhaust gases or for supporting structured urban development". In the workshop it was also
claimed that such a basis forthe arrangement of Tempo 30 is not sufficiently known in the municipali-
ties and from it is not made sufficient use. The strong spatial confinement of § 45 para. 1b no. 5 StVO
on pedestrian areas and traffic zones does not take into account the needs of municipalities in connec-
tion with local planning concepts (especially traffic plans). There must be a possibility to demand -
and even sue for - a speed limit set in such concepts. It is proposed to create a separate legal basis to
support a structured urban development through amendment of § 45 Section 1 StVO.

Stronger consideration of the needs of walking and cycling (safety precaution, accessibility)

The promotion of walking and cyclingis an important goal for many communities under municipal
transport, environmental and climate policy and in connection with municipal urban planning and
management concepts (city of short distances, supporting key service areas etc.).In that regard, in the
eyes of many municipalities there is a lack of opportunities to realize Tempo 30 on roads in tight traffic
situations (not enough space for a parallel guide in all traffic types) or on roads used extensively by
pedestrians and cyclists.

For the situations described § 45 para. 1 sentence 1, para. 9 StVO provides adequate arrangement ba-

sis according to the jurisdiction of the Federal Administrative Court because the typical situations are
distinguished precisely by the fact that no sufficient space is available for the various traffic types and
therefore a special local risk exceeding the general risk can be found. This coincides with the require-

ments of § 45 para. 9 StVO.

Nevertheless, there seems to be in practice need for clarification. Most effective proposal is again the
deletion of § 45 para. 9 StVO. This deletion would allow for consideration as "equals” between issues of
(motorized) traffic flow and other forms of transport. At the very least should § 45 para. 9 StVO be
supplemented by a passage whichallows restrictions to flowing motorised traffic for the promotion of
walking and cycling. It should also be clarified in the traffic regulations (Verwaltungsvorschriften zur
StVO, VwV StV0) that speed limits, especially Tempo 30, are permissible, when there is a risk based on
special local conditions.

Some of new regulations proposals developed on obstacles named above cannot be formulated finally
from a legal perspective:

» The recommendation to fix noise values as criteria for establishing measures in noise action plans,
requires the political settlement of suitable values based on reviews fromthe perspective of noise
research. From a legal perspective here, no values have emerged that would legally require fixed-
enforce.

» The proposal to facilitate the arrangement of Tempo 30 over longer stretches of road where the
conditions are not consistently given approximately from noise-protection view, should expedi-
ently contain route lengths as suggestions, which are determined from traffic engineering point of
view, taking account of immission protection aspects.

» Therecommended comprehensive adjustment of the Noise Abatement Policy State Treaty requires
a series of policy decisions based on the evaluation of the findings of the noise impact research and
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an understanding on uniform methods of calculation, in which the European rules to be consid-
ered. Given the set out in the opinion, the clean air and noise action plans are to be implemented
by the authorities responsible withoutallowing them a review of the measure to be taken or even
the plan, a clarificationin the Noise Abatement Policy State Treaty, that they are not to be applied
when implementing measures set in a clean air or noise action plan, would ease the implementa-
tion substantially.

The report once again illustrates fundamental deficiencies in the control of air and noise abatement
plan in German law. There is a lack of content requirements as well as of procedural arrangements
which appear necessary for the effectiveimplementation of clean air and noise abatement plans. A
comprehensive review of the implementation of the EU legal requirements and the regulations in the
Federal Pollution Control Act is not subject of this report. Such need is, however, confirmed by this
opinion. Itproposes here in accordance with the subject of the report only sub-schemes, reducing the
regulatory deficiencies, however, not completely eliminating them.

The practical experience and research and discussions during the project show that the municipalities
should be supported not only by the instructions above concerning the legal framework. Rather, addi-
tionally the need for a practicable work assistance which vividly rendered the legal conditions, the
state of the art and especially the effects of Tempo 30 foraspects that often cause uncertainty. This
mainly concerns the following points:

>

What minimum requirements must a noise action plan meet? How are sufficiently specific
measures being fixed, to be implemented by the Road Traffic Authority without discretion?

What real impact does Tempo 30 have on major roads? When do unwanted displacement effects
occur? What are the travel time losses? Is the performance of crossroads with traffic lights influ-
enced by Tempo 307 Are still "green waves" possible? What accompanying measures can be useful
and so on? What does Tempo 30 achieve forthe environment and urban development?

How can the trade-offissues be more clearly defined? What evaluation elements can be criteria for
example for "ease of transport"? Does the ease of traffic only refer to motor vehicle traffic?

The Document should be underpinned by illustrative examples and prepared professionally so that
municipalities can use it as a citable source.
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1 Einleitung

Ziel des Gutachtens ,Liarm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Entscheidungskompeten-
zen der Kommunen* ist das Entwickelnvon Empfehlungen fiir geeignete Anderungen von Gesetzen,
Verordnungen, Verwaltungsvorschriften, Erlassen und Richtlinien, um Hindernisse zu beseitigen, de-
nen sich Kommunen bei der Durchsetzung von Tempo 30 derzeit gegeniibergestellt sehen. Dazu waren
die im Forschungsprojekt ,TUNE ULR -Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellie-
rung der EU- Umgebungslarmrichtlinie“! ermittelten fachlichenund rechtlichen Hindernisse auszu-
werten und weitere Hindernisse in einem Workshop zu ermitteln. Die Hindernisse waren daraufhin zu
untersuchen, ob sie durch Anderungen von Gesetzen, Verordnungen, Verwaltungsvorschriften, Erlas-
sen oder Richtlinien zu beseitigen sind. Entsprechende Anderungsempfehlungen werden in diesem
Gutachten entwickelt.

Das Vorhaben ist in drei Arbeitspakete gegliedert, deren Gegenstand die Auswertung des Forschungs-
projekts TUNE ULR und Durchfithrung des Workshops (Arbeitspaket 1), das Entwickelnvon Ande-
rungsvorschliagen (Arbeitspaket 2) und die Prasentation der Ergebnisse (Arbeitspaket 3) sind. Gegen-
stand des vorliegenden Gutachtens ist das Arbeitspaket 2.

Grundlage fiir die im Rahmen dieses Arbeitspakets zu leistende Entwicklungvon Anderungsvorschli-
gen sind die im Rahmen des Arbeitspakets 1 identifizierten Hindernisse fiir die Anordnung von Tempo
30. Die Identifizierung erfolgte in zwei Schritten. In einem ersten Schritt wurden die im Forschungs-
projekt TUNE ULR ermittelten Hindernisse zusammengestellt und mit entsprechenden Erfahrungen
der Auftragnehmer und Unterauftragnehmer aus Beratungstatigkeiten und Seminaren angereichert.
Dokumentiert wurde das Ergebnis in einem Impulspapier, das Grundlage der Diskussion fachlicher
und rechtlicher Hindernisse im Workshop war, der den zweiten Schritt des Arbeitspakets darstellte.
Der Teilnehmerkreis des Workshops, der am 5. Oktober 2015 in Berlin stattfand, wurde so ausge-
wahlt, dass er Personen umfasste, die tiber Erfahrungen und Kompetenzen bei der Planung und Um-
setzung von Geschwindigkeitsbeschrankungen verfiigen. Zu diesem Zweck wurden Vertreterinnen
und Vertreter von Kommunen mit besonderen Erfahrungen bei Verkehrsbeschrankungen, des Stadte-
tags, von Landesverkehrsministerien, Strafdenbehérden und Immissionsschutzbehérden, vom UBA
vorgeschlagene Personen sowie Vertreterinnen und Vertreter der ,Ad-hoc-Arbeitsgruppe zu TOP 4.6
(,Verbesserung des Miteinanders von Mensch und Verkehr) der Verkehrsministerkonferenz am
16./17. April 2015 in Rostock” eingeladen. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer des Workshops bil-
deten den Kreis der eingeladenen Personen ab. Im Rahmen des Workshops wurden die nach Auswer-
tung der Untersuchung TUNE ULR identifizierten Hindernisse diskutiert und vonden Teilnehmerin-
nen und Teilnehmern im Hinblick auf ihre praktische Bedeutung gewichtet.

Als Ergebnis des Arbeitspakets 1 konnte festgestellt werden: In den Diskussionen im Workshop wur-
den die im Vorhaben TUNE ULR identifizierten Hindernisse fiir die Anordnung von Tempo 30 zum Teil
bestatigt und zum Teil noch erganzt.

Unter Berticksichtigung der methodisch bedingten Grenzen insbesondere im Hinblick auf die Repra-
sentativitit eines Workshop-Konzepts konnten die Auftragnehmer folgende fiir das Arbeitspaket 2 re-
levante Schlussfolgerungen ziehen:

» Alleim Vorhaben TUNE ULRidentifizierten und im Impulspapier zusammengefassten rechtlichen
Hindernisse wurden auch im Workshop als potenzielle Hindernisse gesehen (wenn auch teils mit
anderen Akzenten in der Diskussion).

1 Umweltbundesamt, TUNE ULR: Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie - Arbeitspaket 2: Geschwindigkeitsreduzierungen, UBA Texte 33/15.
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Die im Vorhaben TUNE ULR identifizierten Hindernisse umfassen auch die wichtigsten Hinder-
nisse nach der Bewertung im Rahmen des Workshops.

Ein Aspekt, der im Vorhaben TUNE ULR nur indirekt erwahnt wird, im Workshop jedoch mehrfach
deutlich betont und mit einem Umfrageergebnis des Deutschen Stadtetages gestiitzt wurde, ist die
Forderung nach Verlagerung der Kompetenz fiir Tempo-30-Anordnungen auf die Kommunen.

Die Priifung im Arbeitspaket 2 ist als Ergebnis der Diskussionen im Workshop um die Aspekte (i)
Vermeidung von ,Flickenteppichen” von Tempo-30-Anordnungen, (ii) Klimaschutz als Anlass fiir
die Anordnung von Tempo 30, (iii) Starkung des Anordnungsgrunds der Unterstiitzung einer ge-
ordneten stadtebaulichen Entwicklungsowie (iv) starkere Beriicksichtigung der Belange des Fufs-
und Radverkehrs zu erganzen.

Damit ergeben sich fiir das Arbeitspaket 2 folgende im Zuge des Vorhabens TUNE ULR und des Work-
shops identifizierten Hindernisse fiir die Umsetzung von Tempo 30 und Anregungen, zu denen Rege-
lungsvorschlage zu priifen und zu entwickeln sind:

1.

10.
11.
12.

13.

das Auseinanderfallen der Zustandigkeit fiir die Larmaktionsplanung (regelmafdig Gemeinden)
und fiir die Tempo-30-Anordnung (Straflenverkehrsbehorde, hdufig in anderen Verwaltun-
gen/Stellen),

das Fehlen einer Korrelation von § 45 StVO mit der Larmaktionsplanung, die dort nicht ausdriick-
lich aufgefiihrt wird,

Zustimmungserfordernisse, wie sie in der VwV zur StVO fiir Verkehrsbeschrankungen aus Larm-
schutzgriinden oder auch in Landesregelungen als Einvernehmenserfordernis oder Genehmi-
gungserfordernis der Larmaktionsplanung geregelt sind,

Verweigerung von Zustimmung, Einvernehmen oder Genehmigung seitens der Straf3enverkehrs-
behorden ohne hinreichende Berticksichtigung der vonder Gemeinde zu berticksichtigenden Be-
lange der Larmaktionsplanung,

zumindest missverstdandliche Formulierungen der Larmschutz-Richtlinien-StV 2007, etwa hin-
sichtlich der Héhe der Lirmwerte, bei deren Uberschreiten Tempo 30 angeordnet werden kann
und hinsichtlich der (fehlenden) Bedeutung des Larmschutzrechts,

die hohen Larmwerte (70/60 dB(A) tags/nachts fiir Wohngebiete) der Larmschutz-Richtlinien-StV
2007, die von Strafdenverkehrsbehorden haufig als Voraussetzung fiir die Anordnung von Tempo
30 angefiihrt werden und mit den Anforderungen der Larmaktionsplanung (in den meisten Bun-
deslidndern wird dringender Handlungsbedarf ab 65/55 dB(A) tags/nachts gesehen) nicht in Uber-
einstimmung zu bringen sind,

das Fehlen von Regelungen der Rechtmafligkeitsanforderungen an eine Larmaktionsplanung in §
47d BImSchgG, etwa fehlende Regelungen zur Beteiligung besonders der umsetzenden Behorden,
fehlende Regelungen zur Bedeutung der Stellungnahmen der fiir die Umsetzung zustiandigen Be-
horden (teils wird sogar ein gesetzlich nicht geregeltes Einvernehmenserfordernis behauptet) in
der Larmaktionsplanung, Kompetenz einer Umsetzungsbehorde zur Priifung der Rechtmafiigkeit
der einzelnen Mafinahmen oder gar des gesamten Larmaktionsplans,

das Fehlen einer Regelung, ob der Strafienverkehrsbehorde bei der Anordnung einer in einem
Larmaktionsplan festgesetzten Tempo-30-Anordnung noch ein eigenes Ermessen zusteht oder ob
sie nach Mafdgabe des Larmaktionsplans anordnen muss,

eine von Strafdenverkehrsbehorden - teils auf § 45 Abs. 9 StVO gestiitzt - haufig angenommene
sehr hohe Gewichtung der Belange des fliefdenden Kfz-Verkehrs,

Vermeidung von , Flickenteppichen“ von Tempo-30-Anordnungen,

Klimaschutz als Anlass fiir die Anordnung von Tempo 30,

Starkung des Anordnungsgrunds der Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwick-
lung sowie

starkere Beriicksichtigung der Belange des Fuf3- und Radverkehrs.
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Auf der Grundlage der Auswertung des Vorhabens TUNE ULR, des Impulspapiers, der Fragen zum
Workshop, der Diskussionen wahrend des Workshops und des Zwischenberichts werden unter 2.1 die
identifizierten Hindernisse jeweils zundchst beschrieben. Auf die Beschreibung folgen in einem zwei-
ten Schritt die Darstellung der bestehenden Rechtslage sowie eine Analyse des Anderungsbedarfs.
Schlielich werden konkrete Anderungsvorschlige ausgearbeitet und begriindet. Unter 2.2 erfolgt
eine Zusammenfassung der Anderungsvorschlige und ihrer Begriindung.

Zu erwarten ist nach dem Inhalt des Vorhabens TUNE ULR und den Erfahrungen des Anbieters und
der Unterauftragnehmer, dass jedenfalls Anderungen der im Folgenden exemplarisch aufgefiihrten
Vorgaben zu untersuchen sind.

» das Strafdenverkehrsgesetz (StVG), das nicht nur Grundlage der Strafdenverkehrsordnung istz2,
sondern auch andere Regelungen, wie etwa die zur Kostentragung fiir Verkehrsschilder, fiir Ver-
kehrszdhlungen, Larmmessungen und Larmberechnungen, enthalt;

» die Straflenverkehrsordnung (StVO), die wie das StVG zwar Grundlagen fiir die Anordnung von
Verkehrsbeschrankungen zum Schutz der Wohnbevoélkerung vor Larm und Abgasen und zur Un-
terstlitzung einer geordneten stiadtebaulichen Entwicklung enthilt, jedoch keine ausdriickliche Re-
gelung fiir die Umsetzung von (meist kommunalen) Larmaktions- und Luftreinhaltepldnen;

» die Verwaltungsvorschriftenzur StVO (VwV-StV0), die als bundeseinheitliche Verwaltungsvor-
schriften die Anwendung der Rechtsgrundlagen fiir Verkehrsbeschrankungen (§ 45 StVO) steuern;

» die Larmschutz-Richtlinien-StV 2007, die die Anwendung von § 45 StVO bei Erlass von Verkehrs-
beschrankungen zum Schutz vor Larm bundeseinheitlich steuern;

» das Bundes-Immissionsschutzgesetz, das in § 47d so wenige Vorgaben fiir das im gegebenen Zu-
sammenhang wichtige Verfahren der Larmaktionsplanung enthalt, dass einige Lander fiir Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden europarechtlich bedenkliche und bundes-
rechtlich nicht vorgesehene Zustimmungserfordernisse eingefiihrt haben, die die Durchsetzung
von Geschwindigkeitsbeschrankungen erschweren.

2  Entwickeln von Anderungsvorschligen

Um aus den im Vorhaben TUNE ULR genannten und im Workshop angefiihrten Hindernissen konkrete
(Neu-)Regelungsvorschlage zu entwickeln, werden in einem ersten Abschnitt die Hindernisse benannt,
jeweils kurz erlautert (nachfolgend ,Das Hindernis“), in ihrem Regelungszusammenhang (nachfolgend
jeweils ,Das geltende Recht“) vorgestellt und jeweils Neuregelungsmoglichkeiten erortert (nachfol-
gend ,Neuregelungsmoglichkeiten“). In einem zweiten Abschnitt werden die Neuregelungsvorschlage
jeweils im Wortlaut aufgefiihrt und mit einer Begriindung versehen.

2.1 Der Bedarf an Anderungen geltender Normen und Richtlinien und mégliche
Neuregelungen
Dem Vorhaben TUNE ULRund den Diskussionen im Workshop wurden - wie oben einleitend bereits

dargestellt - die im Folgenden zu erérternden Hindernisse fiir die Umsetzung von Tempo 30 und An-
regungen entnommen, zu denen Regelungsvorschlage zu entwickeln sind.

2 Das StVG enthaltdariiber hinausin § 6 Abs. 1 Nr. 5b noch immer eine Grundlage fiir den Erlass von Regelungen iiber Ver-
kehrsbeschrankungen beiaustauscharmen Wetterlagen in den nach § 40 BImSchG festgesetzten Gebieten und stellt die
hergebrachte Grundlage fiir Beschrankungen zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Lairm und Abgasen und zur Unter-
stliitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung dar. Eine Verordnungsermachtigung zur Umsetzung von Larm-
aktions- und Luftreinhalteplanen fehlt dem Katalog hingegen.
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2.1.1 Das Auseinanderfallen der Zustandigkeit fiir die Lairmaktionsplanung (regelmaBig Ge-
meinden) und fiir die Tempo-30-Anordnung (regelmaRig StraBenverkehrsbehérde
beim Landkreis)

Das Hindernis

Ein Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wurde im Auseinanderfallen der Zustandigkeit fiir die
Larmaktionsplanung einerseits und die Umsetzung durch Tempo-30-Anordnungen andererseits gese-
hen. Hintergrund sind die auch im Workshop wiederholt thematisierten Kommunikations- und Ab-
stimmungsschwierigkeiten zwischen der planenden Kommune und der umsetzenden Straflenver-
kehrsbehérde, die regelméfiig auf Kreisebene angesiedelt ist. Ahnliche Probleme wurden auch von fiir
die Lairmminderungsplanung zustdndigen Personen aus solchen Kommunen berichtet, die zugleich
Strafdenverkehrsbehorden sind. Hinzu kommen die unterschiedlichen Ansitze von Planungsbehérden
(,Welchen Zustand strebe ichan?“) und Ordnungsbehérden (,Welche konkrete Gefahr soll ichabweh-
ren?“). In der Diskussion wurde auch deutlich: Die Trager der Lairmminderungsplanung in den Kom-
munen sehen sich jedenfalls nicht durchgehend auch fachlich und personell in der Lage, die fachrecht-
liche - hier strafdenverkehrsrechtliche - Priifung vollstandig vorzunehmen. Wahrend einige kommu-
nale Planungsbehorden offenbar schon heute die straflenverkehrsrechtliche Priifung etwa im Rahmen
der Larmminderungsplanung selbst vornehmen, sehen andere die Kompetenz dafiir bisher allein bei
den Strafsenverkehrsbehorden.

Die Problembeschreibung der Kommunen decktsich insoweit mit einer der zentralen Problembe-
schreibungen des Sachverstindigenrats fiir Umweltfragen (SRU) in seinem Sondergutachten ,Umwelt
und Strafdenverkehr: Hohe Mobilitat - Umweltvertraglicher Verkehr 2005. Der SRU fiihrt dort zur
Problembeschreibung aus:

»,Ein modernes Verkehrsrechtsollte demgegentiber der Einsicht Rechnung tragen, dass

die gemeinwohlvertrdgliche und sichere Gestaltung des Ortsverkehrs durch inkremen-

tale sicherheitsrechtliche Anordnungen nicht zu erreichen ist, sondern eben ein integ-

ratives planerisches Vorgehen erfordert. Diese Planung kann nur Aufgabe und Verant-

wortung der Gemeinden oder Gemeindeverbdnde sein, die daher auch die erforderli-
chen Anordnungsbefugnisse erhalten miissen.“3

Der SRU erkennt die von den Kommunen angefiihrten Vollzugsprobleme. Er sieht die Gefahr, dass die
kommunale, integrierte Planung vonder einzelfallbezogenen Sichtweise der Strafdenverkehrsbehor-
den blockiertwird. Umfragen bei den Gemeinden haben erkennen lassen, dass die Lander ihr straf3en-
verkehrsrechtliches Zustindigkeitsmonopol nicht selten dazu verwenden, verkehrspolitische Uber-
zeugungen der Landesregierungen gezielt gegeniiber kommunalen Verkehrsplanungen durchzuset-
zen.* Demgegeniiber wurde im Workshop allerdings auch vonzumindest einem Land geltend ge-
macht, dass es die Kommunen gezielt bei der umweltbezogenen Verkehrsplanung und deren Umset-
zung unterstitzt.

Der SRU sieht tiber die beschriebenen Probleme fiir den Vollzug hinaus das vor allem im Straf3enver-
kehrsrecht angelegte Problem fehlender planerischer Koordinierung. Das Strafdenverkehrsrecht stehe
dem eher entgegen, da es stets eine segmentierte Betrachtung fordere (Verkehrsbeschrankungen zum

3 Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU), Umwelt und Strafdenverkehr: Hohe Mobilitdt - Umweltvertraglicher Ver-
kehr, Sondergutachten 2005, Tz 474.

4 Ebd, Tz 531.
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Schutz vor Larm oder zum Schutz vor Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebauli-
chen Entwicklung, wobei Letzteres schon einen planerischen Einschlag hat5 ), nicht flachenhaft, son-
dern ordnungsrechtlich orientiert sei und die Vollzugskompetenzen nicht bei den fiir Planung zustén-
digen Kommunen liege¢. Allerdings hat der SRU die Umsetzung der Luftreinhalte- und Larmminde-
rungsplanung mit dem strikten ,Umsetzungsbefehl” der §§ 40 Abs. 1, 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG in
seine Betrachtungen nicht mit einbezogen. Die Uberlagerung des Strafienverkehrsrechts durch eine
hinreichend bestimmte Luftreinhalte- und Lirmminderungsplanung, die dazu fiihrt, dass dem Stra-
3enverkehrsrecht nur noch die Rechtsfolge (Rechtsfolgenverweisder §§ 40 Abs. 1,47 Abs. 6,47d Abs.
6 BImSchG ) zu entnehmen ist, wiahrend die fachrechtlichen, d.h. auch strafdenverkehrsrechtlichen Vo-
raussetzungen verkehrlicher Anordnungen in Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung ,abzuarbei-
ten“ sind , fiihrt bereits zu einer Zustandigkeitsverlagerung auf die Kommunen. Offenbar haben dies
bei weitem nicht alle Kommunen erkannt und davon Gebrauch gemacht. In der Diskussion wurde inso-
weit deutlich, dass manche Kommunen diese Zustdndigkeitsverlagerung bisher gar nicht erkannt ha-
ben, andere sich nicht in der Lage sehen, die fachrechtliche Priifung zu leisten. Zahlen dazu, inwieweit
die Kommunen von den Priifkompetenzen allgemein oder spezifischer hinsichtlich der strafdenver-
kehrsrechtlichen Voraussetzungen im Rahmen der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung tat-
sichlich Gebrauch machen, scheinen bisher nicht vorzuliegen.

Das geltende Recht

Die Zustandigkeit fiir die Lirmminderungsplanung ist im Bundes-Immissionsschutzgesetz in § 47e
Abs. 1 wie folgt geregelt:

LZustdndige Behérden fiir die Aufgaben dieses Teils des Gesetzes sind die Gemeinden
oder die nach Landesrecht zustdndigen Behérden, soweit nicht nachstehend Abwei-
chendes geregelt ist.”

Die Regelung entspricht im Wesentlichen der 1990 eingefiihrten Zustandigkeitsregelung des § 47a
BImSchG?7, besteht demnach seit rund 25 Jahren. Die Lander haben teilweise abweichende Zustandig-
keitsregelungen erlassen, es aber iiberwiegend bei der Zustandigkeit der Gemeinden belassen.

Ausgehend vonder bundesgesetzlichen Losung der gemeindlichen Planungszustiandigkeit weicht die
Zustandigkeitszuweisung der Lirmminderungsplanung an die Gemeinden von der Zustandigkeitsbe-
stimmung des StrafRenverkehrsrechts ab.

Die Strafdenverkehrsordnung (StVO) enthdlt in § 44 Abs. 1 folgende Zustdndigkeitsregelung:

LZustdandig zur Ausfiihrung dieser Verordnung sind, soweit nichts anderes bestimmt

ist, die Strafsenverkehrsbehdrden. Nach Majfsgabe des Landesrechts kann die Zustdn-

digkeit der obersten Landesbehdrden und der hoheren Verwaltungsbehérden im Ein-
zelfall oder allgemein aufeine andere Stelle libertragen werden.”

Welche Behorde Strafdenverkehrsbehorde ist, regelt das Bundesrecht nicht. Vielmehr regeln die Lan-
der die Zustindigkeit. Einige Landesregelungen verdeutlichen beispielhaft die von der Regelzustandig-
keit flir die Lirmminderungsplanung abweichenden Zustandigkeitsregelungen:

5 Konig, in: Hentschel/Konig/Dauer, Strafienverkehrsrecht, 43. Aufl. 2015, StVO, § 45 Rn. 36.

6 Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU), Umwelt und Strafdenverkehr: Hohe Mobilitdt - Umweltvertraglicher Ver-
kehr, Sondergutachten 2005, Tz.474.s. dazu auch Koch/ Hofmann/ Reese, Lokal handeln: Nachhaltige Mobilitdtsent-
wicklung als kommunale Aufgabe, Entwurf fiir ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz (E-GVPIG), UBA-Berichte 05/01;
die Kritik wird aufgegriffen im Umweltgutachten 2008 des SRU, Umweltschutz im Zeichen des Klimawandels, Tz 856.

7 Eingefiithrtdurch Gesetzvom 11.Mai 1990,BGBL 11990,S. 870.
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» So bestimmt etwa § 4 Abs. 1 der Strafdenverkehrsrechts-Zustdandigkeits-Verordnung des Landes
Brandenburg (StVRZV)8die Kreise und kreisfreien Stadte zu Strafenverkehrsbehdrden im Sinne
von § 44 StVO. Fiir den Bereich der Bundesautobahnen wird der Landesbetrieb Strafdenwesen zu
der fiirverkehrsrechtliche Anordnungen nach § 45 StVO zustandigen Strafdenverkehrsbehorde er-
klart, § 3 Abs. 3 StVRZV.

» Einen fiir die Gemeinden etwas offeneren Ansatz enthilt die baden-wiirttembergische Regelung:
Nach dem Gesetz iber Zustandigkeiten nach der Strafdenverkehrs-Ordnung (StVOZustG BW)?sind
die unteren Verwaltungsbehorden Strafdenverkehrsbehoérde (§ 1). Nach § 2 Abs. 1 StVOZustG BW
koénnen Gemeinden und Verwaltungsgemeinschaften mit mehr als 5.000 Einwohnern auf Antrag
zur Ortlichen Strafdenverkehrsbehoérde erklart werden, wenn sie fiir ihren Zustandigkeitsbereich
ausreichend mit geeigneten Fachkraften besetzt sind.

» InHessen sind die kreisfreien Stadte und die kreisangehdrigen Gemeinden mit mehr als 50.000
Einwohnern, diejenigen mit weniger als 50.000 Einwohnern nur eingeschrankt (nicht fiir Bundes-
strafden), ansonsten die Landkreise Straf3enverkehrsbehérden.10

Insgesamt bestehen in den Bundesldndern unterschiedliche Regelungen, wobeiregelmafiig grofiere
Kommunen sowohl immissionsschutzrechtlich fiir die Lirmminderungsplanung als auch als Strafen-
verkehrsbehorde fiir die Umsetzung von Tempo 30 zustédndig sind.

Den rechtlichen Rahmen fiir die Zustdandigkeitsregelungen bietet der im Zuge der Féderalismusreform
2006 novellierte Art. 84 Abs. 1 Grundgesetz (GG).Danach sind bundesrechtliche Vorgaben zur Behor-
denzustdndigkeit und zum Verwaltungsverfahren nur unter engen Voraussetzungen moglich, auf die
sogleich naher einzugehen sein wird. Durch Bundesgesetz diirfen Gemeinden und Gemeindeverban-
den Aufgaben nicht iibertragen werden. Nach Art. 125a Abs. 1 Satz 1 GG gilt Bundesrecht, welcheswe-
gen der Einfligung des Artikels 84 Abs. 1 Satz 7 GG nicht mehr als Bundesrecht erlassen werden
konnte, als Bundesrecht fort. Die Zustdandigkeitsvorgabe fiir die Lirmminderungsplanung an die Ge-
meinden in § 47e BImSchG bestand bei der Anderung des Grundgesetzes durch die Féderalismusre-
form bereits und wird daher von dieser Ubergangsregelung erfasst.

Neuregelungsmoglichkeiten

Da die Bestimmung der Strafsenverkehrsbehérden den Bundeslandern tiberlassen ist, kdnnte zunachst
den Landern eine einheitliche Regelung empfohlen werden. Verbindliche Vorgaben lasst das geltende
Recht allerdings nicht zu. Dies ergibt sich bereits aus der grundgesetzlichen Kompetenzverteilung:

Nach Art. 84 Abs. 1 GG regeln die Lander die Einrichtung der Behérden und das Verwaltungsverfahren,
wenn sie Bundesgesetze als eigene Angelegenheit ausfiihren. Strafdenverkehrsgesetz und Strafdenver-
kehrsordnung werden vonden Landern als eigene Angelegenheiten ausgefiihrt. Den Landern steht
mithin die Regelungskompetenz fiir die Einrichtung der Behorden und das Verwaltungsverfahren in
diesem Bereich zu. Dazu gehort auch die Bestimmung der Behérdenzustandigkeit.

Die Moglichkeiten bundeseinheitlicher Regelung sind in Art. 84 Abs. 1 GG wie folgt geregelt:

8  Verordnung zur Bestimmung der zustdndigen Behorden auf dem Gebiet des Strafdenverkehrsrechts (Straflenverkehrs-
rechts-Zustandigkeits-Verordnung - StVRZV) vom 11. August 2009, GVBI. 11/09,S. 523, gedndert durch Verordnung vom
21.Mai 2015,GVBI. II/15,Nr. 23.

9  Gesetzvom 17.Dezember 1990,GBl. 1990,S.427, zuletzt gedndert durch gedndert durch Gesetzvom 1. Juli 2004, GBL.
2004,S. 469.

10 § 10 der Verordnung zur Bestimmung verkehrsrechtlicher Zustandigkeiten (VkRZustV) vom 12. November 2007, GVBI. |
2007,S.800,zuletzt gedndert durch Verordnung vom 22. April 2015,GVBL 12015,S.193.
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»Flihren die Ldnder die Bundesgesetze als eigene Angelegenheit aus, so regeln sie die
Einrichtung der Behérden und das Verwaltungsverfahren. Wenn Bundesgesetze etwas
anderes bestimmen, kénnen die Ldnder davon abweichende Regelungen treffen. Hat
ein Land eine abweichende Regelung nach Satz 2 getroffen, treten in diesem Land hie-
raufbezogene spdtere bundesgesetzliche Regelungen der Einrichtung der Behdrden
und des Verwaltungsverfahrens friihestens sechs Monate nach ihrer Verkiindung in
Kraft, soweit nicht mit Zustimmung des Bundesrates anderes bestimmt ist. Artikel 72
Abs. 3 Satz 3 gilt entsprechend. In Ausnahmefillen kann der Bund wegen eines beson-
deren Bediirfnisses nach bundeseinheitlicher Regelung das Verwaltungsverfahren
ohne Abweichungsmoglichkeit fiir die Lénder regeln. Diese Gesetze bediirfen der Zu-
stimmung des Bundesrates. Durch Bundesgesetz diirfen Gemeinden und Gemeindever-
bdnden Aufgaben nicht tibertragen werden.”

Danach ist die Befugnis des Bundes zu bundeseinheitlichen Regelungen in mehrfacher Hinsicht be-
grenzt. Die hier maf3gebliche Grenze wird durch die Beschrankung dieser Kompetenz zu bundesein-
heitlicher Regelung auf das Verwaltungsverfahren gesetzt. Da im ersten Satz die Einrichtung der Be-
horden und das Verwaltungsverfahren nebeneinander genannt sind, in Satz 5 die Kompetenz fiir bun-
deseinheitliche Regelung auf das Verwaltungsverfahren begrenzt ist, macht bereits der Wortlaut hin-
reichend deutlich, dass die Einrichtung der Behorden nicht von der Kompetenz zu bundeseinheitlicher
Regelung erfasst ist. Bereits die grundsatzlich gebotene restriktive Auslegung dieser Ausnahmekom-
petenz 11 spricht dagegen, dass der Begriff des Verwaltungsverfahrens so weit verstanden werden
konnte, dass er auch die Behordenzustiandigkeit umfasst. Zur Abgrenzung wurde folgende griffige For-
mel gepragt: Das Verwaltungsverfahren regelt das ,Wie"“, wahrend die Einrichtung der Behorden das
»~Wer" regelt.12 Die Festlegung des Aufgabenkreises einer Behdrde gehort nach der Rechtsprechung
des Bundesverfassungsgerichts13 nicht zum Verwaltungsverfahren.

Die Begriindung einer bundeseinheitlich verbindlichen ,abweichungsfesten“ Zustandigkeit fiir Larm-
minderungsplanung und Geschwindigkeitsbeschrankungen scheitert daher bereits an den grundge-
setzlichen Grenzen der Regelungskompetenz des Bundes.

Der noch deutlich weiterreichende Ansatz eines Gemeindeverkehrsplanungsgesetzes geht zwar tiber
die Fragestellung dieser Ausarbeitung deutlich hinaus, enthilt aber auch den Gedanken einer Zustan-
digkeitskonzentration bei den Gemeinden fiir eine umfassende Verkehrsplanung unter Bertlicksichti-
gung umweltpolitischer Zielsetzungen und fiir deren Vollzug insbesondere auch durch verkehrsre-
gelnde Anordnungen.14 Unklar ist allerdings, wie ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz, das den Ge-
meinden im Kern zunachst eine neue Pflichtaufgabe zuweisen sollte, vor dem Hintergrund des im Zuge
der Foderalismusreform gednderten Art. 84 Abs. 1 GG verfassungskonform erlassen werden kann.
Satz 7 des Art. 84 Abs. 1 GG verbietet die Ubertragung von Aufgaben an Gemeinden durch Bundesge-
setz und sieht Ausnahmen nicht vor.15

11 Suerbaum,in: BeckOK GG, Art. 84 Rn. 41.
12 Kirchhof, in: Maunz/Diirig, Grundgesetz, 74. EL Mai 2015, Art. 84 Rn. 89.
13 BVerfGE 108,150.

14 Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU), Sondergutachten ,Umwelt und Strafdenverkehr: Hohe Mobilitdt - Umwelt-
vertraglicher Verkehr“ 2005, Tz. 474.Siehe dazu auch Koch/ Hofmann/ Reese, Lokal handeln: Nachhaltige Mobilitdtsent-
wicklung als kommunale Aufgabe, Entwurf fiir ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz (E-GVPIG), UBA-Berichte 05/01;
die Kritik wird aufgegriffen im Umweltgutachten 2008 des SRU, Umweltschutz im Zeichen des Klimawandels, Tz 856.

15 vgl. dazu etwa Berkemann, Rechtsgutachten im Auftrag des Ministeriums fiir Umwelt, Landwirtschaft, Erndhrung, Wein-
bau und Forsten Rheinland-Pfalz, Zur Frage desrechtlichen Rahmens eines Ladrmaktionsplanes (vgl. § 47d BImSchG),
seiner verfahrensmafligen Aufstellung, der festgelegten Mafinahmen und seiner Umsetzung unter Beachtung des unions-
rechtlichen Richtlinienrechts, Marz 2015 (unveroffentlicht),S.12. Naher zur Reichweite des Verbots der Aufgabeniiber-
tragung an Kommunen Suerbaum, in: Epping/Hillgruber BeckOK GG, Art. 84 Rn. 26 ff; Kirchhof, in Maunz/Diirig, Grund-
gesetz-Kommentar, Art. 84, Rn . 152 ff.
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Nach Einfiihrung von Art. 84 Abs. 1 Satz 7 GG scheidet auch eine nicht ,,abweichungsfeste” Zustandig-
keitsregelung vergleichbar § 47e Abs. 1 BImSchG aus.

Eine Zustandigkeit der Gemeinden ist daher nur auf landesrechtlicher Grundlage moglich und vielfach
auch Praxis. Allerdings wird auch aus Gemeinden, denen die Zustdndigkeit fiir die Lirmminderungs-
planung und zugleich die Zustandigkeit als Strafsenverkehrsbehorde iibertragen sind, ein ganzes
Spektrum von Problemen berichtet: von Kommunikationsproblemen bis zur Verweigerung der Umset-
zung von Tempo 30.

Die Schilderungen koénnen als Hinweis darauf gewertet werden, dass das Hindernis nicht in erster Li-
nie im Fehlen einer Zustiandigkeit der planenden Kommune liegt. Moglicherweise sind die noch zu dis-
kutierenden (fehlenden) Verfahrens- und insbesondere Beteiligungsregelungen von grofderer Bedeu-
tung.

Die Schilderungen lassen sich im Sinne der hier vorgegebenen Fragestellung einer Zustiandigkeitskon-
zentration bei der Gemeinde jedoch mdglicherweise auch als Hinweis darauf interpretieren, dass nicht
allein die Zustandigkeitskonzentration in einer Kommune geeignet ist, das Hindernis zu beseitigen. Sie
konnten auch so zu interpretieren sein, dass sie die Frage nach einer weitergehenden Zustandigkeits-
konzentration bei der planenden Stelle, also auch innerhalb der Kommunen bei einer einzigen Stelle,
aufwerfen. Wie ausgefiihrt kann eine solche Zustindigkeitskonzentration aus verfassungsrechtlichen
Griinden bundesrechtlich nicht abweichungsfest durch eine Regelung der Einrichtung der Behdrden
erreicht werden. Regelt das Bundesrecht die Einrichtung von Behorden, so konnen die Lander davon
stets abweichen. Dagegen sind gemaf3 Art. 84 Abs. 1 Satz 5 GG abweichungsfeste Verfahrensregelun-
gen durch Bundesrecht unter bestimmten Voraussetzungen moglich. Als Verfahrensbestimmung
kommt etwa eine auf das Verfahren der Lirmminderungs-/Luftreinhalteplanung begrenzte Konzent-
rationswirkung in Betracht.

Eine Zustandigkeitskonzentration kennt das deutsche Recht etwa im Bereich der fachplanerischen
Planfeststellung, des Immissionsschutzrechts oder auch des Baurechts.

Die Konzentrationswirkung der Planfeststellung ist in § 75 Abs. 1 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
(VwVEG) wie folgt geregelt:

»Durch die Planfeststellung wird die Zuldssigkeit des Vorhabenseinschliefdlich der not-
wendigen FolgemafShahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle von ihm beriihr-
ten offentlichen Belange festgestellt; neben der Planfeststellung sind andere behdrdli-
che Entscheidungen, insbesondere dffentlich-rechtliche Genehmigungen, Verleihungen,
Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen nicht erforderlich.”

Flir die immissionsschutzrechtliche Regelung ist die Konzentrationswirkung in § 13 Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz verankert:

»Die Genehmigung schliefst andere die Anlage betreffende behdrdliche Entscheidungen
ein, insbesondere éffentlich-rechtliche Genehmigungen, Zulassungen, Verleihungen,
Erlaubnisse und Bewilligungen mit Ausnahme von Planfeststellungen, Zulassungen
bergrechtlicher Betriebspldne, behérdlichen Entscheidungen auf Grund atomrechtli-
cher Vorschriften und wasserrechtlichen Erlaubnissen und Bewilligungen nach § 8 in

Verbindung mit § 10 des Wasserhaushaltsgesetzes."”

Eine - allerdings einschrankend auszulegende - Konzentrationswirkung der Baugenehmigung regelt
etwa die Brandenburgische Bauordnung in § 67 Abs. 1 Satz 2:

»Die Baugenehmigung schliefst die fiir das Vorhaben erforderlichen weiteren behérdli-
chen Entscheidungen ein.”
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Die Beispiele zeigen: Die Konzentrationswirkung kommt bei unterschiedlichen Vorhaben - vonder
Autobahn- oder Flughafenplanfeststellung bis zum ,einfachen“ Bauvorhaben, etwa Einfamilienhaus -
zur Anwendung. Auch die Verfahrensregelungen dieser Verfahren sind hochst unterschiedlich. Wah-
rend die Planfeststellung ein umfassend geregeltes Verwaltungsverfahren mit Offentlichkeitsbeteili-
gung voraussetzt, ist ein Beteiligungsverfahren bei der Baugenehmigung nur hinsichtlich der in ihrem
Aufgabenbereich betroffenen Trager 6ffentlicher Belange vorgesehen. Schliefilich ist auch der Charak-
ter der Entscheidungen mit Konzentrationswirkung hochst unterschiedlich: Die Planfeststellung ist
Genehmigung mit planerischer Entscheidung und einem der Planfeststellungsbehdrde eingeraumten
umfassenden planerischen Gestaltungsspielraum. Eine umfassende Abwagung aller betroffenen Be-
lange ist vorgeschrieben. Die immissionsschutzrechtliche Genehmigung ist eine Genehmigung, die
zwar regelmafdig nach aufwandigem Beteiligungsverfahren erteilt wird, jedoch ohne planerischen Ge-
staltungsspielraum und Abwagung durch die Genehmigungsbehorde: Das Gesetz sieht eine gebundene
Entscheidung vor. Letzteres gilt auch fiir die Baugenehmigung: Wer einen Bauantrag stellt, hat einen
Anspruch auf Genehmigung, wenn die gesetzlichen Voraussetzungen vorliegen. Raum fiir eine Abwa-
gung ist hier nicht. Allen Entscheidungen mit Konzentrationswirkung ist gemeinsam, dass sie (zumin-
dest auch) Zulassungsentscheidungen sind, in deren Rahmen die Voraussetzungen fiir die Zuladssigkeit
des gesamten Vorhabens und damit jeder in der Zulassungsentscheidung konzentrierten Entscheidung
abschliefdend gepriift werden.

Denkbar ware eine Minderung des identifizierten Hindernisses fur die Umsetzung von Tempo 30
durch eine planfeststellungsdahnliche Ausgestaltung der Lirmminderungsplanung. Mit der Verabschie-
dung bzw. Genehmigung einer Lairmminderungsplanung sind dann zugleich alle zur Umsetzung erfor-
derlichen behoérdlichen Entscheidungen, insbesondere 6ffentlich-rechtliche Genehmigungen, Verlei-
hungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen, erteilt. Eine solche Ausge-
staltung wiirde allerdings voraussetzen, dass in der Larmminderungsplanung die Mafdnahmen stets so
konkret und bestimmt festgesetzt werden, dass sie auf Grundlage der Lirmminderungsplanung und
ohne weitere Priifungund Konkretisierung umgesetzt werden konnen. So miisste der StrafRenab-
schnitt, in dem die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h herabzusetzen ist, in jedem
Einzelfallim Larmminderungsplan aufgefiihrt sein. Die Festsetzung von ,Soll“-Bestimmungen, also Re-
gel-Ausnahme-Festsetzungen, von deren Zuldssigkeit und auch Bindungswirkung fiir die umsetzenden
Behorden in der Larmminderungsplanung und Luftreinhalteplanung in Anlehnung an die Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts zur Zulassigkeit von,Soll“-Bestimmungen als Zielen der Raum-
ordnungté auszugehen ist, ware dann kaum moglich. Fiir solche Regelungen besteht in der Praxis aber
ein Bediirfnis, um Unsicherheiten angemessen Rechnung zu tragen. So enthalt beispielsweise der
,Luftreinhalteplan 2011 bis 2017 fiir Berlin“17 unter M 2.12 die Maf3nahme ,Stadtvertragliche Ge-
schwindigkeit auf Hauptverkehrsstraféen” (S. 165). Ziel ist die , Einfiihrung stadtvertraglicher Ge-
schwindigkeiten auf Hauptverkehrsstralen in Abschnitten, in denen auch 2015 noch mit einer Uber-
schreitung des NO-Grenzwertes zu rechnen ist, sofern ein iiberwiegend stetiger Verkehrsfluss gesi-
chert ist und die Belange des OPNV sowie der anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer aus-
reichend berticksichtigt werden kénnen.“ Die Umsetzung erfolgt durch die ,,Anordnung von Geschwin-
digkeitsbeschrankungen zur Reduzierung der Luft- und Larmbelastung nach Einzelfallpriifung”. Mit
der Mafdnahme ist fiir den Regelfall die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Haupt-
verkehrsstrafien vorgegeben, in denen auch 2015 noch mit einer Uberschreitung des NO,-Grenzwer-
tes zu rechnen ist. Dennoch soll eine Einzelfallpriifungerfolgen, deren Priifinhaltallerdings beschrankt
und deren Ergebnis vorgegeben ist, ,sofern ein iiberwiegend stetiger Verkehrsfluss gesichert ist und

16 ygl. etwa Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 16. Dezember 2010 -4 C8/10 —; Urteil vom 22.Juni2011 -4 CN 4/10 -.
17 Gesamtes Dokumentabrufbar unter www.stadtentwicklung.berlin.de.
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die Belange des OPNV sowie der anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ausreichend be-
riicksichtigt werden kénnen“. Insgesamt iiberwiegt bei Lirmminderungs- wie auch Luftreinhaltepla-
nung jedenfalls bisher der Plancharakter, wahrend Verfahren mit Konzentrationswirkung im Bereich
der Zulassungsentscheidungen zu finden sind. Dies gilt auch fiir die Planfeststellung: Diese ist zwar
(auch) Planung, daneben aber zugleich Vorhabenszulassung und als solche immer hinreichend be-
stimmt und konkret fiir eine Umsetzung ohne weitere Zwischenschritte. Die Luftreinhalte- und Larm-
minderungsplanung enthalt hingegen nach bisheriger Praxis auch Priifauftrage, die einer Umsetzung
ohne weitere Zwischenschritte nicht zuganglich sind.

Im Ergebnis der Priifungwird die Ubertragung der aus dem Zulassungsrecht bekannten Konzentrati-
onswirkung auf Lairmminderungs- und/oder Luftreinhalteplanung angesichts des liberwiegenden
Plancharakters und des sich jedenfalls in der bisherigen Planungspraxis zeigenden Bedarfs, auch Re-
gel-Ausnahme-Verhaltnisse und Priifauftrage vorzusehen, nicht fiir geeignet gehalten. Auch angesichts
des hohen Aufwands fiir die planaufstellende Behorde und der Tatsache, dass die Zustéandigkeitsfrage
alleine das Hemmnis voraussichtlich nicht beseitigen wiirde, ware dieser Weg nicht zielfiihrend.

Vor dem Hintergrund des Verbots der Aufgabenzuweisung an Gemeinden (Art. 84 Abs. 1 Satz 7 GG)
kann hier daher kein bundesrechtlicher Regelungsvorschlag unterbreitet werden. Es kann lediglich
den Lindern empfohlen werden, die Gemeinden als Strafdenverkehrsbehorde jedenfalls in den
fiir die Lirmminderungsplanung relevanten Bereichen zu bestimmen, falls sie iiber ausreichende
Fachkenntnisse verfiigen.

Es sei bereits an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die zentralen Hindernisse eher in einem nicht
rechtskonformen Vollzug des Rechts der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung zu sehen sein
dirften. Das Umsetzungskonzept der §§ 47d Abs. 6,47 Abs. 6 BImSchG scheint bisher nur in der juris-
tischen Fachliteratur breit erortert zu sein. Es geht davonaus, dass Larmminderungs- wieauch Luft-
reinhalteplanung tiber §§ 47d Abs. 6,47 Abs. 6 BImSchG alle zustdndigen Fachbehoérden zur Umset-
zung von in den Planen vorgesehenen Mafdnahmen verpflichten konnen. Es handelt sich bei dem hier
mafdgeblichen Inhalt dieser Vorschriften rechtstechnisch um einen Rechtsfolgenverweis. Fiir strafden-
verkehrsrechtliche Mafdnahmen nach § 45 StVO, wie die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit innerorts von 50 auf 30 km/h, bedeutet dies, dass die Trager der Luftreinhalte- bzw. Lirmmin-
derungsplanung das Ermessen austiben und die Strafsenverkehrsbehdrden sowohl hinsichtlich des
sog. Entschliefungsermessens, des ,,0b“ eines Einschreitens, wie auch hinsichtlich des sog. Auswahl-
oder Ausiibungsermessens, des ,Wie“ des Einschreitens, binden. Diese Auffassung wird auch vonder
obergerichtlichen Rechtsprechung® vertreten und ist auch in der juristischen Literatur19 klar domi-

18 OVGBerlin-Brandenburg Urteilvam 20.0ktober 2011 -0VG 1B4.10-,Rn. 19 juris OVGMiinster, Beschluss vom 25.Januar 2011 - 8 A 2751/09-,Rn.83 juris OVGLiine-
burg Urteilvom12.Mai2011 - 12L.C143/09-,Rn. 76 juris Ausder erstinstanziichen Rechtsprechungzuletzt VG Betdin, Urteil vom 04:Januar 2016-11K 132.15-,Rn.17,
jurisund davor VGMinden,Beschlussvom9.Dezember 2013 - 21.478/13 -, Rn.44und 68 juris VGHannover, Urteilvom 21. April 2009- 4A 5211 /08—, Rn. 25 jurs.

19 Zur Lirmaktionsplanung vgl. etwa Cancik, in: TUNE ULR (Fn. 1), S. 95 ff; dies., in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, BimSchG,
§ 47d Rn. 28 ff,; Scheidler /Tegeder, in: Feldhaus, Bundes-Immissionsschutzrecht, BImSchG, § 47d Rn. 62; Berkemann, Strafien-
verkehrsldrm im Rahmen eines (unionsrechtlichen) Larmaktionsplans - Zur Handhabung des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 9
StVO, NuR 2012, 517, 521 f; Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn. 15), S. 57 ff; Scheidler, Strategische Umweltpriifung fiir
Larmaktionspldne, NuR 2005, 628 ff; Assmann/Knierim/Friedrich, Die Luftreinhalteplanung im Bundes-Immissionsschutzge-
setz, NuR 2004, 695, 700; Engel, Aktuelle Fragen des Larmschutzes: Larmaktionsplanung, NVwZ 2010, 1191, 1195 f; Sparwas-
ser/Engel, Aktionspldne des Luftreinhalte- und Larmschutzrechts im Spannungsfeld zwischen deutschem und europaischem
Recht, NVwZ 2010, 1513, 1516; Kock, in: BeckOK Umweltrecht, BImSchG, § 47 Rn. 18 f; Kupfer, Larmaktionsplanung - Effekti-
ves Instrument zum Schutz der Bevolkerung vor Umgebungslarm, NVwZ 2012, 784, 786, der allerdings anmerkt, es gebe dar-
iiber Streit, zum Beleg dann allerdings in Fufnote 33 nur auf einen eigenen Beitrag aus dem Vorjahr verweist; Rehbinder, Zur
Entwicklung des Luftqualitatsrechts, NuR 2005, 493, 496 meint unter Bezugnahme auf Meinungen in der Kommentar-Literatur,
die inzwischen so nicht mehr vertreten werden, mit dem Verweis auf die Einschreitensermachtigungen wiirden auch deren
rechtliche Begrenzungen in Bezug genommen, und soweit der Gesetzgeber eine strikte Ermessensbindung wolle, habe er dies in
§ 40 Abs. 1 BImSchG klaren Gesetzeswortlaut, der eine Regel-Ausnahme-Regelung gerade nicht enthalt, und in Rn. 20 dann ohne
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nierend, auch wenn sie sich erst im letzten Jahrzehnt eindeutig durchgesetzt hat. Sie wurde nach an-
fanglichen Unsicherheiten nach hiesiger Kenntnis in den letzten Jahren auch nicht mehr ernsthaft in
Frage gestellt. In einer Entscheidung des OVG Bremen wurde zwar 2010 noch aus der recht banalen
Feststellung, die Behérden seien nur insoweit zur Durchsetzung verpflichtet, als die vonihnen anzu-
wendenden einschlagigen Vorschriftendies zulassen, folgende Schlussfolgerung gezogen: Stiinde der
Behorde ein Ermessen zu, so habe sie davon Gebrauch zu machen.20 Jedoch versdumt das OVG jede
ernst zu nehmende Auseinandersetzung mit § 47 Abs. 6 BImSchG und dem Charakter der Norm als
Rechtsfolgenverweis und zieht aus der aus juristischer Sicht banalen Tatsache, dass eine Behorde
durch eine Norm nur zu dem ermachtigt wird, was Inhalt der Norm ist, eine Schlussfolgerung, die da-
mit erkennbar nichts zu tun hat. Die erwdhnte Tatsache bezieht sich auf die sog. Rechtsfolgenseite, im
Strafsenverkehrsrecht also auf die verkehrliche Anordnung. In unserem Zusammenhang ist das die An-
ordnung von Tempo 30. Es ist mit dem keine Ermessensausiibung der umsetzenden Behdrde mehr zu-
lassenden Wortlaut von § 47 Abs. 6 BImSchG und mit Sinn und Zweck der Luftreinhalte- und Larm-
minderungsplanung schlechterdings nicht zu vereinbaren, wenn eine umsetzende Behorde ein ihr ein-
gerdumtes Ermessen zusatzlich zu der planerischen Abwagung und ohne Beriicksichtigung der rechtli-
chen Grundlagen der Luftreinhalte- und Lirmminderungsplanung noch austiben kénnte. Die Ermes-
sensseite der sog. Befugnisnorm (hier § 45 StVO) ist im Bereich von Luftreinhalte- und Larmminde-
rungsplanung der planenden Stelle iiberlassen. Die vollziehende Strafsenverkehrsbehorde ist aufgrund
des sog. Rechtsfolgenverweises an diese im Plan vollzogene planerische Abwagung, die der Ermes-
sensausiibung auf Grundlage von § 45 StVO entspricht, gebunden. So formuliert das OVG Berlin-Bran-
denburg bereits in seiner Entscheidung von 2011 zur Auslegung von § 40 Abs. 1 BImSchG:

»Ein Handlungsspielraum der insoweit hier zustdndigen StrafSsenverkehrsbehérde be-
steht unter keinem Gesichtspunkt,“21

Die geschilderte Rechtslage hat allerdings Konsequenzen sowohl fiir die Trager der Lairmminderungs-
und Luftreinhalteplanung wie auch fiir die Strafenverkehrsbehdrden, die offenbarin der Verwal-
tungspraxis noch nicht oder kaum realisiert sind: Fiir die Planungstriager bedeutet dies, dass sie gehal-
ten sind, in der Larmminderungs- bzw. Luftreinhalteplanung zugleich das Ermessen etwa nach § 45
StVO selbst auszuiiben und die Mafdnahmen auch so konkret festzusetzen, dass sie ohne weiteres um-
setzbar sind. Fiir die Strafdenverkehrsbehérden bedeutet dies, dass die besondere Gefahrenlage im
Sinne von § 45 Abs. 9 StVO bereits durch die Planung vorgegeben ist und sie weder liber das ,0b“ noch
iiber das ,Wie“ eigenstdndig zu entscheiden haben - soweit die Pldane entsprechende Festsetzungen
enthalten.

Vor dem Hintergrund der so umschriebenen Rechtslage kann es bei rechtmafiigem Vollzug von §§ 47d
Abs. 6,47 Abs. 6, 40 Abs. 1 BImSchG, § 45 StVO zu den vielfach bemangelten Umsetzungsdefiziten in-
folge einer Weigerung der Strafdenverkehrsbehorden, Festsetzungen aus Larmminderungs- /Luftrein-
halteplanungen umzusetzen, nicht kommen. Vielmehr hat entweder der Planungstrager keine fiir ei-
nen Vollzug hinreichenden Festsetzungen getroffen. Dann ist seine Forderung nach Umsetzung durch
die Strafdenverkehrsbehorde nicht rechtskonform. Er kann nur eine Ermessensentscheidung nach
Mafdgabe von § 45 StVO - ohne Bindung an den unzureichenden Plan - verlangen. Oder der Planungs-
trager hat eine fiir den Vollzug hinreichende Festsetzung getroffen. Dann darf die Strafdenverkehrsbe-
horde deren Umsetzung nicht unter Verweis auf das Strafdenverkehrsrecht verweigern. Insbesondere

jede Begriindung/Ableitung die mit dem Gesetzeswortlaut nicht zu vereinbarende und unbelegte Behauptung, die ,Kompetenz
aus § 40 BImSchG* stehe der Larmaktionsplanung nicht zur Verfiigung.

20 Oberverwaltungsgericht Bremen, Beschluss vom 21.Juni2010 -1 B 68.10 - juris Rn. 10, das sich auch nicht auf die von
ihm angefiihrte Literatur stiitzen kann. Ihm leider ohne Reflexion folgend VG Bremen, Beschluss vom 22.10.2015-5V
1236/25 - juris Rn. 19.

21 Oberverwaltungsgericht Berlin-Brandenburg, Urteil vom 20. Oktober 2011 - OVG 1 B 4.10 -, Rn. 19, juris.

35




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

darf sie weder auf die Allgemeine Verwaltungsvorschriftzur StVO noch auf die Larmschutz-Richtli-
nien-StV verweisen. Beide Vorschriftenlenken das Ermessen der Strafdenverkehrsbehorde; ein solches
Ermessen kommt der Strafdenverkehrsbehorde in diesem Fall aber gar nicht mehr zu. Die Planungstra-
ger sind aber - da nicht selbst Strafdenverkehrsbehorde - gar nicht Adressat dieser Verwaltungsvor-
schriften. Da es sich lediglich um Verwaltungsvorschriften handelt, binden sie ausschliefdlich diejeni-
gen Behorden, die Adressat der Verwaltungsvorschrift sind. Eine sog. Aufsenwirkung oder Bindungs-
wirkung auch fiir Dritte entfalten Verwaltungsvorschriften nicht.

Zur Umsetzung der so verstandenen Regelungen bedarf es nicht vorrangig Zustandigkeitsanderungen.
Vor dem Hintergrund der Vollzugsdefizite, die in diesem Bereich festgestellt wurden und Ausgangs-
punkt der Betrachtungen sind, miisste vielmehr die Frage im Vordergrund stehen, wie die bestehen-
den Regelungen so klar gefasst werden kdnnen, dass die Verwaltungspraxis die Rechtslage, wie sie
heute interpretiert wird, auch umsetzt. Dazuwerden unter Punkt 2.1.2 Vorschlidge entwickelt, die in
Anlehnung an bereits bestehende Regelungen die Rechtslage insbesondere auch in der StVO verdeutli-
chen.

2.1.2 Das Fehlen einer Korrelation von § 45 StVO mit der Lairmaktionsplanung, die dort
nicht ausdriicklich aufgefiihrt wird

Das Hindernis

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird gesehen, dass die Lairmminderungsplanung als
Grund fir eine Verkehrsbeschrankung in § 45 StVO nicht aufgefiihrt ist. Eine Korrelation zwischen
Larmminderungsplanung und den Anordnungsgriinden in § 45 StVO wird vermisst.

Das geltende Recht

Nach § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO konnen die Straf3enverkehrsbehdrden die Benutzung bestimmter Straf3en
oder Strafdenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder ver-
bieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie nach Satz 2 Nr. 3 zum Schutz der Wohn-
bevolkerung vor Larm und Abgasen. Nach Abs. 1b Nr. 5 treffen sie auch die notwendigen Anordnungen
zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stddte-
baulichen Entwicklung. In Abs. 1c finden sich Sonderregelungen fiir die Anordnung von Tempo-30-
Zonen, die im Einvernehmen - also mit ausdriicklicher Zustimmung - der Gemeinden anzuordnen
sind. In Abs. 1d findet sich eine Regelung fiir die Anordnung von Zonen-Geschwindigkeitsregelungen
mit geringeren Geschwindigkeiten als 30 km/h. In Abs. 1e findet sich eine Sonderregelung fiir die An-
ordnung von Verkehrszeichen fiir Mautstrecken. In Abs. 1f findet sich eine Sonderregelung zur Umset-
zung von Luftreinhaltepldnen. Schliefdlich findet sich in Abs. 1g eine Sonderregelung fiir Anordnungen
zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen (Benutzervorteile).

Von besonderem Interesse ist hier wegen ihrer Sachndhe zur Lairmminderungsplanung die Regelung
in § 45 Abs. 1f. Sie lautet:

,Zur Kennzeichnung der in einem Luftreinhalteplan oder einem Plan fiir kurzfristig zu

ergreifende MafsShahmen nach § 47 Absatz 1 oder 2 des Bundes-Immissionsschutzge-

setzes festgesetzten Umweltzonen ordnet die StrafSenverkehrsbehdrde die dafiir erfor-

derlichen Verkehrsverbote mittels der Zeichen 270.1 und 270.2 in Verbindung mit dem
dazu vorgesehenen Zusatzzeichen an.”

Zeichen 270.1 markiert den Beginn einer Umweltzone, Zeichen 270.2 das Ende einer Umweltzone. Die
Umweltzoneist straflenverkehrsrechtlich eine Verkehrsverbotszone. Durch Zusatzzeichen wird die
Freistellung vom Verkehrsverbot nach Farben der Plaketten am jeweiligen Fahrzeug festgelegt.
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Die Anordnung von Tempo 30 erfolgt als Einzelanordnung auf einzelnen Strafden oder Straf3enstre-
cken durch Zeichen 274 (zulassige Hochstgeschwindigkeit) oder als Zonen-Geschwindigkeitsbe-
schrankung durch Zeichen 274.1 und 274.2 (Beginn und Ende der Tempo 30-Zone). Die Zeichen sind
in Abs. 1f nicht erwahnt. Ist deshalb die Anordnung von Tempo 30 nach Mafdgabe eines Luftreinhalte-
plans nicht méglich? Die Schlussfolgerung, dass in Umsetzung eines Luftreinhalteplans andere als die
Zeichen 270.1 und 270.2 nicht angeordnet und aufgestellt werden diirften, lief3e sich dann ziehen,
wenn Abs. 1f eine Sperrwirkung fiir jegliche anderen Anordnungen auf Grundlage eines Luftreinhalte-
plans entfalten wiirde. Eine solche Sperrwirkung ist dem Wortlaut zunachst nicht zu entnehmen. Der
Wortlaut deutet durch die Verwendung der Worte,,ordnet an“ anstelle der Worte ,kdnnen beschran-
ken“ wie in Abs. 1 Satz 1 zunachst nur darauf hin, dass der Strafdenverkehrsbehorde bei der Anord-
nung einer Umweltzone - anders als bei Anordnungen nach Abs. 1 Satz 1 - kein Ermessen zusteht. Sie
muss vielmehr die Verkehrszeichen 270.1 und 270.2 aufstellen, wenn in einem Luftreinhalteplan die
Einrichtung einer Umweltzone vorgesehen ist. Damit steht die Formulierung in Ubereinstimmung mit
§ 40 Abs. 1 Satz 1 und § 47 Abs. 6 BImSchG, die der umsetzenden Behorde ebenfalls kein Ermessen
einraumen. 22

Fiir diese Auffassung spricht auch die Begriindung der Vorschrift, in der von einer sog. Rechtsfolgen-
verweisung die Rede ist. Abs. 1f wurde durch die StVO-Neufassung vom 6. Marz 201323 eingefiihrt. In
der Begriindung?4 heifdt es zu dieser Neuregelung:

»Nach § 40 Absatz 1 BImSchG beschrdnkt oder verbietet die zustdndige Strafsenver-

kehrsbehdrde den Kraftfahrzeugverkehr nach MafSgabe der strafSenverkehrsrechtli-

chen Vorschriften, soweitein Luftreinhalteplan oder ein Plan fiir kurzfristig zu ergrei-
fende MafsSnahmennach § 47 Absatz 1 oder 2 BImSchG dies vorsehen. Bei dieser Rege-

lung handeltes sich um eine Rechtsfolgenverweisung. Absatz 1ftrdgt diesem Umstand
Rechnung.”

An dieser Stelle sei auf eine fiir die Bewertung der Effektivitit der Lirmminderungs- und Luftreinhal-
teplanung wichtige Tatsache hingewiesen: Der Gesetzgeber teilt damit die sich angesichts des Wort-
lauts von § 47 Abs. 6 BImSchG aufdrangende Auffassung, dass es sich bei den Umsetzungsregelungen
der §§ 40 Abs. 1 und 47 Abs. 6 BImSchG um sog. Rechtsfolgen- und nicht um Rechtsgrundverweisun-
gen handelt. Die Rechtsfolgenverweisung zeichnet sich dadurch aus, dass die Tatbestands- bzw. hier
die Anordnungsvoraussetzungen allein der verweisenden Norm entnommen werden und lediglich auf
die Rechtsfolge der anderen Norm verwiesen wird. Bei der Rechtsgrundverweisung hingegen wird
auch auf den Tatbestand der anderen Norm verwiesen. Der Norm, auf die verwiesen wird, werden also
sowohl Tatbestand wie auch Rechtsfolge entnommen. Die Unterscheidung hat erhebliche Konsequen-
zen.

Fir die vorliegende Konstellation bedeutet die Einordnung als Rechtsfolgenverweisung, dass die Tat-
bestands- oder Anordnungsvoraussetzungen allein den verweisenden Normen, also §§ 40, 47 und 47d
BImSchG zu entnehmen sind. Der in der Gesetzesbegriindung ausdriicklich als Verstdndnis des Gesetz-
gebers verwendete Begriff der Rechtsfolgenverweisung fiihrt zu der Annahme, dass der Gesetzgeber
nicht nur § 40 Abs. 1 BImSchG, sondern auch die insofern gleichlautenden §§ 47 und 47d BImSchG als
Rechtsfolgenverweis - hier auf § 45 StVO - versteht, es sei denn, man ginge davon aus, die Ubertra-
gung von § 40 Abs. 1 BImSchG auf das Strafdenverkehrsrecht in § 45 Abs. 1f StVO konnte die Umset-
zung der §§ 47 und 47d BImSchG in gleicher Weise sperren.

22 Es sei denn,eshandeltsich um eine planungsrechtliche Festlegung, § 47 Abs. 6 Satz 2 BImSchG. Zu den planungsrechtli-
chen Festlegungen gehoren strafdenverkehrsrechtliche Anordnungen jedoch nicht.

2 BGBL12013,S.367.
24 Bundesrats-Drucksache 428/12.
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§ 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG, dessen Umsetzung die Regelung im Straf3enverkehrsrecht dienen soll, lau-
tet:

»Die zustdndige Strafsenverkehrsbehdrde beschrinkt oder verbietet den Kraftfahr-
zeugverkehr nach Mafsgabe der strafdenverkehrsrechtlichen Vorschriften, soweit ein

Luftreinhalteplan oder ein Plan fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen nach § 47
Absatz 1 oder 2 dies vorsehen.”

Der Begriff der Rechtsfolgenverweisung, bei der der ausfithrenden Behorde kein Ermessen (mehr) zu-
steht, und der Wortlaut des § 40 Abs. 1 BImSchg, der durch Einfithrung des § 45 Abs. 1f StVO ins Stra-
Renverkehrsrecht transferiert werden sollte, sprechen dafiir, dass eine - deutlich dariiber hinaus ge-
hende - Sperrwirkung des § 45 Abs. 1f StVO gegeniiber anderen Anordnungen damit nicht ausdriick-
lich geregelt und auch nicht beabsichtigt ist.

Auch die Systematik des § 45 StVO, die fiir eine Auslegung herangezogen werden kann, spricht gegen
die Annahme einer Sperrwirkung. Denn die verschiedenen Eingriffstatbestinde in § 45 Abs. 1 bis 1g
StVO stehen auch ansonsten nebeneinander und schliefien sich keinesfalls gegenseitig aus. Sie sind
teilweise sogar wortgleich, wie ein Vergleich von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 und Abs. 1b Nr. 5 StVO zeigt.
In beiden wird die Formulierung ,zum Schutz der Wohnbevoélkerungvor Larm und Abgasen” verwen-
det.

Die Anordnung von Tempo 30 durch Zeichen 274 oder 274.1 und 274.2 und von anderen Verkehrsbe-
schrankungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr.3 und
Abs. 1b Nr. 5 StVO wird daher durch § 45 Abs. 1f StVO nicht ,gesperrt”25, ist also weiter zuldssig und
gegebenenfalls auch geboten.

Da andere Mafdsnahmen neben der Umweltzone, insbesondere die Anordnung von Tempo 30 und ande-
ren Verkehrsbeschrankungen, von § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG erfasst und Bestandteil vieler Luftrein-
halteplane sind, ist mithin festzuhalten: Die 2013 eingefiihrte Regelung des § 45 Abs. 1f StVO setzt den
Umsetzungsbefehl des § 40 Abs. 1 BImSchG nur in Teilen um, ohne dass sich den Gesetzgebungsmate-
rialien Hinweise darauf entnehmen lassen, aus welchen Griinden dies geschah. Das Gleiche gilt fiir die
Umsetzungsbefehle des § 47 Abs. 6 BImSchG und des § 47d Abs. 6 in Verbindung mit § 47 Abs. 6 Blm-
SchG. Die Tatsache, dass der Gesetzgeber regelnd tatig wurde, belegt zunachst nur, dass im Hinblick
auf die Umsetzung der Umweltzonen Regelungsbedarf gesehen wurde.

Nach geltender Rechtslage ist die Anordnung von Tempo 30 und vonanderen Verkehrsbeschrankun-
gen zur Umsetzung von Lirmminderungsplanen wie auch von Luftreinhalteplanen auf der Grundlage
von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 und Abs. 1b Nr. 5 StVO moglich, zulassig und nach § 47 Abs. 6 und § 40
Abs. 1 Satz 1 BImSchG geboten26, wenn derartige Mafdnahmen in Lairmminderungs- und/oder Luft-
reinhaltepldnen festgesetzt sind. Es fehlt allerdings an einer Umsetzung von § 47 Abs. 6 und § 40

Abs. 1 Satz 1 BImSchG in der StVO. Die Teil-Umsetzung in § 45 Abs. 1f StVO kann zu den oben beschrie-
benen Auslegungsfragen fiithren und damit die Umsetzung von Tempo 30 noch behindern, wenn eine
Strafdenverkehrsbehorde sich unsicher ist, ob § 45 Abs. 1fStVO fiir die Anordnung anderer Mafdnah-
men als der Umweltzone eine Sperrwirkung entfalten konnte.

Beim Blickin § 40 Abs. 1 BImSchG falltallerdings auch auf, dass sich die Vorschriftauf Luftreinhalte-
plane und Plane fiir kurzfristig zu ergreifende Mafdnahmen bezieht, nicht aber auf Larmaktionsplane.

25 EbensoKonig, in: Hentschel/Koénig/Dauer, Strafdenverkehrsrecht, 43. Aufl. 2015, StVO, § 45 Rn. 38b.

26 Dazu ausfiihrlich Cancik, in: TUNE ULR (Fn. 1), Kap.7,S. 87 ff.und jiingst VG Berlin, Urt.v. 4.Januar 2016 -11K132.15 -,
Rn. 18, juris, zur im Luftreinhalteplan 2011 bis 2017 fiir Berlin enthaltenen Maffnahme ,Stadtvertréagliche Geschwindig-
keit auf Hauptverkehrsstraflen.
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Der Grund fiir die fehlende Erwahnung der Larmaktionsplanung diirfte allerdings eher ein gesetzes-
technischer bzw. historischer sein:

Die Neufassung des § 40 Abs. 1 BImSchG im Jahre 200227 diente der Umsetzung der sogen. Luftquali-
tats-Rahmenrichtlinie2® - und nur dieser. Die Lirmminderungsplanung wurde aus diesem Anlass nicht
thematisiert und die Regelungen insoweit auch nicht angepasst oder vereinheitlicht. Mit § 40 Abs. 1
BImSchG sollte neben § 47 Abs. 6 BImSchG eine gesonderte Grundlage fiir die Umsetzung von Ver-
kehrsverboten und Verkehrsbeschrankungen im Rahmen der Luftreinhalteplanung geschaffen wer-
den.29 Fiir die Larmaktionsplanung existiert eine solche Spezialregelung nicht, obwohl die Durchset-
zung dort festgesetzter Mafnahmen ebenso wiebei der Luftreinhalteplanung durch die zustandigen
Behorden erfolgt (§§ 47 d Abs. 6 und 47 Abs. 6 BImSchG).

Neuregelungsmoglichkeiten

Vor diesem Hintergrund liegt es nahe, § 45 Abs. 1f StVO von einer Teil-Umsetzung des § 40 Abs. 1 Blm-
SchG in eine vollstandige und damit unmissverstandliche Umsetzung von§ 40 Abs. 1 Satz 1 und zu-
gleich § 47 Abs. 6 BImSchG umzuwandeln. Die Anderung hitte geringen Umfang, wiirde sich vollstin-
dig in der Systematik des § 45 StVO bewegen und hatte allein klarstellende Funktion. In den obigen
Ausfiihrungen wurde gezeigt, dass der Gesetzgeber davon ausgeht, dass es sich bei § 40 Abs. 1 BIm-
SchG um eine Rechtsfolgenverweisung auf § 45 StVO handelt. § 40 BImSchG dient der Umsetzung des
insoweit gleich formulierten § 47 Abs. 6, der wiederum iiber § 47d Abs. 6 BImSchG auch auf die Larm-
minderungsplanung anwendbar ist. Vor diesem Hintergrund dient eine Gesetzesdnderung, die § 45
Abs. 1f StVO klarstellend erweitert, lediglich der vollstindigen Umsetzung des vom Gesetzgeber als
Rechtsfolgenverweis konstruierten § 47 Abs. 6 BImSchG in das Strafdenverkehrsrecht.

§ 45 Abs. 1f StVO wird wie folgt erganzt:

»(1f) Die Straf3enverkehrsbehérde beschrdnktoder verbietetden Kraftfahrzeugverkehr,
soweitLuftreinhaltepline, Plinefiir kurzfristig zu ergreifende Maf3nahmen oder Lirmak-
tionsplinenach §47 Abs. 6,§ 47d Abs. 6 BImSchGdies vorsehen. Zur Kennzeichnung der in
einem Luftreinhalteplan oder einem Plan fiir kurzfristig zu ergreifende MafsShahmen nach § 47
Absatz 1 oder 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes festgesetzten Umweltzonen ordnetdie
Strafsenverkehrsbehorde die dafiir erforderlichen Verkehrsverbote mittels der Zeichen 270.1 und
270.2 in Verbindung mitdem dazu vorgesehenen Zusatzzeichen an.”

Mit der relativ geringfiigigen Anderung, die zudem der Klarstellung dient, ist die Korrelation zwischen
§ 45 StVO und Larmminderungsplanung hergestellt. Die Ubernahme des Umsetzungsbefehls aus §§ 40
Abs. 1,47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG in § 45 StVO wiirde damit um eine der bestehenden Regelung
angehdngte Klarstellung erginzt, dass nicht nur die Zeichen 270.1 und 270.2, sondern alle Verkehrs-
zeichen nach Maf3gabe nicht nur der Luftreinhalte-, sondern auch der Lairmminderungsplanung anzu-
ordnen sind. Die Klarstellung dient der Bewaltigung der oben angefiihrten Vollzugsdefizite.

Zum Erreichen dieses Ziels ist auch eine Erwahnung der Larmminderungsplanung in § 40 Abs. 1 BIm-
SchG zweckmafig. Damit wird klargestellt, dass auch die Umsetzung von Larmaktionsplanen durch
Verkehrsverbote und Verkehrsbeschrankungen nach gleichen Vorgaben erfolgt wie die Umsetzung der
Luftreinhalteplanung. Missverstiandnisse, die aus der fehlenden Erwahnung der Larmaktionsplanung
resultieren konnten, werden vermieden.

27 Siebtes Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 11.09.2002,BGBL. 1 S.3622.

28RL96/62/EGdes Rates vom 22.September 1996 iiber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitdt, Rahmenrichtli-
nie, Abl. EG Nr. L 196,S. 255.

29 ygl. die Gesetzesbegriindung, Bundestags-Drucksache 14/8450,S.11.
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Vorgeschlagen wird daher eine Erganzung von § 40 Abs.1 Satz 1 BImSchG wie folgt:

»Die zustdndige StrafSenverkehrsbehérde beschrinkt oderverbietet den Kraftfahrzeugverkehr
nach Mafsgabe der strafSenverkehrsrechtlichen Vorschriften, soweitein Ldrmaktionsplan nach §
47d Absatz 1, ein Luftreinhalteplan oder ein Plan fiir kurzfristig zu ergreifende MafsSnahmen nach
§47 Absatz 1 oder 2 dies vorsehen.”

2.13 Zustimmungserfordernisse, wie sie in der VwV zur StVO fiir Verkehrsbeschriankungen
aus Larmschutzgriinden oder auch in Landesregelungen als Einvernehmenserforder-
nis oder Genehmigungserfordernis der Lirmaktionsplanung geregelt sind

Das Hindernis

Die Verwaltungsvorschriften zur StVO enthalten Regelungen, nach denen die Strafdenverkehrsbehorde
fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen zum Schutz vor Larm und Abgasen der Zustimmung der obers-
ten Landesbehdrde oder von ihr bestimmter Stellen bedarf. Einige Landesregelungen fordern ein Ein-
vernehmen mit den fiir die Umsetzung von Mafénahmen zustdndigen Behorden bereits bei der Aufstel-
lung von Larmminderungsplanen. Das Zustimmungserfordernis wird als Hindernis gesehen, da die Er-
fahrung gemacht wurde, dass die obersten Strafienverkehrsbehdrden ihre Zustimmung auch dort ver-
weigern, wo nach Auffassung der (unteren) Straflenverkehrsbehorde eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung anzuordnen ist. Vergleichbares wird zum Einvernehmenserfordernis berichtet: Es wird beklagt,
dass die Versagung oder die fehlende Erklarung des Einvernehmens nicht oder nicht nachvollziehbar
begriindet wiirden.

Das geltende Recht

In der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-Ordnung (VwV-5tV0O)30heifdtes in
Nr.V.zu § 45:

,Die Strafdenverkehrsbehorde bedarfder Zustimmung der obersten Landesbehérde

oder der von ihr bestimmten Stelle zur Anordnung von MafSnahmen zum Schutz der
Bevdlkerung vor Ldrm und Abgasen.”

Fiir die Aufnahme von Geschwindigkeitsbeschrankungen in Luftreinhaltepldane bzw. Plane fiir kurzfris-
tig zu ergreifende Mafdnahmen nach § 47 BImSchG sieht dariiber hinaus das Bundes-Immissions-
schutzgesetz in § 47 Abs. 4 Satz 2 ein Einvernehmenserfordernis vor:

,Werden in Plinennach Absatz 1 oder 2 Mafsnahmen im Strafsenverkehr erforderlich,
sind diese im Einvernehmen mitden zustdndigen StrafsSenbau- und Strafdenverkehrsbe-
horden festzulegen.”

Fiir die Lirmminderungsplanung wurde diese Regelung nicht iibernommen. Die einschlédgige Vor-
schrift, § 47d BImSchG, kennt insofern kein Einvernehmenserfordernis. Im Gesetzentwurf3! war zwar
wie in der Luftreinhalteplanung ein Einvernehmenserfordernis vorgesehen. Dieser Regelungsvor-
schlag hat sich dann aber nicht durchgesetzt, ohne dass den Gesetzesmaterialien32 ein Grund dafiir zu

30 Abzurufen etwa unter http://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/bsvwvbund_26012001_S3236420014.htm.
31 BT-Drs. 15/3782.
32 ygl. die Beschlussempfehlung des Vermittlungsausschusses vom 15.06.2005, BT-Drs. 15/5734.
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entnehmen ware.33 Angesichts der Enthaltsamkeit des Gesetzgebers in Kenntnis der zitierten Rege-
lung zur Luftreinhalteplanung liegt es nahe, von einem bewussten Absehen vom Einvernehmenserfor-
dernis auszugehen.34 Dies wiederum wird in Anbetracht der allgemeinen Regelungskompetenz der
Lander nach Art. 84 Abs. 1 GG die nachtragliche Einfiihrung eines Einvernehmenserfordernisses durch
die Lander nicht sperren konnen. Dies liegt daran, dass die §§ 47 ff. BImSchG den Planungsprozess nur
rudimentdr und damit nicht in einer Weise ausgestalten, die landesrechtliche Einvernehmensregelun-
gen ausschliefden konnte. Dies konnte sich allenfalls aus abschliefenden Verfahrensregelungen zur Be-
teiligung der Trager 6ffentlicher Belange ergeben. Solcherlei Regelungen fehlen.

Einige Lander haben das Verfahren zur Aufstellung von Larmminderungsplanen mit Einvernehmens-
regelungen ausgestaltet.

Im Runderlass ,Larmaktionsplanung” des Ministeriums fiir Umweltund Naturschutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen3s ist unter Ziffer 9 am Ende ausgefiihrt:

~MafSnahmen, die gem. § 47 Abs. 6 Satz 1 umzusetzen sind, sind im Einvernehmen mit
den fiir deren Umsetzung zustdndigen Behérden in den Aktionsplan aufzunehmen.”

Nach § 4 Abs. 1 Nr. 1 der Thiiringer Verordnung zur Regelung von Zustindigkeiten und zur Ubertra-
gung von Ermachtigungen auf dem Gebiet des Immissionsschutzes3¢ sind die Gemeinden im iibertra-
genen Wirkungskreis zustdndige Behorden fiir

»die Aufstellung von Ldrmaktionspldnennach §47d Abs. 1 BImSchG im Einvernehmen
mit den fiir Anordnungen und Entscheidungen zur Ldrmbekdmpfung sowie fiir Idrm-
bedeutsame Planungen nach bundesrechtlichen Vorschriften zustdndigen Behdrden.”

Art. 8a des Bayerischen Immissionsschutzgesetzes3’ regelt sogar ein Einvernehmenserfordernis fiir
die Larmaktionspldne insgesamt. Soweit die Regierungen zustdndig sind (fiir Bundesautobahnen,
Grof3flughidfen und Haupteisenbahnstrecken), ist das Einvernehmen der betroffenen Gemeinden erfor-
derlich. Soweit die Gemeinden zustdndig sind, ist das Einvernehmen der Regierung erforderlich.

Wahrend die Regelung der VwV-5tVO eine Zustimmung der obersten Strafdenverkehrsbehorde gegen-
iiber der unteren Strafdenverkehrsbehérde im Rahmen des Verfahrens zur Anordnung etwa einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung im konkreten Einzelfall vorsieht, regeln die soeben angefiihrten Vor-
schriften ein Einvernehmenserfordernis im Rahmen der Aufnahme von Maf$nahmen wie Geschwindig-
keitsbeschrankungen in einen Larmaktionsplan oder gar fiir den gesamten Plan.

In Bundeslandern mit Einvernehmensregelungen wie den soeben angefiihrten kann sich eine ableh-
nende Haltung der Strafienverkehrsbeh6rden gegeniiber Geschwindigkeitsbeschrankungen auf zwei
Ebenen als Hindernis fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen auswirken: bei der Aufnahme von Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen in Larmaktionspliane und erneut bei der Umsetzung durch die Stra-
3enverkehrsbehorde.

33 Die fehlende Begriindung allein lasst keine Schlussfolgerung zu, da Beschlussempfehlungen des Vermittlungsausschusses
tiblicherweise nicht begriindet werden.

3¢ Naher dazu Cancik, in: TUNE ULR (Fn.1), S. 99 ff.

35  RdErl.V-5-28820.4.1 vom 7.2.2008,abzurufen unter http://www.umgebungslaerm.nrw.de/materialien/_regel-
werke/Erlass_Laermaktionsplanung.pdf.

36  Thiiringer Verordnung zur Regelung von Zustindigkeiten und zur Ubertragung von Erméachtigungen auf den Gebieten
des Immissionsschutzes und des Treibhausgas-Emissionshandels (ThiirBImSchGZVO) vom 6. April 2008, GVBL 2008,
S. 78,zuletzt gedndert durch Verordnung vom 30.Juli 2014 (GVBL. 2014, S. 566).

37 BaylmSchG vom 8. Oktober 1974 (BayRS 2129-1-1-U), zuletzt gedndert durch § 1 Nummer 170 der Verordnung vom
22.Juli2014 (GVBI 2014, S. 286).
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Die bereits zum Vorhaben TUNE ULR und auch hier vertretene Auffassung eines strikten Umsetzungs-
befehlsin §§ 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG fiihrt dazu, dass sich das Zustimmungserfordernis aus der
Verwaltungsvorschrift zur StVO nicht auswirken darf: Die Verpflichtung zur Umsetzung trifft die Stra-
3enverkehrsbehorde ungeachtet des Zustimmungserfordernisses.38 Anders formuliert: Der Umset-
zungsbefehl der §§ 47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG darf nicht dadurch umgangen werden, dass in der
Larmminderungs- bzw. Luftreinhalteplanung festgesetzte Mafinahmen deswegen nicht umgesetzt
werden, weil die oberste Strafdenverkehrsbehérde der konkreten Umsetzung nicht zustimmt.

Die landesrechtlichen Einvernehmenserfordernisse beziehen sich dagegen auf den Planungsprozess
selbst und bertiihren nicht die effektive Umsetzung. Wie oben bereits ausgefiihrt stehen die rudimenta-
ren Verfahrensregelungen der §§ 47 ff. BImSchG einer solchen landesrechtlichen Ausgestaltung des
Verwaltungsverfahrens mangels abschliefiender bundesgesetzlicher Regelung mit Ausschlusswirkung
i.S.d. Art. 84 Abs. 1 Satz 5 GG nicht entgegen.

Neuregelungsmaoglichkeiten

Zustimmungs- wie auch Einvernehmenserfordernis kénnen durch Anderung sowohl der VwV-StVO auf
Bundesebene als auch der Landesregelungen, die Zustimmungserfordernisse vorsehen, entfallen. Die
Funktion einer sachgerechten Beteiligung der Behdrden und Stellen, deren Zustimmung bzw. Einver-
nehmen geregelt war, wiirde dadurch aus rechtlicher Sicht nicht in Frage gestellt. Die als allgemeiner
verfassungsrechtlicher Grundsatz anerkannte Pflichtzu Kooperation, Abstimmung und Riicksicht-
nahme verpflichtet eine Behorde, die eine andere Behorde mit ihrer Planung binden mdchte, zur Betei-
ligung dieser anderen Behorde. Die Pflicht zur Beteiligung der fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zu-
standigen Behdrden im Rahmen der Aufstellung eines Larmaktionsplans wird daher auch bei fehlen-
dem Einvernehmenserfordernis als unstreitig bezeichnet.3? Ob es sich dabei allerdings um eine
Rechtspflicht handelt, deren Verletzung auch die Fehlerhaftigkeit des Larmaktionsplans zur Folge
hatte, wurde wohl bisher nicht klar herausgearbeitet.4? Diese Frage kann indes auch hier offen bleiben,
da das Fehlen klarer Regelungen zum Verfahren der Larmaktionsplanung ohnehin als Hindernis emp-
funden wurde. Eine hier zu entwickelnde umfassende Verfahrensregelung beinhaltet von vornherein
auch Regelungen zur Beteiligung aller zur Umsetzung von Mafdnahmen zustindigen Stellen. Damit er-
ibrigt sich die Frage nach einer Beteiligungspflicht aus anderen Rechtsgriinden und ihren Fehlerfol-
gen.

In diesem Sinne wird fiir die Bundesebene vorgeschlagen, auf das Zustimmungserfordernis fiir Maf3-
nahmen in Luftreinhalte- oder Larmminderungsplanungen zu verzichten, wenn eine Beteiligung statt-
gefunden hat. Dies wire in der Allgemeinen Verwaltungsvorschriftzur StVO durch die folgende Ande-
rung umzusetzen:

Die VwV-StVO zu § 45 StVO Abs. 1 bis 1e wird wie folgt gedndert:
Der Abschnitt der VwV-StVO wird wie folgt iberschrieben:

,VwV zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
Zu Absatz 1 bis 1f“

In dem Abschnitt der VwV-StVO zu § 45 wird VI. wie folgt neu gefasst:

38 Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 80 ff.
39 vgl. insoweit nur Cancik, in: TUNE ULR (Fn. 1),S.101 m.w.N.

40 Ob Fehler in der Beteiligung die Rechtmaéf3igkeit eines Plans in Frage stellen kénnen, bezweifelt mit guten Griinden Ber-
kemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 34 f.
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,VI: Der Zustimmung bedarfes in den Féllen der Nummern I1I. bis V. nicht, wenn und soweit die
oberste Landesbehdérde die Strafsenverkehrsbehérde vom Erfordernis der Zustimmung befreit hat
oderwenn die oberste Strafsenverkehrsbehérde bei der Aufstellung von Pldnen nach § 47 BIm-
SchG (Luftreinhaltepldne, Pldne fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen) und nach § 47d BIm-
SchG (Ldrmaktionspline) zu den MafSnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Ldrm und Abga-
senangehortwurde.”

Auch dieser Vorschlag lehnt sich eng an bestehende Regelungen an und wirft somit keine grundsatz-
lich neuen Fragen auf. Der mégliche Einwand, dass eine Beteiligung der obersten Strafdenverkehrsbe-
horden bei rund 6.000 Gemeinden mit Larmkartierungen und rund 2.000 gemeldeten Larmaktionspla-
nen im Durchschnitt eine Beteiligung zu mehreren hundert Larmaktionspldnen pro oberster Strafden-
verkehrsbehorde bedeuten wiirde, die praktisch fiir die obersten Straflenverkehrsbehérden kaum
handhabbar waire, verkennt, dass es sich insoweit um eine Erleichterung handelt. Die obersten Stra-
3enverkehrsbehoérden sind nach VwV-StVO bisher zu jeder einzelnen Anordnung aus Larmschutz-
griinden zu beteiligen und miissen ausdriicklich zustimmen, was eine eigene Priifung und Entschei-
dung in jedem Einzelfall voraussetzt. Dies kann bei groféeren Kommunen eine Vielzahl von Beteiligun-
gen sein. Folgt man dem Anderungsvorschlag, wiirde sich die Beteiligung auf einen Lirmaktionsplan
pro Kommune beschranken und alle nachfolgenden Beteiligungen zu einzelnen Anordnungen wiirden
entfallen.

Die Priifung und Anderung von landesrechtlichen Einvernehmensregelungen ist Aufgabe der Léander.

Angesichts der grundsatzlichen Regelungsbefugnis der Lander ist der Einfluss bundesrechtlicher Re-
gelungen insoweit allerdings begrenzt. Wie bereits oben unter 2.1.1 ausfiihrlich dargelegt, regeln die
Lander die Einrichtung der Behorden und das Verwaltungsverfahren nach Art. 84 Abs. 1 GG, wenn sie
- wiehier - Bundesgesetze als eigene Angelegenheit ausfiihren. Wenn Bundesgesetze etwas anderes
bestimmen, konnen die Lander davon abweichende Regelungen treffen. Hat ein Land eine abwei-
chende Regelung getroffen, treten in diesem Land hierauf bezogene spitere bundesgesetzliche Rege-
lungen frithestens sechs Monate nach ihrer Verkiindung in Kraft, soweit nicht mit Zustimmung des
Bundesrates anderes bestimmt ist. Das jeweils spatere Gesetz geht vor. In Ausnahmefallen kann der
Bund wegen eines besonderen Bediirfnisses nach bundeseinheitlicher Regelung das Verwaltungsver-
fahren ohne Abweichungsmoglichkeit fiir die Lander regeln. Diese Gesetze bediirfen der Zustimmung
des Bundesrates. Durch Bundesgesetz diirfen Gemeinden und Gemeindeverbanden Aufgaben nicht
iibertragen werden.

Der Bund kann danach die Einrichtung der Behdrden und das Verwaltungsverfahren regeln, nicht aber
Gemeinden direkt Aufgaben iibertragen. Die Aufgabe der Lairmminderungsplanung wurde den Ge-
meinden vor Inkrafttreten des Art. 84 Abs. 1 GG in seiner Neufassung im Zuge der Foderalismusreform
2006 tlibertragen — mit ausdriicklicher Abweichungsméglichkeit durch Landesregelungen. Diese Rege-
lung hat nach Art. 125a Abs. 1 GG Bestand. Das Verwaltungsverfahren ist in § 47d BImSchG nur du-
Rerst rudimentér in Ubernahme der Rahmenvorgaben der Umgebungslarmrichtlinie geregelt. Ob diese
sehr zuriickhaltende Regelung noch eine ordnungsgemafie Umsetzung von EU-Recht darstellt, wird
mit guten Griinden bezweifelt.41 Da es in dieser Ausarbeitung um die Entwicklungvon Neuregelungs-
vorschlagen geht und gerade die fehlenden Verfahrensvorgaben als Hindernis benannt wurden, das es
durch Neuregelung zu beseitigen gilt, kann auch die Frage (noch) EU-rechtskonformer Umsetzung der
Umgebungslarmrichtlinie im Bereich der Verfahrensregelungen zugunsten eines Regelungsvorschlags
offen gelassen werden.

41 Siehe nur Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 17 ff, insbesondere S. 19 f.
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Einleitend sei noch einmal festgehalten, dass der Bund gem. Art. 84 Abs. 1 Satz 2 GG grundsatzlich Re-
gelungen iliber das Verwaltungsverfahren und damit auch tiber die Beteiligung anderer Behdrden ein-
schliefilich der StrafRenverkehrsbehérden treffen kann. Treffen diese Regelungen auf abweichendes
Landesrecht, so ersetzen sie dieses, treten gem. Art. 84 Abs. 1 Satz 3 GG aber erst sechs Monate nach
ihrer Verkiindung in Kraft. In dieser Zeit — und auch danach - kann der Landesgesetzgeber wiederum
eine eigene, abweichende Regelung treffen, wenn er mit der Bundesregelung nicht einverstanden ist.

Im Bereich des Verwaltungsverfahrens zum Erlass der Larmaktionspldane und dort insbesondere im
Bereich der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange wurde ein Regelungsdefizit als Umsetzungs-
hindernis im Sinne dieses Vorhabens identifiziert. Im Vergleich mit anderen bundesrechtlichen Ver-
fahrensregelungen im Planungsbereich ist dieser Befund leicht zu bestatigen: Fiir die kommunale Bau-
leitplanung ist das Verwaltungsverfahren allgemein und insbesondere die Beteiligung der Trager 6f-
fentlicher Belange ausfiihrlich bundesrechtlich im Baugesetzbuch (BauGB) geregelt, vgl. insbesondere
§§ 4 und 4a BauGB. Auch das in seiner heutigen Fassung erst 2008 erlassene Raumordnungsgesetz
(ROG) enthalt nicht nur fiir die Raumordnung des Bundes, sondern in § 10 ROG auch fiir die Raumord-
nungspldne der Lander Regelungen zum Verwaltungsverfahren einschliefdlich der Beteiligung der Tra-
ger Offentlicher Belange. Gleiches gilt fiir das vonden Landern durchzufiihrende Raumordnungsver-
fahren, vgl. § 15 ROG. Fiir das Planfeststellungsverfahren als Zulassungsverfahren und zugleich Pla-
nungsverfahren ist in § 73 des Verwaltungsverfahrensgesetzes des Bundes (VwVfG) ebenfallsdas Ver-
waltungsverfahren einschlieflich der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange geregelt. Die Fachge-
setze des Bundes#2 und die Verwaltungsverfahrensgesetze der Linder verweisen fiir ihren Zustandig-
keitsbereich regelmafdig auf diese Regelung oder tibernehmen sie wortlich oder mit geringfiigigen Ab-
weichungen. Insgesamt ist zu konstatieren: Die Regelung des Verwaltungsverfahrens mit der Beteili-
gung der Trager 6ffentlicher Belange ist im Planungsbereich Regelinhalt bundesrechtlicher Vorschrif-
ten. Sie wird in aller Regel gemeinsam mit der Sachregelung getroffen.

Die Voraussetzung eines behordlichen Einvernehmens ist dabei die absolute Ausnahme. Eine solche
Ausnahme ist die Einvernehmensregelung in § 14 Abs. 3 Bundeswasserstrafdengesetz (WaStrG), die
hier nicht ndher zu betrachtende historische Wurzeln hat, auf die Belange der Landeskultur und der
Wasserwirtschaft beschrankt ist und im planerischen Bereich eine Ausnahme darstellt. Das Baurecht
kennt das Einvernehmen vor der Erteilung von Baugenehmigungen (§ 36 BauGB). Auch dies ist ein
Sonderfall, der in dem auch durch Art. 28 Abs. 2 GG gewahrleisteten Schutz gemeindlicher Planungs-
hoheit begriindet ist. Auf der Planungsebene kennt lediglich § 47 Abs. 4 Satz 2 BImSchG ein Einverneh-
menserfordernis fiir Mafdnahmen im Strafdenverkehr, die in Luftreinhaltepldanen festgesetzt werden
sollen. Eine entsprechende Regelung war auch Gegenstand des Gesetzentwurfs zur Umsetzung der
Umgebungslarmrichtlinie.+3 Aufeine Einvernehmensregelung wurde jedoch im Zuge der Einigung im
Streit zwischen Bundesrat und Bundestag im Vermittlungsausschuss verzichtet, ohne dass sich die
Griinde dafiir anhand der Materialien nachvollziehen lassen.44 Der Gesetzgeber hielt mithin schon bei
Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie eine Einvernehmensregelung entsprechend der Regelung
zur Luftreinhalteplanung in § 47 Abs. 4 Satz 2 BImSchG nicht fiir angemessen. Die Auswertung des
Vorhabens TUNE ULR und die Diskussion im Workshop bestitigen die Entbehrlichkeit einer Einver-
nehmensregelung,

Es wird daher ein Neuregelungsvorschlag in Anlehnung an bestehende Regelungen insbesondere des
BauGB unterbreitet, der eine friihzeitige Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange am Beginn des
Planungsverfahrens vorsieht. In diesem Planungsstadium ist die Planung noch offen fiir alle Vor-

42 ygl.nur § 17 Bundesfernstrafiengesetz (FStrG) oder § 8 Luftverkehrsgesetz (LuftVG).
4 BT-Drs. 15/3782.
4 ygl. die Beschlussempfehlung des Vermittlungsausschusses vom 15.06.2005,BT-Drs. 15/5734.
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schlage, und diejenigen Trager o6ffentlicher Belange, die in einem Larmaktionsplan eventuell festzuset-
zende Mafsnahmen spater umzusetzen haben, kdnnen sich insbesondere zu Umfang und Detaillie-
rungsgrad bei der Priifung dieser Mafdnahmen auféern. Eine zweite Beteiligung wird nach Vorliegen
eines Planentwurfs mit Begriindung vorgeschlagen, um den Tragern 6ffentlicher Belange Gelegenheit
zu geben, zu den konkret geplanten Festsetzungen Stellung zu nehmen. Um die Bedeutung der Beteili-
gung der fiir die Umsetzung von Mafdnahmen zustandigen Stellen hervorzuheben, wird in diesem
zweiten Schritt der Beteiligung eine starkere Form der Beteiligung vorgeschlagen: die Herstellung des
Benehmens als qualifizierter Form der Beteiligung, bei der zwar nicht eine ausdriickliche Zustimmung,
aber doch eine Gelegenheit zur Stellungnahme aufgrund ausreichender Informationen gefordert ist.45
Der Planungstrager soll damit angehalten werden, insbesondere mit den fiir die Umsetzung von Maf3-
nahmen zustdndigen Stellen auch aktiv zu kommunizieren, ohne jedoch auf deren ausdriickliche Zu-
stimmung angewiesen zu sein. Dariiber hinaus werden Mitwirkungspflichten der Trager 6ffentlicher
Belange in Anlehnung an die Regelungen in § 4 BauGB vorgeschlagen.

Vorgeschlagen werden folgende Neuregelungen:
Nach § 47d Abs. 3 BImSchG werden folgende Absitze 3a und 3b eingefiigt:

,(3a) Die Behdrden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die
Planung bertihrt werden kann, sind friihzeitig tiber die Aufstellung oder Anderung eines Ldrmak-
tionsplans und die in Betracht kommenden Mafsnahmen zu unterrichten und zur AufSerung auch
im Hinblick auf den erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad der Priifung der Vorausset-
zungender in Betracht gezogenen MafSnahmen aufzufordern; sie haben auch Aufschluss iibervon
ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und sonstige MafsSnahmen sowiederen
zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan bedeutsam sein konnen. Verfiigen sie
tiber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung des Abwdgungsmaterials zweckdien-
lich sind, haben sie diese Informationen der Gemeinde zur Verfiigung zu stellen.

(3b) Nach Aufstellung eines Planentwurfs mit Begriindung holt der Planungstrdger die Stellung-
nahmen der Behérden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange ein, deren Aufgabenbereich
durch die Planung bertihrt werden kann. Mit den fiir die Umsetzung der in Betracht gezogenen
Mafsnahmen zustindigen Behérden ist das Benehmen herzustellen. Fiir die Stellungnahme ist eine
angemessene Fristvon mindestens zwei Monaten zu setzen. In den Stellungnahmen sollen sich die
Behdrden und sonstigen Trdger 6ffentlicher Belange aufihren Aufgabenbereich beschrénken; sie
haben auch Aufschluss tibervon ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und
sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan
bedeutsam sein konnen. Verfiigen sie iiber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung

des Abwdgungsmaterials zweckdienlich sind, haben sie diese Informationen der zustdndigen
Stelle zur Verfiigung zu stellen.”

Nach § 47 Abs. 5b BImSchG werden folgende Absatze 5c und 5d eingefiigt:

»(5¢c) Die Behdrden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die
Planung bertihrt werden kann, sind friihzeitig tiber die Aufstellung oder Anderung eines Luftrein-
halteplans und die in Betracht kommenden MafSnahmen zu unterrichten und zur Auflerung auch
im Hinblick auf den erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad der Priifung der Vorausset-
zungender in Betracht gezogenen MafSnahmen aufzufordern; sie haben auch Aufschluss iibervon
ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und sonstige MafSnahmen sowiederen
zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Luftreinhalteplan bedeutsam sein konnen. Verfiigen sie

4 vgl. etwa Bundesverwaltungsgericht, Beschluss vom 19.11.2013 -6 B26/13 - juris; Bundesverwaltungsgericht, Urteil
vom 28.3.2013-9A 22 /11 -juris Rn. 24.
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liber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung des Abwdgungsmaterials zweckdien-
lich sind, haben sie diese Informationen der Gemeinde zur Verfiigung zu stellen.

(5d) Nach Aufstellung eines Planentwurfs mit Begriindung holt der Planungstrdger die Stellung-
nahmen der Behérden und sonstigen Trdger Offentlicher Belange ein, deren Aufgabenbereich
durch die Planung bertihrt werden kann. Mit den fiir die Umsetzung der in Betracht gezogenen
MafSnahmen zustdndigen Behérden ist das Benehmen herzustellen. Flir die Stellungnahme ist eine
angemessene Fristvon mindestens zwei Monaten zu setzen. In den Stellungnahmen sollen sich die
Behdrden und sonstigen Trdger Offentlicher Belange aufihren Aufgabenbereich beschrdnken; sie
haben auch Aufschluss tibervon ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und
sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Luftreinhalteplan
bedeutsam sein kénnen. Verfiigen sie liber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung
des Abwdgungsmaterials zweckdienlich sind, haben sie diese Informationen der zustdndigen
Stelle zur Verfiigung zu stellen.”

Die Regelung des Verwaltungsverfahrens kann vonden Landern geandert werden. Bei ausfiihrlichen
Regelungen des Verwaltungsverfahrens machen die Lander von der Moglichkeit der Abweichung aller-
dings regelmafdig keinen Gebrauch. Es erscheint daher naheliegend, nach Erlass von Regelungen zum
Verwaltungsverfahren zunachst abzuwarten, ob die Lander abweichende Regelungen treffen und wie
diese gegebenenfalls im Hinblick auf eine effektive Lirmminderungsplanung zu bewerten sind.

Sollte eine sog. abweichungsfeste Regelung nach Art. 84 Abs. 1 Satz 5 GG dennoch in Betracht gezogen
werden, ist zu beachten, dass diese nur unter engen Voraussetzungen zulassig ist.

Der Erlass bundeseinheitlicher Verfahrensregelungen, zu denen die Beteiligungsregelungen zu zdhlen
sind, steht nach Art. 84 Abs. 1 Satz 5 GG unter mehreren Vorbehalten. Es muss sich um Ausnahmefalle
handeln, die wegen eines besonderen Bediirfnisses nach bundeseinheitlicher Regelung die Regelung
des Verwaltungsverfahrens gerade ohne Abweichungsmoglichkeit durch die Lander erfordern. Die Be-
grenzung abweichungsfester Regelungen auf Ausnahmefille gebietet eine restriktive Auslegung.46 In
der Begriindung der Grundgesetz-Novelle wurde als Beispiel das Umweltverfahrensrecht genannt.47
Dafiir mogen sich gewichtige Griinde anfiihren lassen, wie die besondere Intensitit unionsrechtlicher
Einwirkung, die starke Verzahnung von materiellem Recht und Verfahrensrecht, die Wirtschaftsrele-
vanz und andere. Regelungen der Larmminderungsplanung und der Luftreinhalteplanung gehoren zu
dem in besonderem Maf3e unionsrechtlich gepragten Umweltverfahrensrecht, was den Erlass abwei-
chungsfester Regelungen tendenziell erleichtern konnte. Dennoch darf das Regel-Ausnahme-Verhalt-
nis auch im Bereich des Umweltverfahrensrechts nicht auf den Kopf gestellt werden. Eine restriktive
Auslegung wird daher auch in diesem Bereich gefordert,4¢ und es wird versucht, Kriterien fiir das Vor-
liegen der Ausnahmevoraussetzungen zu formulieren. So fordert Kirchhof, dass ein Bediirfnis fiir ei-
nen bundeseinheitlichen Vollzugnicht ausreicht, sondern ein wirksamer Vollzug von Bundesrecht die
Ausnahme erforderlich machen muss. Wenn das materielle Bundesrecht so eng mit einzelnen Aspek-
ten des Verfahrensrechts verkniipft ist, dass es ohne eine bundesgesetzliche Regelung nicht wirksam
durchgesetzt werden konnte, soll ein Ausnahmefall vorliegen. Zu beachten sei stets, dass auch Landes-
regelungen einen wirksamen Vollzug von Bundesrecht gewahrleisten konnen. Ein besonderes Bediirf-
nis sei daher erst gegeben, wenn Landesregelungen nicht mehr das Niveau der notwendigen Vollzugs-
wirksamkeit gewadhrleisten.49

4 Suerbaum,in: BeckOK GG, Art. 84 Rn. 41; Kirchhof,in: Maunz/Diirig, GG, Art. 84 Rn. 123 ff.
47 Suerbaum,in: BeckOK GG/Suerbaum GG Art. 84 Rn. 41.

48 Ebd.; Kirchhof in Maunz/Diirig, GG, Art. 84 Rn. 123 ff.

49 Kirchhof, in: Maunz/Diirig, GG, Art. 84 Rn. 123 ff, bes.Rn. 130 ff.
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Die Annahme eines Ausnahmefalls konnte hier naheliegen, da angesichts des gesetzlichen Kooperati-
onsmodells der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung die Kooperation zwischen planender und
umsetzender Stelle von zentraler Bedeutung fiir den wirksamen Vollzug ist. Ohne wirksame Beteili-
gung der umsetzenden Behorden ist eine wirksame Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung nicht
moglich. Dies gilt insbesondere fiir das bundesgesetzliche Regelmodell der Zustandigkeit der Gemein-
den fiir die Planung. Von einzelnen Gemeinden wird geltend gemacht, dass ihnen die Kapazitat fiir die
erforderliche Priifung der fachrechtlichen Voraussetzungen der einzelnen Mafdnahmen fehlt. Sie sind
daher in besonderem Maf3e darauf angewiesen, dass die Fachbehorde, die fiir die Umsetzung einzelner
Mafdnahmen eines Luftreinhalte- oder Larmminderungsplans zustindig ist, ihre Fachkompetenz in
ihre Stellungnahme im Planverfahren einbringt.

Ein besonderes Bediirfnis nach bundeseinheitlicher Regelung des Verwaltungsverfahrens ohne Abwei-
chungsmoglichkeit fiir die Lander konnte sich dariiber hinaus aus einem mangelhaften Vollzug der
Larmminderungsplanung ergeben. Dafiir scheint vorliegend nach Auswertung von TUNE ULR, den Bei-
tragen im Workshop und der Auswertung der Literatur unter Berticksichtigung der Erfahrungen der
Verfasser einiges zu sprechen:

Wenn - wie vielfach beklagt - das Zusammenspiel von abwagungsbezogener Festlegung der Mafdnah-
men im Liarmaktionsplan einerseits und deren administrativer Umsetzung andererseits nicht ,funktio-
niert”, steht das bundesgesetzliche ,Separationsmodell”, also die Zustindigkeit verschiedener Behor-
den fiir Planung und Umsetzung, nicht nur auf dem unionsrechtlichen Priifstand.s° Die Wirksamkeit,
der sog. effet utile als unionsrechtlicher Grundsatz ware nicht gewahrt, wenn die Umsetzungsbehor-
den den Umsetzungsbefehl missachten und damit die Ziele von Luftreinhalte- und Larmminderungs-
planen unterlaufen. Nichts anderes kann fiir den Fall gelten, dass es die Planungstrager versaumen, die
fiir die Umsetzung zustandigen Fachbeh6rden wirksam zu beteiligen. Auch das kann in nicht oder
nicht wirksam umzusetzenden Mafénahmenfestsetzungen enden und die Wirksamkeit der Plane und
das Erreichen der damit verfolgten und unionsrechtlich vorgegebenen Ziele gefahrden. Zugleich wére
dann der Vollzug von Bundesrecht nicht mehr gewahrleistet, was das Bediirfnis nach bundeseinheitli-
cher Regelung im Sinne von Art. 84 Abs. 1 Satz 5 GG auslosen kann.

Die ,Larmbilanz 2010“ des Umweltbundesamtes spiegelt die Unsicherheit und Unzufriedenheit mit
der Bindungswirkung von Larmaktionsplanen in der gemeindlichen Planungspraxis wider: Nur ein
Viertel der Befragten hielt die Bindungswirkung eines Larmaktionsplans fiir ausreichend. Ein weiteres
Viertel duferte sich mit ,teils-teils“, und gut die Halfte der Befragten halt die Bindungswirkung fiir we-
niger oder liberhaupt nicht ausreichend, zumindest fiir nicht hinreichend geklart.51

Nach den Berichten kommunaler Vertreterinnen und Vertreter im Workshop zu diesem Vorhaben, den
Ergebnissen des Vorhabens TUNE ULR52, den Erfahrungen der Verfasser in der Praxis und einigen
Stimmen in der Literaturs3 wird von Strafdenverkehrsbehorden, auch von obersten Landesbehorden,
die Ansicht vertreten, die Strafdenverkehrsbehorden seien im Rahmen des ihnen in § 45 StVO zugewie-
senen Ermessens frei zu entscheiden, ob und in welcher Hinsicht sie den im Larmaktionsplan festge-
legten Maf3nahmen in der Umsetzung folgen wollen.

50 So Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 61.

51 Umweltbundesamt, Lirmbilanz 2010. Untersuchung der Entscheidungskriterien fiir festzulegende Lirmminderungs-
mafinahmen in Lairmaktionsplanen nach der Umgebungslarmrichtlinie 2002 /49 /EG,2011 (UBA Texte 78/2011),S.53.

52 Cancik, in: TUNE ULR (Fn. 1),S. 117f.

53 Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 71; dieser verweist auf Cancik, Stand und Entwicklung der Lairmminde-

rungsplanung in Deutschland, in: Faflbender/ Kock, Aktuelle Entwicklungen im Immissionsschutzrecht, Baden-Baden,
2013,S.65,71.
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Fiir diese Auffassung konnen sich die Strafdenverkehrsbehérden moglicherweise auf eine Passage in
den ,Richtlinien fiir strafdenverkehrsrechtliche Mafdnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV)“vom 23.11.2007 berufen. Dort heifst es unter Nr. 1.4 Abs. 2 und 3:

JStrafsenverkehrsrechtliche MafsSnahmen konnen sich fiir Ballungsgebiete und Haupt-
verkehrsstrafSen kiinftig auch aus Ldrmaktionspldnen ergeben (§47d Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz - BImSchG). Das BImSchG weist hinsichtlich der Durchsetzung von
auf Ldrmaktionspldnen basierenden Mafshahmen auf die jeweils anzuwendenden
Rechtsvorschriften (§ 47d Abs. 6 i.V.m. § 47 Abs. 6 BImSchG). Bei strafdenverkehrs-
rechtlichen MafsSnahmen ergeben sich die Anordnungsvoraussetzungen aus der Stra-
Jfsenverkehrs-Ordnung und diesen Richtlinien.”

Bei umsetzungsorientierter und den Rechtsfolgenverweis des § 47 Abs. 6 BImSchG achtender Ausle-
gung allerdings wird man die Formulierung als Hinweis an die planenden Stellen verstehen miissen,
dass sie die Anordnungsvoraussetzungen aus § 45 StVO zu berticksichtigen haben. Die Richtlinien al-
lerdings geben - da sie die planenden Stellen nicht binden kénnen - nur eine Auffassung zur Interpre-
tation der Voraussetzungen nach § 45 StVO wieder. Diese Interpretation scheinen Strafdenverkehrsbe-
horden nach dem hier gewonnenen Eindruck nicht zu teilen.

Insgesamt erscheint es zumindest nicht fernliegend, auch einen Bedarf nach abweichungsfester bun-
deseinheitlicher Regelung des Verwaltungsverfahrens der Larmminderungsplanung anzuerkennen.
Andererseits ist zu konstatieren, dass die Unsicherheiten bei der Umsetzung der Larmminderungspla-
nung auch auf eine auffallend hohe Zuriickhaltung des Gesetzgebers bei der Regelung des Verfahrens
der Larmminderungsplanung zuriickzufiihrenzu sein scheinen. Die Einfithrung von § 45 Abs. 1fStVO
im Jahre 2013 und das dort in der Gesetzesbegriindung enthaltene klare Bekenntnis zum Rechtsfol-
genverweis und die Umsetzung der auf Luftreinhaltepldnen beruhenden Umweltzonen durch die Stra-
Renverkehrsbehorden konnen auch darauf hindeuten, dass die bisher zu konstatierenden Vollzugs-
mangel ihre Ursache in der unzureichenden Regelung des § 47d BImSchG und fehlender Korrelation
mit den Regelungen der StVO haben. Schon durch eine ausfiihrlichere bundesrechtliche Regelung des
Verwaltungsverfahrens konnte dann moglicherweise Abhilfe geschaffen werden. Eine abweichungs-
feste bundeseinheitliche Regelung ware dann nicht erforderlich. Der Bund miisste zunachst tiberhaupt
ausreichende Verfahrensregelungen fiir einen Vollzug in den Landern schaffen, bevor er zu dem Mittel
abweichungsfester Bundesregelungen greift.

Eine Beteiligungsregelung wie die hier vorgeschlagene wiirde Landesregelungen eines Einvernehmens
mit fiir die Umsetzung zustdandigen Behorden ablosen. Es spricht bisher nichts dafiir, dass die Lander
mit abweichenden Regelungen neue Einvernehmenserfordernisse schaffen wiirden, die einen wirksa-
men Vollzug nicht mehr gewahrleisten.

Schlief3lich ist darauf hinzuweisen, dass die Bundesregierung mit Zustimmung des Bundesrats nach
Art. 84 Abs. 2 GG allgemeine Verwaltungsvorschriften erlassen kann. Die Bundesregierung kann iiber
den Erlass allgemeiner Verwaltungsvorschriften einen wirksamen Gesetzesvollzug auch im Bereich
der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung sicherstellen.

Im Ergebnis wird aus Sicht der Verfasser empfohlen, von einer abweichungsfesten bundesrechtlichen
Regelung des Verwaltungsverfahrens abzusehen und stattdessen die Entwicklungder Umsetzung von
Larmminderungsplanen auf Grundlage ausreichender bundesrechtlicher Verfahrensregelungen zu be-
werten. Dabei sollten die Verfahrensregelungen zunichst hinreichend konkret in Anlehnung an For-
mulierungen anderer Beteiligungsvorschriften, die sich bewahrt haben, im BImSchG selbst formuliert
werden. Kann dadurch noch kein wirksamer Vollzug von Bundesrecht gesichert werden, etwa weil
Bundesldnder abweichende Regelungen schaffen, kann eine Konkretisierung in Verwaltungsvorschrif-
ten erfolgen und/oder eine abweichungsfeste Bundesregelung getroffen werden.

48




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

2.14 Verweigerung von Zustimmung, Einvernehmen oder Genehmigung seitens der Stra-
Benverkehrsbehorden ohne hinreichende Beriicksichtigung der von der Gemeinde zu
beriicksichtigenden Belange der Larmaktionsplanung

Das Hindernis

Von Kommunen wird die Verweigerung der Zustimmung bzw. des Einvernehmens (je nach landes-
rechtlicher Regelung, teils auch nicht ausdriicklich geregelter Verwaltungspraxis) seitens der Strafsen-
verkehrsbehorden ohne hinreichende Berticksichtigung der Belange der Larmaktionsplanung als Hin-
dernis zur Umsetzung von Geschwindigkeitsbeschrankungen benannt. Dazu wird angefiihrt, die Stra-
3enverkehrsbehdrden wiirden regelmafsig den Belangen des motorisierten Verkehrs ein aus Sicht der
Larmaktionsplanung unangemessen hohes Gewichtbeimessen bzw. unzutreffende Vermutungen zur
Beeintrachtigung des motorisierten Verkehrs zugrunde legen.

Das geltende Recht

Das Hindernis bezieht sich allein auf die Aufstellung von Luftreinhalte- bzw. Lirmminderungspldanen
bzw.deren Umsetzung. Bei von einer Gemeinde ohne Luftreinhalte- bzw. Lirmminderungsplanung
begehrten Tempo-30-Anordnungen besteht ein Einvernehmens- bzw. Zustimmungserfordernis nicht
in gleichem Umfang. Vielmehr entscheidet in solchen Fallen die Strafdenverkehrsbehérde auf Antrag
der Gemeinde. Diese Konstellation ist an anderer Stelle Gegenstand der Erdrterungen.

Bei ihren Entscheidungen, Zustimmungen und Stellungnahmen sind die Straf3enverkehrsbehérden wie
die gesamte vollziehende Gewalt im Rechtsstaat an Recht und Gesetz gebunden, Art. 20 Abs. 3 GG. Ein-
schldgiges Recht sind hier § 45 StVO als Rechtsgrundlage fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie
die §§ 47 ff. BImSchG fiir die Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung. Bei der Beantwortung der
Frage, wie insbesondere § 45 StVO auszulegen ist und in welchem Verhaltnis beide Vorschriften zuei-
nander stehen, besteht in der Verwaltungspraxis offenbar keine Einigkeit.

Nach § 45 Abs. 1 Satz 1 und Satz 2 Nr. 3 StVO und § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO konnen die Strafdenverkehrs-
behorden die Nutzung bestimmter Strafden zum Schutz der Wohnbevdélkerung vor Larm und Abgasen
beschranken oder verbieten. § 45 StVO stellt die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen
mit der Formulierung ,konnen“ in das Ermessen der zustdndigen Behorde. Mit dem geschilderten Hin-
dernis ist die Frage angesprochen, welchen Inhalt dieses Ermessen insbesondere bei Umsetzung von
Luftreinhalte- und Larmminderungspldnen haben darf und welche Bedeutung den Belangen des
Schutzes vor Larm und Abgasen in diesem Kontext im Verhaltnis zu den Belangen des motorisierten
Verkehrs zukommt bzw. wie die Belange des motorisierten Verkehrs zu definieren sind. Von Gemein-
den wird beklagt, dass Strafdenverkehrsbehdrden ohne weiteres davon ausgehen, die Herabsetzung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wiirde die Leistungsfahigkeit der Hauptverkehrsstraf3en erheb-
lich beeintrachtigen und Verkehrsbelange wiirden einer Geschwindigkeitsbeschrankung entgegenste-
hen.

Nach der hier wie inzwischen in der juristischen Literatur und der obergerichtlichen Rechtsprechung
wohl weitgehend einheitlich vertretenen Auffassung, handelt es sich bei den Regelungen der §§ 40
Abs.1, 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG um Rechtsfolgenverweise.54 Folge dieser Rechtsauffassung ist,
dass der Trager der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung die fachrechtlichen Voraussetzungen
abschliefdend priift und die Festsetzung trifft. Die umsetzende Behorde hat diese Festsetzung dann
ohne Ausiibung eigenen Ermessens umzusetzen. Nur vereinzelt wird in der juristischen Literatur der
umsetzenden Behorde bei Ermessensentscheidungen noch ein eigenes Ermessen zugestanden, wobei

54 vgl. dazu bereits oben unter 0 mit ausfiihrlichen Nachweisen, insbesondere Fn. 18 und 19.
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sie ,grundsatzlich verpflichtet sei, die Maffnahmen umzusetzen.5s Wie ein solches angenommenes Re-
gel-Ausnahme-Verhaltnis allerdings mit dem Wortlaut von §§ 40 Abs. 1,47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG
in Ubereinstimmung zu bringen sein soll, der kein solches Regel-Ausnahme-Verhiltnis kennt, wird von
den Autoren, die eine derartige Auffassung vertreten, nicht erlautert. Der Theorie einer Bindung nur
im Regelfall kann wegen des entgegenstehenden Wortlauts der gerade angefiihrten Vorschriften nicht
gefolgt werden. Sie ist mit dem Charakter einer Rechtsfolgenverweisung, die auch der Gesetzgeber zu-
mindest in § 40 Abs.1 BImSchG sieht, nicht vereinbar. Da § 47 Abs.6 BImSchG sich insoweit von § 40
Abs. 1 BImSchG nicht unterscheidet, ist davon auszugehen, dass der Gesetzgeber auch § 47 Abs. 6 Blm-
SchG als Rechtsfolgenverweisung versteht.

Es ist damit festzustellen: Nach geltendem Recht steht den StrafRenverkehrsbehorden bei der Umset-
zung hinreichend bestimmter Mafdnahmen eines Luftreinhalte- oder Lirmminderungsplans kein Er-
messen zu.56 Das Ermessen (ibt der Planungstrager abschliefiend aus. Er priift dabei auch die strafsen-
verkehrsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Anordnung von Tempo 30. Dabei konkretisiert er insbe-
sondere die besondere Gefahrenlage, deren Vorliegen nach § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO Voraussetzung fiir
eine Verkehrsbeschrankung ist. Die Konkretisierung der Gefahrenlage erfolgt unter besonderer Be-
riicksichtigung der Ziele der Larmminderungsplanung. Eine besondere Gefahrenlage in diesem Sinne
diirfte stets dann bestehen, wenn die Verkehrsbeschrankung das verhaltnisméafiige Mittel zur Reduzie-
rung von Verkehrslarm ist, der nach Mafdgabe des Larmaktionsplans unzumutbar ist. Ein Ermessen
steht der Straflenverkehrsbehdrde nur zu, wenn der Plangeber selbst keinen Gebrauch davon gemacht
hat und keine abschlief3end abgewogene Mafdnahme festgesetzt, sondern einen Priifauftragan die
Strafdenverkehrsbehorde formuliert hat. Ein eingeschranktes Ermessen steht der Strafdenverkehrsbe-
horde zu, wenn der Plangeber eine Regelanordnung mit Ausnahmemaoglichkeit festsetzt.5” Das Ermes-
sen ist dann auf die Priifung der Ausnahmevoraussetzungen beschrankt.>8 Bei der Ausiibung eines sol-
chen Ermessens ist die Strafdenverkehrsbehdrde dann an die fiir sie geltenden Verwaltungsvorschrif-
ten gebunden.

Einzurdumen ist, dass sich diese Rechtsauffassung erst in den letzten etwa zehn Jahren so klar heraus-
bildete und vor allem der Gesetzgeber bei der Regelung von Luftreinhalte- und Larmminderungspla-
nung und ihrer Umsetzung dufderst sparliche Regelungen getroffen hat.

In § 47d Abs. 2 und 3 BImSchG heifit es in fast wortlicher Ubernahme der Vorgaben der RL
2002/49/EG zum Aufstellungsverfahren lapidar:

(2) Die Ldrmaktionspldne haben den Mindestanforderungen des Anhangs V der Richt-
linie 2002 /49/EG zu entsprechen und die nach Anhang VI der Richtlinie 2002/49/EG
an die Kommission zu tibermittelnden Daten zu enthalten. Ziel dieser Pldne soll es
auch sein, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Ldrms zu schiitzen.

(3) Die Offentlichkeit wird zu Vorschldgen fiir Lirmaktionspldne gehért. Sie erhdlt

5 Wysk, in: Giesberts/Reinhardt, BeckOK Umweltrecht, BImSchG, § 47d Rn. 18, wohl in Richtung eines Regel-Ausnahme-
Schemasder Bindung tendierend, dabeiaber ohne jede Auseinandersetzung mit dem klaren Gesetzeswortlaut, der eine
Regel-Ausnahme-Regelung gerade nicht enthalt und in Rn. 20 dann ohne jede Begriindung/Ableitung die mit dem Geset-
zeswortlaut nichtzu vereinbarende und unbelegte Behauptung, die ,,Kompetenzaus § 40 BImSchG*“ stehe der Larmakti-
onsplanung nicht zur Verfiigung; Rehbinder, Zur Entwicklung des Luftqualitdtsrechts, NuR 2005,493,496 meint unter
Bezugnahme auf Meinungen in der Kommentar-Literatur, die inzwischen so nicht mehr vertreten werden, mit dem Ver-
weis auf die Einschreitensermachtigungen wiirden auch deren rechtliche Begrenzungen in Bezug genommen, und soweit
der Gesetzgeber eine strikte Ermessensbindung wolle, habe er diesin § 40 Abs. 1 BImSchG besonders angeordnet; un-
klar, ob heute noch so vertreten.

56 vgl.jiingst in diesem Sinne VG Berlin, Urt. v. 4. Januar 2016 - 11 K132.15 -, Rn. 17,juris, zum Luftreinhalteplan 2011 bis
2017 fiir Berlin.

57 vgl. insoweit VG Berlin, Urt. v. 4. Januar 2016 - 11 K132.15 -,Rn. 18, juris, zur im Luftreinhalteplan 2011 bis 2017 fiir
Berlin enthaltenen Mafdnahme ,Stadtvertragliche Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrafden®.

58 Ebd.
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rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der
Ldrmaktionspldne mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu berlicksichti-
gen. Die Offentlichkeit ist iiber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind
angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Beteili-
gung vorzusehen.

Der Bundesgesetzgeber libernimmt weitgehend unverandert - vorallem ohne Ergdnzung und Vertie-
fung - die unionsrechtliche Regelung des Art. 8 Abs. 4 und 7 RL 2002/49/EG:

(4) Die Aktionspldne miissen den Mindestanforderungen nach Anhang V gentigen.
(7) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Offentlichkeit zu Vorschldgen fiir Akti-
onspldne gehort wird, dass sie rechtzeitig und effektiv die Mdéglichkeit erhdlt, an der

Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionspldne mitzuwirken, dass die Ergebnisse
dieser Mitwirkung beriicksichtigt werden und dass die Offentlichkeit iiber die getroffe-

nen Entscheidungen unterrichtet wird. Es sind angemessene Fristen mit einer ausrei-
chenden Zeitspanne fiir jede Phase der Mitwirkung der Offentlichkeit vorzusehen.

Die nationalen und die unionsrechtlichen Vorschriften sind nicht geeignet, das Verfahren zur Aufstel-
lung von Larmaktionspldnen selbst normativ zu leiten.59 In Anbetracht der auch in der Rechtspre-
chung des Europaischen Gerichtshofsé0 anerkannten Pflicht der Mitgliedstaaten zu normativer Umset-
zung der Richtlinien trifft die Enthaltsamkeit des Bundesgesetzgebers bei der normativen Ausgestal-
tung des Prozesses der Lirmminderungsplanung von Anbeginn an auf Kritik.6! Die Umsetzung von
Richtlinien weitestgehend nach - noch dazu nicht reglementierter und nach dem Eindruck der Aus-
wertung der bisherigen Meldungen zu Larmaktionsplanen hochst unterschiedlicher - Verwaltungspra-
xis der Kommunen geniigt den unionsrechtlichen Anforderungen an eine effektive Richtlinienumset-
zung im nationalen Recht jedenfalls nicht. Berkemann hélt die Enthaltsamkeit des Bundesgesetzgebers

und die damit verbundene Blockierung auch von Landesregelungen auch nach nationalem Recht fiir
bedenklich.62

Neuregelungsmaoglichkeiten

Die weitere Ausgestaltung des Verfahrens der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung und deren
Umsetzung ist bei diesem Befund dringend angezeigt. Auf die Ausfiihrungen soeben zu 2.1.3 kann in-
soweit verwiesen werden. Die dort entwickelten Neuregelungsvorschlage enthalten auch die erforder-
lichen Klarstellungen, um die Erforderlichkeit von Zustimmung und/oder Einvernehmen entfallen zu
lassen und damit auch die unbegriindete oder mit nicht nachvollziehbaren Erwagungen zur Flussigkeit
des Verkehrs begriindete Verweigerung von Zustimmung und/oder Einvernehmen zu vermeiden.

59 Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 18; Kupfer, Lirmaktionsplanung - Effektives Instrument zum Schutz der
Bevolkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012,784-791.

60 EuGH, Urt.v.30.5.1991 -Rs. C-361/99-E 19911-2567 [2600 ff.] Rn.21,NVwWZ 1991,866 - Kommission vs. Deutschland
-, TA Luft”.

61 Cancik, Stand und Entwicklung der Lirmminderungsplanung in Deutschland, in: FaRbender/Kock, Aktuelle Entwicklun-
gen im Immissionsschutzrecht, Baden-Baden,2013,S. 65,80; Engel, Aktuelle Rechtsfragen der Lairmaktionsplanung, in:

GfU, Dokumentation zur 33. wissenschaftlichen Fachtagung der GfU e.V,, Berlin 2009,2010,S. 95,108 f; aktuell Berke-
mann, Rechtsgutachten 2015 (Fn. 15),S. 18.

62 Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S.19f.
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2.15 Larmwerte und Formulierungen der Larmschutz-Richtlinien-StraRenverkehr

a) Zumindest missverstindliche Formulierungen der Liarmschutz-Richtlinien-StV 2007, etwa hin-
sichtlich der Hohe der Lirmwerte, bei deren Uberschreiten Tempo 30 angeordnet werden kann
und hinsichtlich der (fehlenden) Bedeutung des Larmschutzrechts, sowie

b) Die hohen Larmwerte (70/60 dB(A) tags/nachts fiir Wohngebiete) der Larmschutz-Richtlinien-StV
2007, die von Strafdenverkehrsbehorden haufig als Voraussetzung fiir die Anordnung von
Tempo 30 angefiihrt werden und mit den Anforderungen der Larmaktionsplanung (in den meisten
Bundesldndern wird dringender Handlungsbedarf ab 65/55 dB(A) tags/nachts gesehen) nicht in
Ubereinstimmung zu bringen sind

Das Hindernis

Die beiden formulierten Hindernisse decken sich inhaltlich weitestgehend und werden zur Vermei-
dung von Wiederholungen hier gemeinsam betrachtet. Die Larmschutz-Richtlinien-StV werden mit ih-
ren hohen Larm-Richtwerten von 70/60 dB(A) fiir Wohngebiete (und hoher fiirandere Gebiete) und
der fehlenden Erwahnung anderer Maf3stibe fiir die Beurteilung von Larm als Hindernis fiir die An-
ordnung von Tempo 30 empfunden. Es wird nach wie vor festgestellt, dass StrafRenverkehrsbeh6rden
ein Erreichen oder gar Uberschreiten der Lirm-Richtwerte fordern, um {iberhaupt in eine Ermessens-
entscheidung einzutreten oder das Ermessen bei Nichterreichen der Richtwerte stets gegen Tempo-
30-Anordnungen austiben.

Das geltende Recht

Im geltenden Recht muss unterschieden werden zwischen Tempo-30-Anordnungen, die in Larmakti-
onspldnen vorgesehen sind, und solchen, die ohne einen solchen Plan beantragt werden.

Fiir die Lirmminderungsplanung sind die Larmschutz-Richtlinien-StV nicht mafdgeblich. Sie richten
sich an die StrafRenverkehrsbehdrden und sind Verwaltungsvorschriften und als solche nur fiir diejeni-
gen Behorden verbindlich, an die sie sich richten. An die Trager der Larmminderungsplanung richten
sie sich nicht. Die Trager der Lairmminderungsplanung sind vielmehr, solange keine Larmwerte fiir die
Larmminderungsplanung festgesetzt sind, gehalten, aus eigener Kompetenz (fiir die Lirmminderungs-
planung) die fiir ihre Planung jeweils relevanten Werte zu entwickeln. Teilweise sind in den Landern
bestimmte Werte vorgegeben. Dies andert sich, wenn der Verordnungsgeber von der Verordnungser-
machtigung des § 47f Abs. 1 Nr. 1 und/oder 2 BImSchG Gebrauch macht und Larmindizes definiert
und/oder Regelungen zur Bewertung gesundheitsschidlicher Auswirkungen erlasst. Fiir die Larmmin-
derungsplanung sind Larmwerte weder als Schwellenwerte fiir die Mafnahmenplanung noch in sons-
tiger Weise bundeseinheitlich festgelegt. Dies entbindet die Planungstrager nicht von der Planungs-
pflicht. Sie miissen die anzuwendenden Werte selbst bilden und tun das in der Praxis auf Grundlage
verschiedener Empfehlungen. Negativ abgrenzen lassen sich die zu findenden Larmminderungs-
Schwellenwerte aus juristischer Sicht von Larmwerten, die aufgrund ihrer Zweckbestimmung nicht
anwendbar sein konnen. Dazu gehoren Lairmwerte aus Verwaltungsvorschriften, welche, Sanierun-
gen“ zum Gegenstand haben. Das sind die VLarmSchR 97 und die Larmschutz-Richtlinien-StV vom
23.11.2007.

Die Entwicklung eines Larmaktionsplans ist im rechtlichen Sinne nicht allein auf eine Sanierung ausge-
richtet. Vielmehr gibt Art. 1 der Umgebungslarmrichtlinie als Ziel allgemein vor, ,vorzugsweise schddli-
che Auswirkungen, einschliefdlich Beldstigung, durch Umgebungsldrm zu verhindern, ihnenvorzubeugen
oder sie zu mindern®, spezifisch fiir die Aktionsplane dann, ,den Umgebungsldrm soweit erforderlich und
insbesonderein Fillen, in denen das Ausmaf3der Belastung gesundheitsschddliche Auswirkungen haben
kann, zu verhindern und zu mindern und die Umweltqualitdtin den Fdllen zu erhalten, in denen sie zu-
friedenstellend ist.“ Das Verhindern oder Mindern gesundheitsschadlicher Auswirkungen ist demnach

52




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

oberste Prioritat. Die Ziele der Richtlinie und damit der Lirmminderungsplanung gehen aber deutlich
dartber hinaus.

Abgegrenzt werden kann aus dem juristischen Blickwinkel auch von den Larmwerten fiir (allein) stra-
3enverkehrsrechtliche Anordnungen. Mafdnahmen, die unmittelbar (und ausschliefilich) auf § 45 StVO
gestiitzt sein sollen, erfordern eine behordliche Ermessensentscheidung. In den Grenzen des § 40
VwVfGkann die zustdndige Beh6rde ermessensleitende Richtlinien (Verwaltungsvorschriften) erlas-
sen. Auch dies betrifft nicht die Mafdnahmen, die aufgrund eines Larmaktionsplans zu treffen sind.63

Die Geschwindigkeitsbeschrankung kann nur dann im Larmaktionsplan als Maf3nahme festgelegt wer-
den, wenn die Strafdenverkehrsbehorde diese auch rechtméfiig anordnen kann. Die Gemeinde als Tra-
ger des Larmaktionsplans muss daher bereits bei der Aufstellung des Larmaktionsplans die Vorausset-
zungen einer derartigen Anordnung priifen.¢4 Im Regime der (gemeindlichen) Larmaktionsplanung
entfalten die Larmschutz-Richtlinien-StV keine Bindungswirkung. Sie stellen insoweit allenfalls Abwa-
gungsmaterial zur Verfligung.> Bei der Umsetzung der im Larmaktionsplan festgesetzten Mafdnahmen
steht der Strafdenverkehrsbehorde (bei hinreichend bestimmter Maf3nahmenfestsetzung) kein eigenes
Ermessen zu. Daher kommt es auch bei der Anordnung vonim Larmaktionsplan festgesetzten Maf3-
nahmen nicht zur Anwendung der Larmschutz-Richtlinien-StV.

Werden den Planungstriagern bei ihrer Forderung nach Umsetzung von festgesetzten Mafdnahmen ei-
nes Larmaktionsplans von der Strafdenverkehrsbehorde die Werte der Larmschutz-Richtlinien-StV
entgegengehalten, handelt es sich daher um eine falsche Rechtsanwendung seitens der Straf3enver-
kehrsbehorden. Dieser soll mit den oben unter 2.1.2 und unter 2.1.3 angefiihrten Regelungsvorschla-
gen zur Klarstellung und Ergdanzung in § 45 Abs. 1f StVO, in § 40 Abs. 1 BImSchG und in §§ 47 und 47d
BImSchG begegnet werden. Daneben bietet es sich an, in den Larmschutz-Richtlinien-StV klarzustellen,
dass diese im Rahmen der Larmminderungsplanung allenfalls Grundlage fiir die Stellungnahme der
Strafdenverkehrsbehorde sein konnen, welche die fiir die Lirmminderungsplanung zustdndige Stelle
abzuwadgen hat, an die sie jedoch nicht gebunden ist.

Hinsichtlich planunabhangiger Tempo-30-Anordnungen ist festzustellen: Die Verwaltungsgerichte, die
an die Larmschutz-Richtlinien-StV nicht gebunden sind, interpretieren § 45 StVO als Rechtsgrundlage
fiir Tempo-30-Anordnungen und auch die Larmschutz-Richtlinien-StV offener als viele Strafdenver-
kehrsbehorden. Das Bundesverwaltungsgericht hat schon 1986 erkannt¢6, dass § 45 StVO den Schutz
von Straféenanliegern vor Larm erfasst, der das im Einzelfall zumutbare Maf tiberschreitet. Der Schutz
setzt nicht erst bei Erreichen oder Uberschreiten der fiir den Neubau von Strafien anzusetzenden Zu-
mutbarkeitswerte an. Denn diese kennzeichnen nur eine durch Abwagung nicht mehr oder nur gegen
Entschadigung iiberwindbare Grenze. Abwagungsrelevant ist Verkehrslarm auch unterhalb dieser
Schwelle. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO wurde eingefiihrt, um Verkehrslarmschutz zu erleichtern. Die
JEingriffsschwelle“ als diejenige Schwelle, ab der die Strafsenverkehrsbehérde Verkehrsbeschrankun-
gen zu priifen hat, liegt demnach unter der sog. fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle, die
jetzt die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BlmSchV) mit 59/49 dB(A) tags/nachts fiir Wohngebiete
definiert. Die Strafdenverkehrsbehorde kann dabei in Wahrung allgemeiner Verkehrsriicksichten und
sonstiger entgegenstehender Belange von Verkehrsbeschrankungen umso eher absehen, je geringer
der Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Umgekehrt miissen bei er-
heblichen Larmbeeintrachtigungen die einer Verkehrsbeschrankung entgegenstehenden Belange

63 Ausfiihrlicher zur Abgrenzung Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn. 15),S. 28.

64 Kupfer, Lirmaktionsplanung - Effektives Instrument zum Schutz der Bevdlkerung vor Umgebungslarm?, NVwZ 2012,
784,788; Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 56.

65 Berkemann, Rechtsgutachten 2015 (Fn.15),S. 70.
66 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 4. Juni1986-7C 76/84 -.
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schon von einigem Gewichtsein, um eine Verkehrsbeschrankung zu unterlassen.s” Die Larmschutz-
Richtlinien-StV sind im Sinne dieser Rechtsprechung dahingehend zu interpretieren, dass sich bei
Uberschreiten der dort genannten Werte 70/60 dB(A) tags/nachts in Wohngebieten das Ermessen der
Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann. Jedenfalls bei Erreichen der Werte der

16. BImSchV, jedoch auch schon darunter, hat die Strafsenverkehrsbehérde iiber Antrage auf Ver-
kehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden ermessensfehlerfrei zu entscheiden.s8 Auch auf Haupt-
verkehrsstrafden kann die Anordnung von Tempo 30 erforderlich sein.6 Eine Larmreduzierung um
mindestens 3 dB(A) wird nicht vorausgesetzt.”? Die Rechtsprechung ist in ihren Grundziigen deutlich
alter als die Novellierung der Larmschutz-Richtlinien-StV im Jahre 2007. Dennoch sind die Grundziige
der Rechtsprechung in den Richtlinien nicht durchgangig erkennbar. Sie lesen sich zunachst deutlich
restriktiver als die Auslegung von § 45 StVO durch die Rechtsprechung. Noch einmal etwas anders for-
muliert: Die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV sind relativ hohe Larmsanierungswerte. Sie
decken nur einen ,oberen Bereich“ der Anwendung von Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutz-
griinden ab. § 45 StVO erlaubt - und gebietet im Einzelfall - bereits deutlich unterhalb dieser Werte
Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden. Die im Rahmen dieses Projektsals Hindernis ge-
schilderte Praxis von Straf3enverkehrsbehorden, Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden
erst bei Erreichen oder gar Uberschreiten der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV zu erwégen,
ist daher nicht nur bei Vorliegen eines Larmaktionsplans nicht mit geltendem Recht vereinbar. Sie ist
auch mit § 45 StVO und der zu seiner Interpretation inzwischen seit mehr als 30 Jahren vorliegenden
und bis heute unveranderten hochstrichterlichen Rechtsprechung nicht vereinbar.

Neuregelungsmoglichkeiten

Die fehlenden Schwellenwerte fiir die Lirmminderungsplanung kann der Verordnungsgeber zur Ver-
einheitlichung und Vereinfachung der Verwaltungspraxis vorgeben. Rechtsgrundlage dafiir ist § 47f
Abs. 1 Nr. 4 BImSchg, der wie folgt lautet:

»Die Bundesregierung wird ermdchtigt, nach Anhérung der beteiligten Kreise (§ 51)
durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates weitere Regelungen zur
Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG in deutsches Recht zu erlassen, insbesondere

4. zu Kriterien fiir die Festlegung von MafSnahmen in Ldrmaktionspldnen”

Damit kénnen ohne Gesetzesdnderung verordnungsrechtlich verbindliche Werte fiir die Auslésung der
Pflicht zur Festlegung von Mafdnahmen festgelegt werden, die dann zugleich fiir die Umsetzungsent-
scheidungen verbindlich sind. Der Neuregelungsvorschlaglautet daher insoweit:

In einer Verordnung auf Grundlage von § 47f Abs. 1 Nr. 4 legt die Bundesregierung als Kriterien fiir die
Festlegung von MafSnahmen in Ldrmaktionspldnen mindestens Ausldse- bzw. Schwellenwerte fiir die Fest-
legung von MafSnahmen in einem Ldrmaktionsplan fest.

67 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 22. Dezember 1993 - 11 C45.92 —; Beschluss vom 18.Oktober 1999 -3 B 105.99

68 vgl. etwa OVG Miinster, Urteil vom 21. Januar 2003 -8 A4230/02 -; BayVGH, Urteil vom 18.Februar2002-11B
00.1769 -; Beschluss vom 9. Februar 2007 -11ZB 05.1872 -.

6 vygl. etwa OVG Miinster, Beschluss vom 25.Juli 2007 -8 A3518/06 -.
70 Etwa OVG Miinster,ZUR 2006, 28.
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Es gibt dartiber hinaus insbesondere nach Vorliegen der neueren Veroffentlichungen der WHO7t zur
Larmwirkung gute Griinde, die Lirmschutz-Richtlinien-StV hinsichtlich der dort verankerten sehr ho-
hen Richtwerte zu iiberarbeiten. Allerdings erlangen diese Richtwerte nach standiger hochstrichterli-
cher Rechtsprechung ihre Bedeutung nur als Anhaltspunkt dafiir, dass sich das Einschreitensermessen
der Strafdenverkehrsbehorde bei verkehrlichen Anordnungen, die nicht auf einem Larmaktionsplan
beruhen, zu einer Pflichtzum Einschreiten verdichtet. Die Werte stellen keinesfalls Richtwerte fiir die
Auslibung des Ermessens dar, wie es allerdings in der Praxis von Strafdenverkehrsbehdérden immer
noch vielfach gesehen wird. Sie konnen allerdings Bedeutung erlangen im Zusammenhang mit planun-
abhangigen Tempo-30-Anordnungen fiir Hauptverkehrsstrafden, insbesondere auch Bundes-, Landes-
oder sonstige Strafien mit libergeordneter Verkehrsfunktion. Auf diesen Strafien kann nach bisheriger
Rechtsprechung auch bei hohen Larmbelastungen wegen ihrer Verkehrsfunktion eher von Verkehrs-
beschrankungen abgesehen werden. Die Annahme, auf Hauptverkehrsstrafden konne wegen ihrer Ver-
kehrsfunktion eher von Verkehrsbeschrankungen abgesehen werden, ist allerdings in der Rechtspre-
chung bisher nur eine nicht ndher begriindete Annahme. Soweit dieser Aussage die Annahme zu-
grunde liegt, die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeintrachtige die Ver-
kehrsfunktion durch Verminderung der Leistungsfahigkeit und Fahrzeitverluste erheblich, diirfte dies
nach den Erkenntnissen des Vorhabens TUNE ULR nicht mehr ohne weiteres aufrecht zu erhalten
sein.”’2 Die durch Messungen ermittelten Fahrzeitverluste sind deutlich geringer als die rein rechne-
risch aus der Minderung der Hochstgeschwindigkeit zu ermittelnden Werte.

Den Richtwerten der Larmschutz-Richtlinien-5tV kommt nach hdchstrichterlicher Rechtsprechung
eine ermessenslenkende Wirkung in der Weise zu, dass das Einschreitensermessen reduziert ist -
auch bei hoher Verkehrsfunktion der Strafe. Die Strafdenverkehrsbehérde muss also einschreiten. Thr
Ermessen reduziert sich tendenziell auf das Auswahlermessen zwischen mehreren geeigneten Maf3-
nahmen, sofern solche zur Verfiigung stehen. Da eine Reduzierung des Einschreitensermessens jeden-
falls bei gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen aus der Schutzpflichtdes Staates gegeniiber sei-
nen Biirgerinnen und Biirgern abgeleitet wird?3, die Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung nach aktuel-
len Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung aber jedenfalls ab 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts
erreicht ist, sind die Sanierungswerte der Larmschutz-Richtlinien-StV auch nicht mehr geeignet, als
Schwelle fiir die Reduzierung des Einschreitensermessens zu dienen.

Es wird daher auch eine Absenkung der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV fiir erforderlich
gehalten. Dabei ist nach jiingeren WHO-Veroffentlichungen’+ wohl davon auszugehen, dass die Werte
jedenfalls nicht iiber 65/55 dB(A) tags/nachts liegen diirfen, da jedenfalls bei Erreichen oder Uber-
schreiten dieser Werte von Gesundheitsbeeintrachtigungen auszugehen ist und die Schutzpflichtdes
Staates gegeniiber seinen Biirgerinnen und Biirgern verletzt ware, wiirde er bei gesundheitsgefahr-
denden Larmbelastungen nicht stets Handlungsbedarf normieren.

71 Night Noise Guidelines for Europe, World Health Organization 2009: “Above 55 dB the Situation is considered increas-
ingly dangerous for public health. Adverse health effects occur frequently, a sizeable proportion of the population is
highly annoyed and sleep-disturbed. There is evidence that the risk of cardiovascular disease increases.”; Berkemann,
Rechtsgutachten 2015, S. 28 sieht eine Gesundheitsgefdhrdungjedenfalls bei 65 dB(A) tagsiiber erreicht, den insoweit
kritischen Bereich “wohl mit 62 oder 63 dB(A) tags” und verweist auf: WHO (Europe)/IRC (EU), Hrsg, Burden of disease
from environmental noise. Quantification of healthy life yearslost in Europe, Kopenhagen,2011.Die WHO-Studie setzt
den gesundheitsgefadhrdenden Bereich bei 61 bis 65 dB(A) tags an, vgl. dortS. 20 ff.

72 Heinrichs, in: TUNE ULR (Fn. Fehler! Textmarke nicht definiert.), S. 54.

73 vgl. grundsatzlich zu Schutzpflichten im Zusammenhang mit Lirmimmissionen BVerfG, Beschluss vom 14.]Januar 1981 -
1BvR 612/72 -,BVerfGE 56,54-87,Rn. 52 ff.und 61 ff.Zum Verkehrslarmschutz und der Moglichkeit einer Verdichtung
des Ermessens zu einer Pflicht zum Einschreiten vgl. grundsatzlich BVerwG, Urteil vom 04.Juni1986-7C 76/84 -,

BVerwGE 74,234-241,Rn.14 und Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 21. Januar
2003-8A4230/01-,Rn. 16,juris.

74 S.0. Fn. 69.
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Eine Uberarbeitung der Larmschutz-Richtlinien-StV 2007 mit folgenden Eckpunkten wird empfohlen:

» Inder Einleitung wird der Anwendungsbereich erweitert auf
Stellungnahmen im Verfahren zur Aufstellung von Pldnen nach § 47d BImSchG (Ldrmaktionspldne)
Dabei wird klargestellt, dass
bei den Stellungnahmen zu Entwiirfen von Pldnen nach § 47d BImSchG zu berticksichtigen ist, dass
diese deutlichiiber die Ldrmsanierung hinausgehende Ziele verfolgen.

Es wird klargestellt, dass

Verkehrsverbote und Verkehrsbeschrdnkungen zur Umsetzung von Ldrmaktionspldnen an die inhalt-
lichen Vorgaben der Ldrmaktionspldne ankniipfen. Die Durchsetzung der Mafdnahmen richtet sich
nach Strafenverkehrsrecht.

» In Nummer 1.4 wird der erste Absatz mit der Bindung an bauliche oder planerische Larmschutz-
mafinahmen, sowie der letzte Satz (,Bei straflenverkehrsrechtlichen Mafdnahmen ergeben sich die
Anordnungsvoraussetzungen aus der Strafdenverkehrs-Ordnung und diesen Grundsatzen.”) gestri-
chen.

» In Nummer 2.1 werden die Larm-Richtwerte an den Stand der Larmwirkungsforschung (jedenfalls
nicht hoher als 65/55 dB(A) tags/nachts) angepasst.

» In Nummer 2.2 wird die Berechnungsmethode an die Lirmminderungsplanung angepasst, oder in
Nummer 2.5 wird Satz 2 gestrichen (Ausschluss von Darstellungen der Larmsituation in Larmkar-
ten nach § 47c BImSchG).

» Nummer 2.3 wird gestrichen.

» In Nummer 3.3 a) wird der dritte Satz gestrichen.

» Der Anhang ist zu liberarbeiten.

2.1.6 Das Fehlen von Regelungen der RechtmaRigkeitsanforderungen an eine Larmaktions-
planung in § 47d BImSchG, etwa fehlende Regelungen zur Beteiligung besonders der
umsetzenden Behorden, fehlende Regelungen zur Bedeutung der Stellungnahmen
der fiir die Umsetzung zustdndigen Behérden (teils wird sogar ein gesetzlich nicht ge-
regeltes Einvernehmenserfordernis behauptet) in der Lirmaktionsplanung, Kompe-
tenz einer Umsetzungsbehorde zur Priifung der RechtmaBigkeit der einzelnen MaR-
nahmen oder gar des gesamten Larmaktionsplans

Das Hindernis

Das Hindernis deckt sich hinsichtlich der fehlenden Beteiligungsregelungen mit den oben zu 2.1.2 und
2.1.3 beschriebenen Hindernissen. Es geht dariiber hinaus, indem auch das Fehlen von Regelungen zur
Bedeutung der Stellungnahmen der umsetzenden Behérden im Verfahren und zu deren Kompetenz
zur Priifung des Plans als Hindernis empfunden wird.

Das geltende Recht

Hinsichtlich der Rechtslage kann zur Vermeidung von Wiederholungen auf die Ausfiihrungen oben zu
2.1.2 und 2.1.3, verwiesen werden. Das geltende Recht kennt im Verfahren der Lirmminderungspla-
nung keine Regelung zur Beteiligung der umsetzenden Behérden. Dennoch wird eine Beteiligung aus
verschiedenen Erwdégungen fiir erforderlich gehalten. Ob sie auch fiir die Rechtmafiigkeit des Plans
erforderlich ist, ist bisher nicht vertieft gepriift, kann fiir die Frage, welche Neuregelungen das Hinder-
nis beseitigen konnen, aber auch offenbleiben.
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Neuregelungsmaoglichkeiten

Hinsichtlich der Neuregelungsmdéglichkeiten wird auf die Ausfiihrungen oben zu 2.1.2 und 2.1.3 ver-
wiesen. Eine Ergdnzung der Verfahrensregelungen um eine solche zur Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange und insbesondere der fiir die Umsetzung zustandigen Behorden wird zur Klarstellung
der Mindestanforderungen an die Beteiligung vorgeschlagen. Dabei wird den zu beteiligenden Tragern
offentlicher Belange in zwei Beteiligungsschritten eine qualifizierte Stellungnahme abgefordert:

Nach § 47d Abs. 3 BImSchG werden folgende Absétze 3a und 3b eingefiigt:

»(3a) Die Behérden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die
Planung bertihrt werden kann, sind friihzeitig iiber die Aufstellung eines Ldrmaktionsplansund
die in Betracht kommenden Maf3nahmen zu unterrichten und zur Auferung auch im Hinblick auf
den erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad der Priifung der Voraussetzungen der in Be-
tracht gezogenen MafSnahmen aufzufordern; sie haben auch Aufschluss iiber von ihnen beabsich-
tigte oder bereits eingeleitete Planungen und sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwick-
lung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan bedeutsam sein kénnen. Verfiigen sie tiber Informati-
onen, die fiir die Ermittlung und Bewertung des Abwdgungsmaterialszweckdienlich sind, haben
sie diese Informationen der Gemeinde zur Verfiigung zu stellen.

(3b) Nach Aufstellung eines Planentwurfs mit Begriindung holt der Planungstrdger die Stellung-
nahmen der Behérden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange ein, deren Aufgabenbereich
durch die Planung bertihrt werden kann. Mit den fiir die Umsetzung der in Betracht gezogenen
MafsSnahmen zustdndigen Behérden ist das Benehmen herzustellen. Fiir die Stellungnahme ist eine
angemessene Fristvon mindestens zwei Monaten zu setzen. In den Stellungnahmen sollen sich die
Behdrden und sonstigen Trdger offentlicher Belange aufihren Aufgabenbereich beschrdnken; sie
haben auch Aufschluss tibervon ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und
sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan
bedeutsam sein kénnen. Verfiigen sie liber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung
des Abwdgungsmaterials zweckdienlich sind, haben sie diese Informationen der Gemeinde zur
Verfiigung zu stellen.”

Weitergehende Vorgaben fiir die Beteiligung insbesondere der umsetzenden Behdrden sind denkbar.
So konnte die bereits formulierte Mitwirkungspflicht in § 47d Abs. 3b BImSchG dahingehend weiter
konkretisiert werden, dass die Ablehnung einer Maf3nahme des Planentwurfszu begriinden ist und
dabei die wesentlichen tatsachlichen und rechtlichen Griinde mitzuteilen sind (in Anlehnung an die
Pflicht zur Begriindung eines Verwaltungsakts, § 39 VwVfG) und dass bei Ablehnung von Maf3nahmen
des Planentwurfsnach Moglichkeit Alternativen vorzuschlagen sind. Eine solche begriindete Ableh-
nung diirfte auf der im Neuregelungsvorschlag soeben angedachten zweiten Stufe der Beteiligung ziel-
fiihrend sein. Der Neuregelungsvorschlag unterscheidet zwischen einer friihzeitigen Beteiligung nach
Abs. 3a, bei der noch keine konkreten Mafdnahmen mit Begriindung vorgeschlagen werden miissen
und der Beteiligung an der Aufstellung des Plans nach Abs. 3b, die das Vorliegen eines Planentwurfs
mit Begriindung voraussetzt. Erst bei Vorliegen konkreter Mafnahmenvorschldge und ihrer Begriin-
dung kann von zu beteiligenden Stellen auch eine qualifizierte Stellungnahme gefordert werden.

Es wird daher vorgeschlagen, an die soeben angefiihrte Neuregelung in § 47d Abs. 3b BImSchG folgen-
den Satz anzufiigen:

»Bei Ablehnung einer Mafsnahme des Planentwurfs durch die fiir ihre Umsetzung zustdndige Be-
hérde sind die wesentlichen tatscchlichen und rechtlichen Griinde mitzuteilen und Alternativen
unter Berticksichtigung der Ziele der Planung vorzuschlagen.”
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2.1.7 Fehlen einer Regelung, ob der StraRenverkehrsbehorde bei der Anordnung einerin
einem Liarmaktionsplan festgesetzten Tempo-30-Anordnung noch ein eigenes Ermes-
sen zusteht oder ob sie nach MaBgabe des Lirmaktionsplans anordnen muss

Das Hindernis

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird das Fehlen einer Regelung angesehen, ob der
Strafdenverkehrsbehorde bei Umsetzung einer in einem Larmaktionsplan festgesetzten Tempo-30-An-
ordnung noch ein Ermessen zusteht. Der Trager des Larmaktionsplans geht davon aus, dass die von
ihm festgesetzte Tempo-30-Anordnung umgesetzt werden muss. Die StrafRenverkehrsbeh6rden gehen
regelmafdig davon aus, dass sie das in § 45 StVO eingeraumte Ermessen nach den fiir sie geltenden
Verwaltungsvorschriften auszuiiben haben, die von den Maf3stdben, die bei der Lairmminderungspla-
nung angesetzt werden, erheblich abweichen. Im Ergebnis unterbleiben dann wegen der unterschied-
lichen Mafdstdbe Tempo-30-Anordnungen.

Das geltende Recht

Nach der Rechtsauffassung, die sich in den letzten etwa zehn Jahren deutlich herausgebildet hat, ent-
halten die §§ 40 Abs. 1,47 Abs. 6 und 47d Abs. 6 BImSchG insoweit hinreichend deutliche Regelungen.
Nach der inzwischenin der juristischen Literatur wohl weitgehend einheitlich vertretenen Auffassung
handelt es sich bei den Regelungen der §§ 40 Abs.1, 47 Abs. 6,47d Abs. 6 BImSchG um Rechtsfolgen-
verweise.”5 Folge dieser Rechtsauffassung ist, dass der Trager der Luftreinhalte- und Larmminde-
rungsplanung die fachrechtlichen Voraussetzungen abschliefdend priift und die Festsetzung trifft. Die
umsetzende Behorde hat diese Festsetzung dann ohne Ausiibung eigenen Ermessens umzusetzen.

Es ist damit festzustellen: Nach geltendem Recht steht den Straflenverkehrsbehdrden bei der Umset-
zung hinreichend bestimmter Mafdnahmen eines Luftreinhalte- oder Lirmminderungsplans kein Er-
messen zu. Das Ermessen steht der Strafdenverkehrsbehorde nur zu, wenn der Plangeber keinen Ge-
brauch davon gemacht hat und keine abschliefdend abgewogene Mafénahme festgesetzt, sondern einen
Priifauftragan die Strafdenverkehrsbehorde formuliert hat.

Ein eingeschranktes Ermessen steht der StrafRenverkehrsbehérde zu, wenn der Plangeber eine Regela-
nordnung mit Ausnahmemaoglichkeit festsetzt. Das Ermessen ist dann auf die Priifung der Ausnahme-
voraussetzungen beschrankt. Bei der Ausiibung eines solchen Ermessens ist die Strafdenverkehrsbe-
horde dann an die fiir sie geltenden Verwaltungsvorschriften gebunden.76

Neuregelungsmoglichkeiten

Um der Rechtslage nach inzwischen weitgehend einheitlicher Interpretation auch in der Praxis zum
Durchbruch zu verhelfen, scheint zum Ersten eine Klarstellung in § 45 Abs. 1f StVO, aber auch in § 40
Abs. 1 BImSchG sinnvoll, wie sie oben zu 2.1.2 vorgeschlagen wurde. Zum Zweiten scheint eine klare
bundesrechtliche Regelung zur Beteiligung der umsetzenden Behdrden zweckmaf3ig, um einen ein-
heitlichen und hinreichend klaren Rahmen fiir die Einbindung der Straféenverkehrsbehorde in das
Planaufstellungsverfahren zu gewahrleisten (s. Vorschlag oben zu 2.1.3 und erganzend zu 2.1.6).

75 vgl. dazu bereits oben zu 2.1.1 mit ausfiihrlichen Nachweisen, insbesondere Fn. 18 und 19.
76 vygl. insoweit auch die detaillierteren Ausfithrungen oben zu 2.1.1.
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2.1.8 Eine von StraBenverkehrsbehoérden —teils auf § 45 Abs. 9 StVO gestiitzt — haufig an-
genommene sehr hohe Gewichtung der Belange des flieBenden Kfz-Verkehrs

Das Hindernis

Als Hindernis fiir die Umsetzung von Tempo 30 wird eine aus Sicht der Kommunen zu hohe Gewich-
tung der Belange des flieféenden Kfz-Verkehrs angegeben. Zum einen wird dazu von den Strafdenver-
kehrsbehoérden die Erforderlichkeit einer besonderen Gefahrenlage nach § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO her-
angezogen. Daneben wird aber auch auf Formulierungen der Larmschutz-Richtlinien-StV verwiesen.
Es wird dabei haufig angenommen, dass die Belange des fliefienden Kfz-Verkehrs gegen eine Reduzie-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit streiten, ohne dies ndher zu konkretisieren.

Das geltende Recht

Was Belange des fliefenden Verkehrs sind, ist im Gesetz nicht ndher definiert. In § 45 Abs. 9 StVO wird
mit dem Ziel einer Reduzierung der Verkehrsschilder ein restriktiver Umgang mit Verkehrszeichen
geregelt, wobei die Vorschrift durch zahlreiche Ausnahmen gekennzeichnet ist. § 45 Abs. 9 StVO lautet.

»(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies
auf Grund der besonderen Umstdnde zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anord-
nung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr (Zeichen 340) oder von Fahrradstrafsen
(Zeichen 244.1) oder von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder Zonen-Geschwindig-
keitsbeschrdnkungen nach Absatz 1d diirfen insbesondere Beschrdnkungen und Ver-
bote des fliefsSenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn aufGrund der besonderen
ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Be-
eintrdchtigung der in den vorstehenden Absdtzen genannten Rechtsgiiter erheblich
libersteigt. (...) Gefahrzeichen diirfen nur dort angebracht werden, wo es fiir die Si-
cherheit des Verkehrs unbedingt erforderlich ist, weil auch ein aufmerksamer Ver-
kehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht rechtzeitig erkennen kann und auch nicht
mit ihr rechnen muss.”

§ 45 Abs. 9 StVO wurde durch die 24. Verordnung zur Anderung strafRenverkehrsrechtlicher Vorschrif-
ten vom 7. August 199777 eingefiihrt. Nach seiner Begriindung7s

Lverpflichtet der neue Abs. 9 von § 45 StVO die zustdndigen Behérden, bei der Anord-
nung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen restriktiv zu verfahren und
stets nach pflichtgemdfSem Ermessen zu priifen, ob die vorgesehene Regelung durch
Verkehrszeichen und/oder Verkehrseinrichtungen deshalb zwingend erforderlich ist,
weil die allgemeinen und besonderen Verhaltensregeln der Verordnung fiir einen si-
cheren und geordneten Verkehrsablauf nicht ausreichen.“7?

Der Verordnungsgeber wollte erkennbar Mehrfachbeschilderungen und unnétige Beschilderungen
durch die mit § 45 Abs. 9 StVO vorgegebene Priifung vermieden wissen. Ziel war die Bekdmpfung des
sog. Schilderwaldes.8® Das Bundesverwaltungsgericht hat in seiner Rechtsprechung zur Radwegebe-
nutzungspflicht formuliert, § 45 Abs. 9 StVO ziele darauf ab, ,durch strengere Anforderungen an den

77 BGBI IS.2028,ber.BGBI 11998 S.515.

78 BR-Drs. 374/1/97 vom 23.06.97,S.10 f.

79  BR-Drs. 374/1/97 vom 23.06.97,S.11.

80 ygl. auch Michler, Strafdenldrmminderung als kommunale (Pflicht?-)Aufgabe, BWGZ 7 /2013, 254, 256.
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Einsatz von Verkehrszeichen zum Zwecke von Beschrankungen und Verboten des fliefienden Ver-
kehrs“ die Eigenverantwortung der Verkehrsteilnehmer zu starken.s! Die sich aus § 45 Abs. 9 Satz 2
StVO ergebenden Anforderungen hat es dahin konkretisiert, dass ,eine konkrete Gefahr, die auf beson-
deren oOrtlichen Verhaltnissen beruht, erforderlich sei und hat zugleich weitergehende (im Sinne von
strengeren) Anforderungen verneint.s2 Fiir die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen zum Schutz
vor verkehrsbedingten Larm- und Abgasbelastungen hat die Rechtsprechung diese Anforderung kon-
kretisiert:

»Hierzu miissen Ldrm oder Abgase Beeintrdchtigungen mit sich bringen, die jenseits

dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der Belange des Verkehrsim konkreten Fall
als ortsiiblich hingenommen werden muss und damit zugemutet werden kann. 83

Die so formulierten Voraussetzungen fiir die Anordnung etwa von Tempo 30 zum Schutz vor Larm
und Abgasen beinhalten damit bereits die Voraussetzungen des § 45 Abs. 9 StVO. Liegen unzumutbare
Belastungen jenseits des als ortsiiblich Hinzunehmenden im Sinne der oben wiedergegebenen Recht-
sprechung vor, so ist damit auch die von§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO vorausgesetzte Gefahrenlage gegeben.
Gleiches gilt, wenn der Gefahrenbegriff in einem Luftreinhalte- oder Lirmminderungsplan naher be-
stimmt wurde. Denn auch in diesem Fall ist von der dafiir zustindigen Behorde die gerade zitierte Vo-
raussetzung als erfiillt angesehen worden.

Die Strafdenverkehrsbehdrde kann sich mithin iiber die Priifung der konkretisierten Anforderungen an
Verkehrsbeschrankungen hinaus nicht auf § 45 Abs. 9 StVO stiitzen, um ein restriktives Vorgehen zu
rechtfertigen, das es selbst bei Bejahung der soeben zitierten Voraussetzung nochrechtfertigte, von
der Anordnung etwa von Tempo 30 abzusehen.

Dartiber hinaus stiitzen sich StrafRenverkehrsbeh6rden nach den hier zugrunde liegenden Berichten
und Erfahrungen auf die Larmschutz-Richtlinien-StV zur Begriindung einer restriktiven Praxis bei der
Anordnung von Tempo 30. Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten mégliche Ankniipfungspunkte
fiir eine derart restriktive Auslegung:

» Sowird in Nr. 3.3 zu Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Strafden des tliberortlichen Verkehrs
(Bundes-, Landes- und Kreisstrafden) die Formulierung verwendet, ,einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung steht auf diesen Strafden in der Regel deren besondere Verkehrsfunktion (vgl. FStrG
und Strafdengesetze der Lander) entgegen.”

» InNr. 1.3 wird ausgefiihrt, in die Abwagung seien ,,auch die unterschiedlichen Funktionen der Stra-
fen (z.B. Autobahnen und BundesstrafSen als integrale Bestandteile des Bundesfernstrafsennetzes),
(...) der Energieverbrauch von Fahrzeugen und die Versorgung der Bevélkerung sowie die Auswir-
kung von Einzelmafsnahmen aufdie allgemeine Freiziigigkeit des Verkehrs einzubeziehen”.

Die Schwierigkeit bei beiden zitierten Formulierungen besteht wohl darin, dass der jeweilige sachliche
Ankniipfungspunkt unklar bleibt. So bleibt offen, inwiefern die besondere Verkehrsfunktion von Stra-
3en des tiberortlichen Verkehrs einer Geschwindigkeitsbeschrankung entgegenstehen kénnte. Die Be-
schreibung der Verkehrsfunktion tiberortlicher Strafden hat keinen erkennbaren Bezug zu Geschwin-
digkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden. Die Beschreibungen lauten:

81 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 18. November 2010 - BVerwG 3 C42.09 -.

82 Bundesverwaltungsgericht, Urteile vom 23. September 2010 - BVerwG 3 C37.09 -, Rn. 27, juris und - BVerwG 3C32/09
-, Rn. 22, juris.

83 vgl. aktuell etwa Bayerischer Verwaltungsgerichtshof, Beschluss vom 25.Marz 2015 -11ZB 14.2366 -,Rn. 10,juris; die
Formulierung wird auch in Nr. 1.2 der Larmschutz-Richtlinien-StV verwendet.
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BundesstrafSen des Fernverkehrs (Bundesfernstrafden) sind éffentliche Straf3en, die ein zusam-
menhdngendes Verkehrsnetz bilden und einem weitrdumigen Verkehr dienen oder zu dienen be-
stimmtsind, § 1 Abs. 1 Satz 1 FStrG.

Bundesautobahnen sind Bundesfernstrafsen, die nur fiir den Schnellverkehr mit Kraftfahrzeugen
bestimmtsind, § 1 Abs. 3 Satz 1 FStrG.

Die Strafden werden nach ihrer Verkehrsbedeutungin folgende Klassen eingeteilt: ..., § 3 Abs. 1
StrafSengesetz fiir Baden-Wiirttemberg, Art. 3 Abs. 1 BayStriWGs+

Der Begriff der Verkehrsfunktion wird in den Gesetzen, auf die in den Larmschutz-Richtlinien-StV ver-
wiesen wird, weder definiert, noch wird er tiberhaupt genutzt. Schon gar nicht ist ein Bezug zwischen
Verkehrsfunktion und Geschwindigkeit in den Straf3engesetzen erkennbar. Etwasanderes mag allen-
falls fiir Bundesautobahnen gelten, die gem. § 1 Abs. 3 Satz 1 FStrG ,fiir den Schnellverkehr mit Kraft-
fahrzeugen bestimmt“ (Hervorhebung durch Verf.) sind. Angesichts der in § 18 StVO fiir Bundesautob-
ahnen vorgeschriebenen Mindestgeschwindigkeit von 60 km/h kann davon ausgegangen werden, dass
»Schnellverkehr” mindestens eine Geschwindigkeit von 60 km/h bedeutet.

Zu einem dhnlichen Ergebnis gelangt man, wenn man den Sachbezug der zweiten zitierten Formulie-
rung aus den Larmschutz-Richtlinien-StV zu ergriinden versucht. Dass die Funktion iibergeordneter
Strafen in den Strafdengesetzen keinen unmittelbaren Bezug zu Geschwindigkeiten aufweist, wurde
bereits dargelegt. Die zweite Formulierung ist der ,Energieverbrauch von Fahrzeugen®. Offenbleibt,
welche Annahmen zum Energieverbrauch der Fahrzeuge in eine Abwagung einzufiihren sind. Es wird
auf keinerlei verallgemeinerbare Erkenntnisse verwiesen. Insoweit wird man wohl ganz allgemein da-
von ausgehen konnen, dass Mafdnahmen der Verkehrslenkung zu langeren Fahrwegen fiihren konnen
und Lichtzeichenanlagen zu h6herem Verbrauch fithren. Wenn es insoweit aber an verallgemeinerba-
ren Erkenntnissen fehlt, kann der Gesichtspunkt des Energieverbrauchs von Fahrzeugen nicht gewich-
tet und damit auch nicht in eine Abwagung mit detailscharf konkretisierten Abwagungsbelangen wie
den Larmbelastungen eingestellt werden. Fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen indes diirfte dieser
Gesichtspunkt ohnehin keine erkennbare Bedeutung erlangen.

Die Versorgung der Bevolkerung mag ein Aspekt sein, der bei Lkw-Fahrverbotenzu beriicksichtigen
ist. Ein Sachbezug zu Geschwindigkeitsbeschrankungen ist nicht erkennbar. Selbst wenn Geschwindig-
keitsbeschrankungen im Einzelfall zu relevanten Fahrzeitverlangerungen fiihren, sind sie nicht geeig-
net, die Versorgung der Bevolkerung erheblich zu erschweren. Die Versorgung mit Verkehrsinfra-
struktur hangt nicht von der Fahrzeit der genutzten Fahrzeuge ab, soweit die Fahrzeitverlangerungen
nicht so massiv sind, dass sie zu einem faktischen Ausschluss von der Versorgung fiihren. Davonkann
indes im Zusammenhang mit Tempo-30-Anordnungen keine Rede sein.

Der weitere Aspekt der ,Auswirkung von Einzelmafsnahmen aufdie allgemeine Freiziigigkeit des Ver-
kehrs“ist rechtlich schon deshalb nicht handhabbar, weil es keinen strafdenverkehrsrechtlichen Begriff
der Freiziigigkeit gibt.85 Die Grundregeln des Strafdenverkehrsrechts sind vielmehr die standige Vor-
sicht und die gegenseitige Riicksicht,§ 1 Abs. 1 StVO. Der Begriff der Freiziigigkeit wird zwar gelegent-
lich in (verkehrs-)politischen Auseinandersetzungen verwendet, um gegen Verkehrsbeschrankungen
vorzugehen. Mit dem ,Grundrecht auf Freiziigigkeit” hat diese politisch motivierte Formulierung frei-
lich nichts zu tun. Das durch Art. 11 Abs. 1 GG gewahrleistete Recht aller Deutschen auf Freiziigigkeit
bedeutet vielmehr, unbehindert durch die deutsche Staatsgewalt an jedem Orte innerhalb des Bundes-

8¢ Hier nur beispielhaft fiir die Landesstrafiengesetze, die insoweit vergleichbare Formulierungen enthalten.

85 Der Begriff wird offenbar nur den Lairmschutz-Richtlinien-StV entnommen, teils auch in Gerichtsentscheidungen er-
wéhnt, ohne dass allerdings erkennbar wird, welche Bedeutung dieser Begriff im Strafienverkehrsrecht haben soll. Vgl.
etwa VGH Kassel, Urteil vom 7. Marz 1989 -2 UE319/84 - NJW 1989,2767 - leider ohne erkennbare Reflexion.
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gebietes Aufenthalt und Wohnsitz zu nehmen und auch zu diesem Zweck in das Bundesgebiet einzu-
reisen.8¢ Das Recht auf Aufenthalt und Wohnsitznahme wird durch die gesetzliche Méglichkeit einer
Verkehrsbeschrankung jedoch nicht beriihrt.8” Die Verwendung des Begriffs in den Larmschutz-Richt-
linien-StV ist daher aus strafdenverkehrsrechtlicher Sicht erkennbar verfehlt. Mit dem Begriff diirften
vielmehr die einer Verkehrsbeschrankung entgegenstehenden Interessen von Teilnehmerinnen und
Teilnehmern am motorisierten Verkehr gemeint sein, die grundrechtlich dem Bereich der Allgemeinen
Handlungsfreiheit zuzuordnen sind, die aus dem Grundrecht auf freie Entfaltung der Personlichkeit
aus Art. 2 Abs. 1 GG abgeleitet wird und einem einfachen Gesetzesvorbehalt unterliegt.s8 Ein besonde-
rer grundrechtlicher Schutz kommt der Fortbewegung mit Automobilen also nicht zu.8?

Es kann daher auch nicht verwundern, dass Entscheidungen von Strafdenverkehrsbehorden, die auf so
allgemeine und im Einzelfall jeden Sachbezug vermissen lassende Aspekte, wie sie oben aus den Larm-
schutz-Richtlinien-StV zitiert wurden, gestiitzt wurden, einer rechtlichen Priifung regelméafiig nicht
Stand halten.?0 Die Strafdenverkehrsbehérden werden durch die zitierten Passagen der Larmschutz-
Richtlinien-StV damit zu aus strafdenverkehrsrechtlicher Sicht unsachlichen Entscheidungen verleitet.

Neuregelungsmaéglichkeiten

Soweit § 45 Abs. 9 StVO als Hindernis fiir Tempo-30-Anordnungen gesehen wird, liegt es nahe, die
Tempo-30-Anordnungen in den Ausnahmekatalog aufzunehmen und § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO wie folgt
zu fassen:

,Abgesehen von der Anordnung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr (Zeichen 340)
odervon Fahrradstrafden (Zeichen 244.1) oder von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c
oder Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdankungen nach Absatz 1d oder von Anordnun-

gen zum Schutzvor Ldrm und Abgasen und zur Unterstiitzung einer geordneten

stdadtebaulichen Entwicklung diirfen insbesondere Beschrdnkungen und Verbote des
fliefsSenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortli-
chen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
trdchtigung der in denvorstehenden Absdtzen genannten Rechtsgliter erheblich tiber-

steigt.”

Alternativ kdme aus hiesiger Sicht auch ein Verzichtauf § 45 Abs. 9 StVO in Betracht. Der Erfolgeiner
deutlich erkennbaren Reduzierung der Verkehrsschilder scheint sich nach Einfiihrung von § 45 Abs. 9
StVO nicht eingestellt zu haben. Es handelt sich dabei auch um ein Ziel, das mit detaillierterer Steue-
rung durch Verwaltungsvorschriften eher zu erreichen sein sollte als durch die bestehende Regelung
in einer Rechtsverordnung, die durch eine Vielzahl von Ausnahmen und die notwendige und nicht im-
mer einfache Auslegung in der praktischen Anwendung sehr anspruchsvoll ist.

In den Larmschutz-Richtlinien-StV sollten die beiden oben zitierten Formulierungen gestrichen wer-
den. Es wird daher vorgeschlagen:

» inNr. 3.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV den Satz ,Einer Geschwindigkeitsbeschrdnkung steht auf
diesen StrafSen in der Regel deren besondere Verkehrsfunktion (vgl. FStrG und StrafSengesetze der
Léinder) entgegen.”zu streichen sowie

86 BVerfGE 2, 273.
87 vgl. etwa VG Miinchen, Urteil vom 04.Méarz 2009 -M 23 K 07.4397 -, Rn. 30, juris.
88 In dieser Richtung Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 15.April 1999 -3 C25/98 -, Rn. 28, juris.

89 vgl. Di Fabio, in: Maunz/Diirig, GG, Art. 2 Rn. 52, der die Bezeichnung ,Recht auf Mobilit4t” als ,plastische Uberzeichnung”
bezeichnet, die ,eine dogmatische Verselbststindigung suggeriert, die nicht besteht".

9%  vgl. beispielhaft etwa VG Diisseldorf, Urteil vom 7. April 2005 -6 K6832/03 -, Rn. 3, juris zu der so allgemein wiederge-
gebenen Argumentation der Straflenverkehrsbehorde.

62




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

» Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV ersatzlos zu streichen oder

» alternativ in Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV den Satz ,In die Abwddgung sind auch die unter-
schiedlichen Funktionen der Strafsen (z.B. Autobahnen und Bundesstraf3en als integrale Bestandteile
des Bundesfernstrafsennetzes), (...) der Energieverbrauch von Fahrzeugen und die Versorgung der
Bevdélkerung sowie die Auswirkung von EinzelmafSnahmen aufdie allgemeine Freiztigigkeit des Ver-
kehrs einzubeziehen.” zu streichen.

Das Interesse an einem schnellen Vorankommen im motorisierten (6ffentlichen und Individual-) Ver-
kehr ist zwar strafRenverkehrsrechtlich nicht geregelt. Vielmehr macht insbesondere § 3 StVO sehr
deutlich, dass es sich bei der innerdrtlichen Geschwindigkeit von 50 km/h um eine absolute Hochstge-
schwindigkeit handelt, die in einer Reihe dort teils detailliert, teils allgemein aufgefiihrter Falle nicht
ausgenutzt werden darf. Dennoch kann das angefiihrte Interesse an schnellem Fortkommen abwa-
gungserheblich im Rahmen einer Einzelfallentscheidung zur Minderung der hochstzulassigen Ge-
schwindigkeit sein. Um es fiir eine Ermessensentscheidung nach § 45 StVO handhabbar zu machen,
waren allerdings konkrete Anhaltspunkte fiir die Ermittlung des Maf3es der Beeintrachtigung dieses
Interesses im Einzelfall zweckmaf3ig. Da allgemein anerkannte Maf3stdbe dazu nicht bekannt sind und
sich wohl auch nur schwer entwickelnlassen diirften, wird hier fiir eine ersatzlose Streichung der

Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV pladiert. Die Regelung ist in ihrer derzeitigen Form nicht hand-
habbar und provoziert Fehlanwendungen. Soweit eine Streichung nicht erfolgen soll, miisste jedenfalls
der Versuch einer besseren Konturierung der Regelung erfolgen. Dabei miisste sich eine allgemeine
Vorgabe aus den o.g. Griinden insoweit auf den Hinweis beschranken, dass die Beeintrachtigung der
Interessen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer am motorisierten (6ffentlichenund Individual-)Ver-
kehr an einem ztigigen Verkehrsfluss unter Beriicksichtigung der konkreten Umstdnde des Einzelfalls
zu ermitteln ist. Fiir die Berticksichtigung der konkreten Umstdnde des Einzelfalls konnten dann noch
Beispiele genannt werden, die allerdings aus verkehrlicher Sicht zu konkretisieren waren. Dabei ist zu
beachten, dass es sich insoweit nur um einen vonvielen abwagungserheblichen Belangen handelt. So
ist beispielsweise das Interesse des nichtmotorisierten Verkehrs an einem ziigigen und sicheren Vo-
rankommen ebenfalls ein abwagungserheblicher Belang, der im Einzelfall zu gewichten und in die Ab-
wagung einzustellen ist.

Sollte eine ersatzlose Streichung vonNr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV nicht erfolgen, so wird
vorgeschlagen

» in Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV die Formulierung ,In die Abwdgung sind auch die unter-
schiedlichen Funktionen der StrafSen (z.B. Autobahnen und BundesstrafSen als integrale Bestandteile
des BundesfernstrafSennetzes), (...) der Energieverbrauch von Fahrzeugen und die Versorgung der
Bevélkerung sowie die Auswirkung von Einzelmafsnahmen aufdie allgemeine Freiziigigkeit des Ver-
kehrs einzubeziehen”. zu ersetzen durch ,In die Abwdgung sind auch die Interessen der Teilnehmen-
den am motorisierten (éffentlichen und Individual-)Verkehr an einem ziigigen Verkehrsfluss sowie die
Interessen der am motorisierten und nichtmotorisierten Verkehr Teilnehmenden an einem sicheren
Verkehrsablaufunter Beriicksichtigung der konkreten Umstdnde des Einzelfalls einzubeziehen. Dabei
sind insbesondere zu berlicksichtigen ...."

Der letzte Satz wird unter verkehrlichen Gesichtspunkten vervollstandigt.
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2.1.9 Vermeidung von ,,Flickenteppichen” von Tempo-30-Anordnungen
Das Hindernis

Im Rahmen des Workshops wurde deutlich, dass insbesondere von Seiten der Kommunen das Entste-
hen von, Flickenteppichen“ von Tempo-30-Anordnungen als Problem gesehen wird. Solche , Flicken-
teppiche” konnen beispielsweise dort entstehen, wo aufgrund von Liicken in der anliegenden Wohnbe-
bauung kurze Abschnitte von Tempo 50 zwischen Tempo-30-Strecken verbleiben. Problematisch kann
diese Situation sowohlhinsichtlich der Akzeptanz als auch der Wirksamkeit der Tempo-30-Anordnun-
gen sein. Ein damit zusammenhangender Aspekt ist auch die ausufernde Beschilderung der Strafe mit
in kurzer Folge wechselnden Schildern zur zuldssigen Hochstgeschwindigkeit.

Das geltende Recht

Das geltende Recht begiinstigt jedenfalls bei einer engen raumlichen Interpretation der Anordnungs-
voraussetzungen des § 45 StVO das Entstehen solcher ,Flickenteppiche®. Wird die von§ 45 Ab. 9 StVO
vorausgesetzte ,zwingende Gebotenheit” einer Beschrankung des flieféenden Verkehrs aufgrund der
»besonderen oOrtlichen Verhiltnisse" eng ausgelegt, so fiihrtdies dazu, dass ,einheitliche” Geschwindig-
keitsbeschriankungen selbst bei einem weiten Uberwiegen schutzbediirftiger Streckenabschnitte nicht
moglich sind, sondern die Beschrankung punktuell stets wieder aufgehoben werden muss. Diese Aus-
legung ist indes nicht zwingend; vielmehr liegt insoweit eine am Zweck des § 45 Abs. 9 StVO orien-
tierte einschrankende Auslegung der Vorschrift (sog. teleologische Reduktion) nahe: § 45 Abs. 9 StVO
soll die Verkehrsfunktion der Strafen dadurch besonders schiitzen, dass der flief3ende Verkehr nur
dort Einschrankungen unterworfen wird, wo dies zwingend erforderlich ist. Fiihrt die Anwendung die-
ser Vorschrift aber dazu, dass abschnittsweise zwingend gebotene Beschrankungen nicht effektiv sind
(wegen Akzeptanzschwierigkeiten, erhohten Immissionen durch dauernde Beschleunigungs- und Ab-
bremsvorgdnge) und gleichzeitig ebenfalls die eigentlich zu schiitzende Leichtigkeit des Verkehrs be-
eintrachtigt wird (Beeintrachtigung eines stetigen Verkehrsflusses, ,Schilderwald), so widerspricht
dieses Ergebnis dem Zweck der Vorschrift. Sie steht damit bereits in ihrer jetzigen Fassung der Ver-
meidung von ,Flickenteppichen“ durch eine einheitliche Anordnung von Tempo 30 nicht entgegen,
auch wenn dadurch Teilabschnitte betroffen sind, fiir die bei isolierter Betrachtung eine Geschwindig-
keitsbeschrankung nicht gerechtfertigt werden kénnte.

Neuregelungsmaoglichkeiten

Die effektivste Neuregelungsmoglichkeit (auch im Hinblick auf andere der untersuchten Hindernisse)
bestiinde in einer Streichung des § 45 Abs. 9 StVO. Alternativ kdme eine Ausnahme jedenfalls fiir den
innerortlichen Verkehr in Betracht.

Erschiene eine Verdnderung der StVO nicht durchsetzbar, so konnte die VwV-StVO dahingehend ange-
passt werden, dass sie die oben ausgefiihrte einschrankende Auslegung widerspiegelt und gegebenen-
falls Kriterien oder Fallgruppen zur Identifikation von ,Flickenteppich“-Situationen bereitstellt (z.B.
Streckenverhaéltnis vonbeschrankten und unbeschrankten Abschnitten, ab dem eine Vereinheitlichung
moglich ist). Ein Beispiel findet sich auch in den Vorschldgen der Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,Verbesserung
des Miteinanders von Mensch und Verkehr” der Verkehrsministerkonferenz, die diese auf ihrer Sit-
zung am 10. Juni 2015 beschloss. Dort wird eine Erganzung der Verwaltungsvorschriftzu § 41 StVO zu
Zeichen 274 um eine neue Ziffer mit folgender Formulierung vorgeschlagen:

~Folgen zwei Geschwindigkeitsbeschrdnkungen in kurzem Abstand hintereinander, so kann auf
dem zwischen den Beschrinkungen liegenden Streckenabschnitt aus Griinden der Verstetigung
des Verkehrsflusses eine ebenfalls reduzierte Hiochstgeschwindigkeit angeordnet werden. Ein kur-
zer Abstand kann aufSerhalb geschlossener Ortschaften bei Strecken von weniger als 500 m und
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innerhalb geschlossener Ortschaften bei weniger als 200 m angenommen werden. AufHauptver-
kehrsstrafsen sind die Biindelungs- und die tiberregionale Verbindungsfunktion in die Priifung des
Einzelfalls einzubeziehen.”

Dem Vorschlag kann hier jedoch nur mit Einschrankungen gefolgt werden. Eine Einschrankung be-
steht darin, dass unklar ist, wie die Abgrenzung von 500 m aufierorts und 200 m innerorts zustande
kommt. Mafdgeblich fiir eine derartige raumliche Abgrenzung sollten sachliche Gesichtspunkte sein.
Insbesondere ware zu untersuchen, ob es Erkenntnisse dariiber gibt, wie sich Larm- und Abgasbelas-
tungen und der Verkehrsfluss bei wechselnden Geschwindigkeiten entwickeln und wie sich derartige
negative Auswirkungen wechselnder Geschwindigkeiten vermeiden lassen. Die zweite Einschrankung
besteht darin, dass der dritte Satz keinen fiir eine Ermessensentscheidung handhabbaren sachlichen
Gehalt aufweistund daher nicht zum Gegenstand der Vorschladge hier gemacht wird. Es wird daher
vorgeschlagen,

die Verwaltungsvorschriftzu § 41 StVO zu Zeichen 274 um eine neue Ziffer mit folgender For-
mulierung zu erganzen

JFolgen zwei Geschwindigkeitsbeschrdnkungen in kurzem Abstand hintereinander, so kann auf
dem zwischen den Beschrdnkungen liegenden Streckenabschnitt aus Griinden der Verstetigung
des Verkehrsflusses eine ebenfalls reduzierte Hochstgeschwindigkeit angeordnet werden. Ein kur-
zer Abstand kann aufSerhalb geschlossener Ortschaften bei Strecken von wenigerals ... m und in-
nerhalb geschlossener Ortschaften bei wenigerals ... m angenommen werden. In begriindeten
Einzelfillen kannvon diesen Werten nach oben abgewichen werden.”

Eine Ergdnzung um Angaben zur Streckenldnge wird als zweckmaf3ig fiir die Verwaltungspraxis ange-
sehen. Die Angaben sind unter sachlichen Gesichtspunkten zu ermitteln, wieinsbesondere der Ent-
wicklungvon Larm- und Abgasbelastungen und des Verkehrsflusses bei wechselnden Geschwindigkei-
ten.

2.1.10 Klimaschutz als Anlass fiir die Anordnungvon Tempo 30
Das Hindernis

Im Rahmen des Workshops wurde von kommunaler Seite kritisiert, dass es im Rahmen kommunaler
Klimaschutzkonzepte mangels gesonderter Rechtsgrundlage nicht méglich sei, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen zum Klimaschutz vorzusehen.

Das geltende Recht

An der von kommunaler Seite gedufderten Kritik ist zunachst richtig, dass weder die StVO noch das
BImSchG eine gesonderte Rechtsgrundlage zur Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus
Klimaschutzgriinden enthalten. Im Zusammenhang mit der Forderung nach groféraumigen Verkehrs-
beschrankungen zum Schutz vor Ozonbelastungen hat das Bundesverwaltungsgericht klargestellt,
dass insbesondere § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO mit der Formulierung ,zum Schutz der Wohnbevolke-
rung vor Larm und Abgasen“ keine Grundlage fiir den Schutz vor Ozon bietet, da es sich schon nicht
um Abgase handele. Darunter verstehe der allgemeine Sprachgebrauch namlich luftverunreinigende
Stoffe, die vom Motor liber die Auslasso6ffnung durch die Auspuffanlage in die Atmosphére abgegeben
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werden.*1 Die Vorschrift verfolge den Zweck, die Wohnbevoélkerung vor ortsnahen Abgasemissionen
zu schiitzen, wie sich auch aus der zugrundeliegenden Verordnungsermachtigung, § 6 Abs. 1 Nr. 3d
StVG, ergebe.9?

Allerdings ist zu beachten, dass § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen
auch ,zur Unterstiitzung einer stadtebaulichen Entwicklung” ermdglicht und vom Bundesverwaltungs-
gericht schon 1994 entschieden wurde, dass Kommunen auf Grundlage dieser Vorschrift die Anord-
nung von Verkehrsbeschrankungen zur Umsetzung eines stadtebaulich begriindeten kommunalen
Verkehrskonzepts verlangen konnen.?3 Nimmt man nun zusatzlichin den Blick, dass § 1 Abs. 5 Satz 2
BauGB den kommunalen Beitrag zum Klimaschutz ,insbesondere auch in der Stadtentwicklung“ veror-
tet, wird deutlich, dass auch kommunale Klimaschutzkonzepte Teil der stadtebaulichen Entwicklung
sind und damit Grundlage fiir Verkehrsbeschrankungen sein konnen. Dazu muss ein kommunales Kli-
maschutzkonzept allerdings die Voraussetzungen der o.g. Rechtsprechung erfiillen und

1. hinreichend konkret die verkehrsmafdigen Planungen in einem bestimmten raumlichen Bereich
darstellen, die aus Griinden der geordneten stadtebaulichen Entwicklungfiir erforderlich oder
zweckmaflig gehalten werden;

2. vonden fir die Willensbildung in der Gemeinde zustdandigen Organen beschlossen worden sein;

3. soweit es die Verdnderung von Verkehrsstrafden und -stromen zum Inhalt hat, den Erfordernissen
planerischer Abwagung geniigen und insbesondere darlegen, weshalb bestimmte Strafden(-ziige)
entlastet und welche neuen Strafden(-ziige) in fiir dortige Anwohnerinnen und Anwohner zumut-
barer Weise belastet werden sollen und kdnnen.

Der Anwendungsbereich von § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO zur Anordnung von Verkehrsbeschrankungen
auch ,zur Unterstiitzung einer stadtebaulichen Entwicklung"ist allerdings auf Fuf3giangerbereiche und
verkehrsberuhigte Bereiche beschrankt.?4 Es bedarf wohl keines grofieren Begriindungsaufwands,
diesen Anwendungsbereich gerade fiir Anordnungen im Interesse des Klimaschutzes fiir nicht ausrei-
chend zu halten.

Neuregelungsmaoglichkeiten

Angesichts der nicht immer einfach zu erfiillenden Anforderungen der Rechtsprechung an kommunale
Verkehrskonzepte, vor allem aber angesichts des raumlich stark eingeschrankten Anwendungsbe-
reichs von Anordnungen zur Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklungnach § 45
Abs. 1b Nr. 5 StVO setzt die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen zum Zweck des Klimaschutzes
voraus, dass eine neue Rechtsgrundlage geschaffen wird. Es wird daher vorgeschlagen,

§ 45 Abs. 1 StVO um eine Nr. 7 zu erginzen:
,7. zur Unterstiitzung von MafSnahmen zur Forderung des Klimaschutzes".

Der Formulierungsvorschlag lehnt sich dabei an § 1 Abs. 5 Satz 2 BauGB in der Fassung an, die die Vor-
schrift durch die sog. Klimaschutz-Novelle des BauGB95 erhalten hat. Die Neuregelung wird in § 45

91 BVerwg, Urteil vom 15. April 1999 -3 C25/98 -, BVerwGE 109,29-40,Rn. 18, juris.
92 BVerwgG, a.a.0, unter insoweit leicht nachvollziehbarer Bezugnahme auf die Begriindung in BT-Drs. 8/3150,S.7.

9 BVerwG, Urteil vom 20. April 1994 -11C17/93 -,BVerwGE 95,333-341,zu den Anforderungen an kommunale Ver-
kehrskonzepte insbesondere Rn. 22.

9  Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 15. April 1999 -3 C 25/98 -, Rn. 15, juris.; Konig, in: Hentschel/Kénig/Dauer,
Strafdenverkehrsrecht, 43. Auflage 2015, StVO, § 45 Rn. 36.

9  Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes bei der Entwicklung in den Stddten und Gemeinden vom 22.Juli 2011, BGBI I
2011,S.15009.
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Abs. 1 StVO verankert, da sie in ihrer Allgemeinheit den dort geregelten allgemeineren Anordnungsvo-
raussetzungen zuzuordnen ist.

Allerdings fehltes insoweit an einer Verordnungserméachtigung. Der in Art. 20 Abs. 3 GG verankerte
Vorbehalt des Gesetzes verlangt, dass alle wesentlichen Fragen vom Parlament selbst entschieden und
nicht anderen Normgebern oder der Entscheidung der Exekutive iiberlassen werden. Dies hat das
Bundesverwaltungsgericht insbesondere im Zusammenhang mit der Frage, ob § 45 StVO eine Grund-
lage fiir Verkehrsbeschrankungen gegen hohe Ozonbelastungen enthélt, hervorgehoben.%

Esist daher auch § 6 StVG zu erganzen. Es wird vorgeschlagen,
§ 6 Abs. 1 StVG um eine Nr. 21 zu erginzen:

,21. die Beschrdnkung des Fahrzeugverkehrs zur Unterstiitzung von MafSnahmen zur Forderung
des Klimaschutzes.”

2.1.11 Starkung des Anordnungsgrunds der Unterstiitzung einer geordneten stidtebauli-
chen Entwicklung

Das Hindernis

§ 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO sieht Verkehrsbeschrankungen u.a. vor,zum Schutz der Bevilkerung vor Ldrm
und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung “. Im Workshop
wurde vorgebracht, diese Grundlage fiir die Anordnung u.a. von Tempo 30 sei in den Kommunen nicht
hinreichend bekannt und von ihr werde nicht ausreichend Gebrauch gemacht. Ferner sei nicht ausrei-
chend klar formuliert, was unter einer ,geordneten stidtebaulichen Entwicklung“ zuverstehen sei.

Das geltende Recht

§ 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO sieht Verkehrsbeschrankungen u.a. vor,zum Schutz der Bevilkerung vor Ldrm
und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung “. Das Bundesver-
waltungsgericht hat 1994 entschieden, dass Kommunen auf Grundlage dieser Vorschrift die Anord-
nung von Verkehrsbeschrankungen zur Umsetzung eines stadtebaulich begriindeten kommunalen
Verkehrskonzepts verlangen konnen.?” Voraussetzungen dafiir sind nach der Entscheidung des Bun-
desverwaltungsgerichts kommunale Planungen, die

» hinreichend konkret die verkehrsmafdigen Planungen in einem bestimmten raumlichen Bereich
darstellen, die aus Griinden der geordneten stddtebaulichen Entwicklungfiir erforderlich oder
zweckmaflig gehalten werden;

» vonden fiir die Willensbildung in der Gemeinde zustédndigen Organen beschlossen worden sind;

» soweit sie die Veranderung von Verkehrsstrafden und -stromen zum Inhalt haben, den Erfordernis-
sen planerischer Abwagung geniigen und insbesondere darlegen, weshalb bestimmte Strafien(-
ziige) entlastet und welche neuen Strafden(-ziige) in fiir dortige Anwohnerinnen und Anwohner
zumutbarer Weise belastet werden sollen und kénnen.

9%  BVerwG, Urteil vom 15. April 1999 -3 C25/98 -, BVerwGE 109, 29-40; Rn. 25, juris.

97 BVerwG, Urteil vom 20. April 1994 -11C17/93 -,BVerwGE 95,333-341,zu den Anforderungen an kommunale Ver-
kehrskonzepte insbesondere Rn. 22.
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Vorstellungen einer Gemeinde, eine innerortliche Wohnstrafde vom Durchgangsverkehr frei zu halten,
stellen noch kein Verkehrskonzept dar, auf das die Anordnung zur Unterstiitzung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung gestiitzt werden kann.%

Den Anwendungsbereich stark einschrankend wird die Auffassung vertreten, Anordnungen zur Unter-
stiitzung einer geordneten stidtebaulichen Entwicklungwiirden sich nur auf Fuf3gingerbereiche und
verkehrsberuhigte Bereiche beziehen.?® Dies ergebe sich aus dem Wortlaut im Zusammenhang mit
den Nrn. 3. und 4. der Vorschrift.100 Jedenfalls beruht die Regelung auf der Verordnungsermachtigung
in§ 6 Abs. 1 Nr. 15 StVG, die den Zusammenhang mit den Fufdgangerbereichen und verkehrsberuhig-
ten Bereichen herstellt, der durch die Begriindung bestatigt wird.101 Daraus leitet das Bundesverwal-
tungsgericht die Einschrankung des Anwendungsbereichs auf Fufdgiangerbereiche und verkehrsberu-
higte Zonen ab. 102

Neuregelungsmaoglichkeiten

Die starke raumliche Einengung von § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO auf Fuf3giangerbereiche und verkehrsbe-
ruhigte Bereiche tragt dem Bedarf von Gemeinden, iiber kommunale Verkehrskonzepte vonihrer Pla-
nungshoheit Gebrauch zu machen und eine in solchen Konzepten vorgesehene Steuerung mittels ver-
kehrsrechtlicher Anordnungen vonder Strafdenverkehrsbehdrde auch einfordern zu kénnen, nicht
hinreichend Rechnung.

Es wird daher vorgeschlagen, eine eigene Anordnungsgrundlage fiir die allgemeine und raumlich nicht
beschrankte Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklungzu schaffen. Wegen des auf
den engen raumlichen Anwendungsbereich bezogenen letzten Satzes in § 45 Abs. 1b StVO wird vorge-
schlagen, die Anordnungsgrundlage nichtin Abs. 1b, sondern in Abs. 1 einzufiigen. Es wird vorgeschla-
gen,

§ 45 Abs. 1 StVO um eine Nr. 8 zu erganzen:

»8. zur Unterstiitzung einer nachhaltigen stddtebaulichen Entwicklung, insbesondere zur Unter-
stiitzung kommunaler Verkehrskonzepte, kommunaler Bauleitplanungen oder stddtebaulicher
Sanierungskonzepte, soweit durch solche Anordnungen allein oder gemeinsam mit anderen geeig-
neten MafsSnahmen die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhdiltnisse
und die Sicherheit der Wohn- und Arbeitsbevilkerung gewahrt werden kénnen.”

Da die Anordnungsbefugnisse des § 45 StVO sehr detailliert bereits in der Verordnungsermachtigung
des § 6 StVG aufgefiihrt sind, wird auch hier vorgeschlagen, § 6 StVG um eine Verordnungsermachti-
gung zu erganzen. Es wird vorgeschlagen,

§ 6 Abs. 1 StVG um eine Nr. 22 zu erganzen:

»22. die Beschrdnkung des StrafSenverkehrs zur Unterstiitzung einer nachhaltigen stddtebauli-
chen Entwicklung, insbesondere zur Unterstiitzung kommunaler Verkehrskonzepte, kommunaler
Bauleitplanungen oder stidtebaulicher Sanierungskonzepte.”

98 ygl. jiingst VG Regensburg, Urteil vom 25.Juni2015 - RN 5K 15.440 -, Rn. 46 ff, juris.
99 Konig, in: Hentschel/Koénig/Dauer, StrafRenverkehrsrecht, 43. Auflage 2015, StVO, § 45 Rn. 36.

100 VG Saarland, Urteil vom 11.Juli2007 -10K 37/07 -,Rn. 47, juris; VGH Kassel, Urteil vom 7. Marz 1989 -2 UE319/84 -
NJW 1989,2767.

101 BT-Drs. 8/3150 vom 4.9.1979,S.10.
102 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 15. April 1999 -3 C 25/98 -, Rn. 15, juris.
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2.1.12 Starkere Berlicksichtigung der Belange des FuB- und Radverkehrs (Sicherheitsvor-
sorge, Barrierefreiheit)

Das Hindernis

Die Forderung des Fuf3- und Radverkehrs ist fiir viele Kommunen ein wichtiges Ziel sowohlim Rah-
men kommunaler Verkehrs-, Umwelt- und Klimaschutzpolitik als auch im Zusammenhang mit kom-
munalen Stadtebau- und Wirtschaftskonzepten (Stadt der kurzen Wege, Forderung zentraler Versor-
gungsbereiche etc.).Insoweit fehlt es in den Augen vieler Kommunen an Moglichkeiten, bei beengten
Verkehrssituationen (kein ausreichender Platz fiir eine Parallelfiihrung aller Verkehrsarten) oder auf
von Fuf3- und Radverkehr besonders stark frequentierten Strecken Tempo 30 anzuordnen. Besonders
problematisch sei die Situation bei der Schaffung neuer Angebote fiir den Rad- und Fufdverkehr, also
beim Versuch, bestehende oder neue Strecken attraktiv(er) fiir den Rad- und Fuf3verkehr zu machen,
weil hier Argumente der Verkehrssicherheit (noch) nicht griffen.

Dieses Hindernis hat auch die Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,Verbesserung des Miteinanders von Mensch und
Verkehr” der Verkehrsministerkonferenz thematisiert.

Das geltende Recht

§ 45 Abs. 1 Satz 1 StVO erlaubt die Anordnung von Strafsenverkehrsbeschrankungen aus Griinden der
Sicherheit des Verkehrs. Fiir die Anordnung von Tempo 30, also eine Beschrdankung des fliefienden
Verkehrs, ist gem. § 45 Abs. 9 StVO allerdings zusatzlich erforderlich, dass die Anordnung ,zwingend
geboten ist“, weil ,auf Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintriachtigung der in den vorstehenden Absitzen genannten Rechtsgiiter
erheblich tibersteigt.“ Diese hohen Anforderungen werden nach berichteten Erfahrungen im Hinblick
auf die Sicherheit des Fuf3- oder Radverkehr von Straféenverkehrsbehdrden erst dann als erfiillt ange-
sehen, wenn eine besondere Gefdhrdung bereits durch erhohte Unfallzahlen nachweisbar ist. Die
Rechtsgrundlage eignet sich nach einer derartigen Auslegung nicht zur Erh6hung der Attraktivitat be-
stimmter Strecken fiir den Rad- und Fufdverkehr.

Das Bundesverwaltungsgericht hat allerdings zur Problematik des Lkw-Uberholverbots einen deutlich
anderen Gefahrenbegriff fiir § 45 StVO gepragt und ausgefiihrt: 103

»Eine Gefahrenlage, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrdchtigung erheb-
lich iibersteigt, hat das Berufungsgericht erst dann annehmen wollen, wenn alsbald
mit an Gewissheit grenzender Wahrscheinlichkeit vermehrt Schadensfdlle eintreten

wiirden, sdhe die zustdndige StrafSenverkehrsbehdérde von einem Eingreifen ab. Auch

insoweit hates aufvorangegangene Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts
Bezug genommen (Beschluss vom 4. Juli 2007 a.a.O. und Urteil vom 5. April 2001
a.a.0.). Das bedarfder Richtigstellung. Unfille beruhen in der Regel auf einer Mehr-
zahlvon Faktoren, die sowohl subjektiver (Fahrerverhalten) wie objektiver Art (Stre-
ckencharakter und Verkehrsverhdltnisse) sein konnen. Auch fiir die Streckeneigen-
schaften und die Verkehrsverhdltnisse ihrerseits sind - wie bereits gezeigt - eine Reihe
von Umstdnden (mit-)bestimmend. Angesichts dessen wird sich in der konkreten Situa-
tion eine an Sicherheitgrenzende Wahrscheinlichkeit vermehrter Schadensfdlle kaum
je dartun lassen. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass es bei Verkehrsbeschrinkungen
und -verboten im Sinne des § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO regelmdfsig — bei solchen zur Un-
fallvermeidung wie den hier in Rede stehenden Lkw-Uberholverboten immer - um die
Abwehr von Gefahren fiir Leib und Leben und bedeutende Sachwerte geht. Nach den

103 BVerwG, Urteil vom 23. September 2010-3 C37/09 -,BVerwGE 138,21-35,Rn. 27.
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allgemeinen Grundsdtzen des Gefahrenabwehrrechts istjedoch, wenn derart hochran-
gige Rechtsgiiter betroffen sind, ein behérdliches Einschreiten bereits bei einer gerin-
geren Wahrscheinlichkeit des Schadenseintritts zuldssig und geboten. Einean Sicher-
heitgrenzende Wahrscheinlichkeitwird dahervon § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO nicht
gefordert. Die Vorschriftsetzt nur — aber immerhin - eine das allgemeine Risiko deut-
lich iibersteigende Wahrscheinlichkeit des Schadenseintritts voraus. Erforderlich ist
somit eine entsprechende konkrete Gefahr, die auf besonderen értlichen Ver-
hdltnissen beruht.” (Hervorhebungen durch den Verf.)

In den beschriebenen Situationen bietet mithin § 45 Abs. 1 Satz 1, Abs. 9 StVO eine hinreichende An-
ordnungsgrundlage, denn diese zeichnen sich gerade dadurch aus, dass durch nicht ausreichend zur
Verfiligung stehenden Platz fiir die einzelnen Verkehrsarten oder durch ein erhhtes Aufkommen an
Fuf3- und Radverkehr eine auf den ortlichen Verhaltnissen beruhende konkrete Gefahr besteht, die das
allgemeine Risiko tlibersteigt. Ist allerdings erst geplant, eine Strecke besonders attraktiv fiir Fuf3- und
Radverkehr zu machen, etwa im Rahmen gemeindlicher Verkehrsplanung oder im Rahmen einer
Schulwegplanung, so fehlt es moglicherweise noch an einer aktuellen Gefahrenlage. In einer solchen
Situation ohne aktuelle konkrete ortliche Gefahrenlage, in der eine Tempo-30-Anordnung erst der At-
traktivitdtssteigerung auf einer Strecke dient, die aktuell womdéglich noch wegen schnellen Kfz-Ver-
kehrs von Fufdgianger/innen und Radfahrer/innen gemieden wird, die aber kiinftig als Fuf3- oder Rad-
hauptroute genutzt und entsprechend planerisch ausgewiesen werden soll, greift regelméafiig der ge-
rade zuvor vorgeschlagene Anordnungsgrund nachhaltiger stadtebaulicher Entwicklung.

Dennoch scheint in der Praxis Klarstellungsbedarf zu bestehen.

Neuregelungsmoglichkeiten

Als effektivste Neuregelungsmoglichkeit erscheint auch in diesem Zusammenhang die Streichung von
§ 45 Abs. 9 StVO. Diese Streichung wiirde eine erleichterte Anordnung von Tempo 30 ermdéglichen. Die
Anforderung des ersten Satzes (,,Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuord-
nen, wo dies auf Grund der besonderen Umstande zwingend geboten ist.“) ist zwar bereits in § 39 Abs.
1 StVO verankert, soll aber dort erkennbar nur einer in Anbetracht allgemeiner Verhaltens- (insbeson-
dere Riicksichtnahme-) Pflichtenverzichtbaren Errichtung von Verkehrszeichen entgegenstehen. In §
45 Abs. 9 StVO hingegen wird die besondere oOrtliche Gefahrenlage als Kriterium hinzugefiigt.

Zumindest aber sollte § 45 Abs. 9 StVO, wie es auch die Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,Verbesserung des Mit-
einanders von Mensch und Verkehr” der Verkehrsministerkonferenz in ihrem Beschlussvorschlag er-
wagt, um einen Passus erganzt werden, der Beschrankungen des fliefRenden Verkehrs zur Forderung
des Fuf3- und Radverkehrs ausdriicklich zuldsst. Eine Regelungsmoglichkeit ware die Ergdanzung der
Vorschriftum einen neuen Satz 3 mit folgendem Wortlaut:

L~Abweichend von Satz 2 diirfen zum Zwecke der Férderung des Rad- und Fufgdngerverkehrs Be-
schridnkungen und Verbote des fliefsSenden Verkehrs auch angeordnet werden, soweit diese Ziele
durch diein Satz 2 angefiihrten MafsSnahmen nicht oder nur mit unverhdltnismdfSigem Aufwand
erreicht werden kénnen, insbesondere entlang von in kommunalen Planungen ausgewiesenen
Hauptrouten des Fuf3- und Radverkehrs.“

In der Verwaltungsvorschrift zur StVO kénnte konkretisiert werden, dass von Hauptrouten des Fuf3-
und Radverkehrs ausgegangen werden kann, wenn ein einschlagiges Fachkonzept, z.B. Schulwegeplan,
Radroutenplan, FuRverkehrskonzept, die entsprechende Strecke als Hauptroute ausweist. Eine solche
Konkretisierung wird allerdings moglicherweise als Einengung des Anwendungsbereichs interpretiert,
die der Umsetzung derzeit noch nicht genau zu bezeichnender kommunaler Planungen entgegengehal-
ten werden konnte. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, von einer Interpretation in den Verwal-
tungsvorschriften abzusehen. Die gewahlte Formulierung lasst hinreichend deutlich erkennen, dass
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eine planerische Ausweisung von Hauptrouten durch die Kommune als zustdndigem Planungstrager
fiir erforderlich aber auch fiir ausreichend gehalten wird.

Unzureichend diirfte hingegen die von der Ad-hoc-Arbeitsgruppe der Verkehrsministerkonferenz vor-
geschlagene Anderung der Verwaltungsvorschrift zu § 45 Abs. 1c¢ StVO, Ziffer XI. Nr. 1 sein, weil durch
sie nur ein kleiner Teil der betroffenen Strafdenabschnitte erfasst wiirde. Der Vorschlag der Arbeits-
gruppe lautet, die Verwaltungsvorschrift zu § 45 Abs. 1c StVO, Ziffer XI. Nr. 1. wie folgt zu ergdnzen:

,Zum Zwecke des Absatzes 1cSatz 1 konnen auch auf Abschnittenvon VorfahrtstrafSen mit hoher
Fufsgdnger- und Fahrradverkehrsdichte ohne Radverkehrsanlagen sowie hohem Querungsbedarf
streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrinkungen angeordnet werden, sofern Radverkehrsan-
lagen und sofern sichere Querungsmaglichkeiten nicht angelegt werden kénnen und die Leis-
tungsfihigkeitund die Bediirfnisse des OPNV und des Wirtschaftsverkehrs dies zulassen. Dies
kommtinsbesondere im Rahmen der Schulwegsicherung im Bereich von Vorfahrtstrafsen mit ho-
her Nutzungsdichte in Betracht.”

Unabhéangig von der Frage der Vereinbarkeit dieses Vorschlags mit den rechtlichen Grundlagen (zur
Problematik der engen rechtlichen Voraussetzungen s.0.) wiirde durch eine solche Anderung der Ver-
waltungsvorschrift die vonden Kommunen gewtinschte Erhohung der Attraktivitatbestimmter Stra-
3enabschnitte fiir den Fuf3- und Radverkehr gerade nicht erfasst, da eine hohe Fufdganger- und Fahr-
radverkehrsdichte bereits vorausgesetzt wird. Angesichts der geschilderten Rechtslage zur Auslegung
des Gefahrenbegriffs wiirde zumindest fiir einen Teil der gewiinschten Anwendungen auch eine Neu-
regelung in den Verwaltungsvorschriften zur StVO zur Klarstellung ausreichen.

Es bote sich an, die Verwaltungsvorschriftzu § 45 Abs. 9 StVO ergidnzend zum oben vorgeschlagenen
Satz 3 in § 45 Abs. 9 StVO wie folgt zu erganzen:

»Im Hinblick auf die Anordnung von Tempo 30 wird klargestellt, dass dies bereits beim Vorliegen
einer auf besonderen ortlichen Verhdltnissen beruhenden konkreten Gefahr fiir Verkehrsteilneh-
mer moglich ist. Eine auf besonderen értlichen Verhdltnissen beruhende Gefahr liegt bereits dann
vor, wenn die Verkehrssituation ohne Geschwindigkeitsbegrenzung geeignetist, andere Verkehrs-
teilnehmer etwa wegen fehlender baulich von der Fahrbahn getrennter Gehwege von einer (ver-
stdrkten) Nutzung der Strafse abzuhalten, und eine Verkehrsbeschrinkung die Attraktivitdt des
Strafsenabschnitts fiir diese Verkehrsteilnehmer erhéhen wiirde. ”

2.2 Zusammenfassung der Anderungsvorschlige

2.2.1 Anderungsvorschlige StVG

Anderungsvorschlige

§ 6 Abs. 1 Nr. 5b des Straenverkehrsgesetzes wird wie folgt neu gefasst:

,5b. die Beschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs nach Mafsgabe der Pldne nach § 47 BImSchG
(Luftreinhaltepldne, Pldne fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen) und nach § 47d BImSchG
(Ldrmaktionspldne).”

§ 6 Abs. 1 StVG wird um eine Nr. 21 erganzt:

»21. die Beschrdnkung des StrafSenverkehrs zur Unterstiitzung von MafSnahmen zur Férderung
des Klimaschutzes."”

§ 6 Abs. 1 StVG wird um eine Nr. 22 erganzt:
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,22. die Beschridnkung des StrafSenverkehrs zur Unterstiitzung einer nachhaltigen stddtebauli-
chen Entwicklung, insbesondere zur Unterstiitzung kommunaler Verkehrskonzepte, kommunaler
Bauleitplanungen oder stddtebaulicher Sanierungskonzepte.”

Begriindung

Das Strafsenverkehrsgesetz enthilt in § 6, der zum Erlass von Rechtsverordnungen mit Zustimmung
des Bundesrats ermdchtigt, in Abs. 1 Nr. 5b die Regelung, ,das Verbot des Kraftfahrzeugverkehrs in
den nach § 40 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes festgelegten Gebieten nach Bekanntgabe aus-
tauscharmer Wetterlagen“ konne durch Verordnung geregelt werden. Die in Bezug genommene Rege-
lung des § 40 BImSchG wurde bereits vorldangerer Zeit in eine Sonderregelung der Verkehrsbeschran-
kungen zur Umsetzung von Luftreinhaltepldnen gedndert. Die Verordnungsermachtigung ist daher
nicht mehr einschlagig und kann entfallen. Zudem ist die Lairmminderungsplanung in §§ 47a ff. Bim-
SchG als paralleles Planungsinstrument fiir die Bewaltigung der Umgebungslarmbelastungen hinzuge-
kommen. Die gednderte Rechtslage hat auch zu Anderungen in der Strafenverkehrsordnung durch
Einfiihrung der Regelung des § 45 Abs. 1f im Jahre 2013 gefiihrt, ohne dass bisher eine Anderung der
Verordnungsermachtigung erfolgt ware. Die Verordnungsermachtigung ist zur Klarstellung an die ge-
anderte Rechtslage anzupassen.

Weitere Klarstellungen werden auch vor dem Hintergrund der hohen Bedeutung des Gesetzesvorbe-
halts (Art. 20 Abs. 3 GG) fiir erforderlich gehalten, um zwischenzeitlichen Rechtsdnderungen im Be-
reich des Klimaschutzes (hier insbesondere der sog. Klimaschutz-Novelle des BauGB) und einem von
den Kommunen intensiver formulierten Bedarf an kommunaler Verkehrsplanung und ihrer Umset-
zung iiber das Strafdenverkehrsrecht Rechnung zu tragen.

2.2.2 Anderungsvorschlige § 45 StVO
Anderungsvorschlige

§ 45 Abs. 1 StVO wird um eine Nr. 7 erganzt:
»7. zur Unterstiitzung von MafSnahmen zur Forderung des Klimaschutzes".
§ 45 Abs. 1 StVO wird um eine Nr. 8 erginzt:

,8. zur Unterstiitzung einer nachhaltigen stddtebaulichen Entwicklung, insbesondere zur Unter-
stiitzung kommunaler Verkehrskonzepte, kommunaler Bauleitplanungen oder stddtebaulicher
Sanierungskonzepte, soweitdurch solche Anordnungen allein oder gemeinsam mit anderen geeig-
neten MafsSnahmen die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhdltnisse
und die Sicherheit der Wohn- und Arbeitsbevélkerung gewahrt werden konnen.”

§ 45 Abs. 1f StVO wird wie folgt ergénzt:

,(1f) Die Strafdenverkehrsbehérdebeschrdnktoder verbietetden Kraftfahrzeugverkehr,
soweitLuftreinhaltepldne, Plinefiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen oder Lidrmak-
tionsplinenach §47 Abs. 6,§ 47d Abs. 6 BImSchGdies vorsehen. Zur Kennzeichnung derin
einem Luftreinhalteplan oder einem Plan fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmennach § 47
Absatz 1 oder 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes festgesetzten Umweltzonen ordnet die
Strafsenverkehrsbehérde die dafiir erforderlichen Verkehrsverbote mittels der Zeichen 270.1 und
270.2in Verbindung mitdem dazu vorgesehenen Zusatzzeichen an.

§ 45 Abs. 9 StVO wird gestrichen. - Alternativ: § 45 Abs. 9 StVO wird wie folgt gedndert:
§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO wird wie folgt gefasst:
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~Abgesehenvon der Anordnung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr (Zeichen 340) odervon
Fahrradstrafsen (Zeichen 244.1) odervon Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder Zonen-Geschwin-
digkeitsbeschrdnkungen nach Absatz 1d oder von Anordnungen zum Schutzvor Ldrmund
Abgasen und zur Unterstiitzung einer nachhaltigen stidtebaulichen Entwicklung diirfen
insbesondere Beschrinkungen und Verbote des fliefSenden Verkehrs nur angeordnet werden,
wenn auf Grund der besonderen értlichen Verhdltnisseeine Gefahrenlage besteht, die das allge-
meine Risiko einer Beeintrdchtigung derin denvorstehenden Absdtzen genannten Rechtsgtiter
erheblichiibersteigt.”

Nach Satz 2 wird ein neuer Satz 3 wie folgt eingefiigt:

LAbweichendvon Satz 2 diirfen zum Zwecke der Forderung des Rad- und FufSgdngerverkehrs Be-
schridnkungen und Verbote des fliefSenden Verkehrs auch angeordnet werden, soweit diese Ziele
durch diein Satz 2 angefiihrten MafSnahmen nicht oder nur mit unverhdltnismdfsigem Aufwand
erreicht werden kénnen, insbesondere entlang von in kommunalen Planungen ausgewiesenen
Hauptrouten des Fufs- und Radverkehrs.“

Begriindung

Die Rechtsdnderungen tragen zum einen den bereits zu den Verordnungsermachtigungen erwahnten
Entwicklungen hinsichtlich des Klimaschutzes und des aktuellen Bedarfs der Umsetzung kommunaler
Verkehrsplanungen tiber das Strafenverkehrsrecht Rechnung. Dariiber hinaus ist eine Klarstellung
zur Umsetzung der Rechtsfolgenverweisungen in §§ 40 Abs. 1, 47 Abs. 6 und 47d Abs. 6 (in Verbin-
dung mit § 47 Abs. 6) BImSchG vorgesehen. Bisher wurde lediglich die Rechtsfolgenverweisung in § 40
Abs. 1 BImSchG fiir den Teilbereich der Umweltzonen in § 45 Abs. 1f StVO aus Anlass der aktuellen
Diskussion umgesetzt. Luftreinhalte- und Larmminderungsplane sehen vielfach Verkehrsbeschran-
kungen nach § 45 StVO als verhaltnismafdige Mafdnahmen zur Minderung der Belastungen vor. Diese
Mafdnahmen sind - soweit im Rahmen der Luftreinhalte- und/oder Larmminderungsplanung eine ent-
sprechende Priifung und Festsetzung von Mafdnahmen erfolgtist - durch die Straf3enverkehrsbehor-
den umzusetzen. Insoweit gilt nichts anderes, als schon bisher fiir die Kennzeichnung von Umweltzo-
nen ausdriicklich geregelt. Dies wird nunmehr klargestellt.

§ 45 Abs. 9 StVO hat zu einer Reihe von Auslegungsproblemen gefiihrt, wie die Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts zum Gefahrenbegriff verdeutlicht.104 In der Praxis wird von der Anord-
nung weiterer Verkehrsbeschrankungen nicht mehr tiberméf3ig Gebrauch gemacht, so dass die insbe-
sondere zur Eingrenzung libermafiiger Beschilderung eingefiihrte Regelung nunmehr entfallen kann.

Alternativ:

§ 45 Abs. 9 StVO hat insbesondere im Rahmen der Priifungvon Anordnungen zum Schutz der Wohnbe-
voOlkerung vor Larm und Abgasen und zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwick-
lung zu Anwendungsschwierigkeiten gefiihrt. Die Vorschrift sieht bereits eine Reihe von Ausnahmen
von der Priifung der besonderen Gefahrenlage vor. Die besondere Gefahrenlage ist nach Mafdgabe der
Rechtsprechung10s bei Anordnungen zum Schutz vor Larm und Abgasen ohnehin im Rahmen der Prii-
fung der Ortsiiblichkeit der Belastungen zu priifen, so dass derartige Anordnungen mit den Tempo-30-
Zonen-Anordnungen u.a. von der (erneuten) Vorgabe der Feststellung einer besonderen Gefahrenlage
ausgenommen werden konnen.

104 BVerwG, Urteil vom 23. September2010-3C37/09 -,BVerwGE 138,21-35,Rn. 27.

105 ygl. etwa die Ausfithrungen des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs in seinem Beschluss vom 23. Marz2015-117B
14.2366 —juris, Rn. 10.

73




UBA Texte Larm- undKlimaschutz durch Tempo 30

Zur Forderung des Fuf3- und Radverkehrs soll eine Erleichterung der Anordnungsmoglichkeiten gere-
gelt werden.

2.23 Anderungsvorschlige BImSchG
Anderungsvorschlige

§ 40 Abs.1 Satz 1 BImSchG wird wie folgt erganzt:

,Die zustdndige StrafSenverkehrsbehdrde beschrdnkt oder verbietet den Kraftfahrzeugverkehr
nach Mafsgabe der strafSenverkehrsrechtlichen Vorschriften, soweitein Ldrmaktionsplan nach §
47d Absatz 1, ein Luftreinhalteplan oder ein Plan fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen nach
§47 Absatz 1 oder 2 dies vorsehen.”

§ 47d Abs. 2 BImSchG wird um folgende Satze erganzt:

»Bei der Aufstellung der Larmaktionspléane sind die 6ffentlichenund privaten Belange im Rah-
men der Abwagung zu berticksichtigen. Die Voraussetzungen der festzusetzenden Mafdnahmen
sind zu priifen.“

Nach § 47d Abs. 3 BImSchG werden folgende Absitze 3a und 3b eingefiigt:

»(3a) Die Behdrden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die
Planung bertihrt werden kann, sind friihzeitig iiber die Aufstellung eines Ldrmaktionsplansund
die in Betracht kommenden MafSnahmen zu unterrichten und zur AufSerung auch im Hinblick auf
denerforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad der Priifung der Voraussetzungen der in Be-
tracht gezogenen MafSnahmen aufzufordern; sie haben auch Aufschluss tiber von ihnen beabsich-
tigte oder bereits eingeleitete Planungen und sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwick-
lung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan bedeutsam sein kénnen. Verfiigen sie tiber Informati-
onen, die fiir die Ermittlung und Bewertung des Abwdgungsmaterialszweckdienlich sind, haben
sie diese Informationen der Gemeinde zur Verfiigung zu stellen.

(3b) Nach Aufstellung eines Planentwurfs mit Begriindung holt der Planungstrdger die Stellung-
nahmen der Behérden und sonstigen Trdger éffentlicher Belange ein, deren Aufgabenbereich
durch die Planung bertihrt werden kann. Mit den fiir die Umsetzung derin Betracht gezogenen
Mafsnahmen zustdndigen Behdrden ist das Benehmen herzustellen. Fiir die Stellungnahme ist eine
angemessene Fristvon mindestens zwei Monaten zu setzen. In den Stellungnahmen sollen sich die
Behdérden und sonstigen Trdger 6ffentlicher Belange aufihren Aufgabenbereich beschrénken; sie
haben auch Aufschluss tibervon ihnen beabsichtigte oder bereits eingeleitete Planungen und
sonstige MafSnahmen sowie deren zeitliche Abwicklung zu geben, die fiir den Ldrmaktionsplan
bedeutsam sein konnen. Verfiigen sie iiber Informationen, die fiir die Ermittlung und Bewertung
des Abwidgungsmaterials zweckdienlich sind, haben sie diese Informationen der Gemeinde zur
Verfiigung zu stellen. Bei Ablehnung einer MafsSnahme des Planentwur s durch die fiir ihre Umset-
zung zustdndige Behorde sind die wesentlichen tatscchlichen und rechtlichen Griinde mitzuteilen
und Alternativen unter Berticksichtigung der Ziele der Planung vorzuschlagen.”

In einer Verordnung auf Grundlage von § 47f Abs. 1 Nr. 4 legt die Bundesregierung als Kriterien fiir die
Festlegung von MafsSnahmen in Ldrmaktionspldnen mindestens Ausldse- bzw. Schwellenwerte fiir die Fest-
legung von MafSnahmen in einem Ldrmaktionsplan fest.

Begriindung

Mit Umsetzung der sogen. Luftqualitats-Rahmenrichtlinie (RL 96/62/EG des Rates vom 22. September
1996 iiber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitit, Rahmenrichtlinie, Abl. EG Nr. L 196, S.
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255) wurde in § 40 Abs. 1 BImSchG neben § 47 Abs. 6 BImSchG eine gesonderte Grundlage fiir die Um-
setzung von Verkehrsverboten und Verkehrsbeschrankungen geschaffen. Fiir die Larmaktionsplanung
existiert eine solche Spezialregelung nicht, obwohl die Durchsetzung dort festgesetzter Mafdnahmen
ebenso wie bei der Luftreinhalteplanung durch die zustandigen Behorden erfolgt (§§ 47 d Abs. 6 und
47 Abs. 6 BImSchG). Zur Klarstellung wird die Larmaktionsplanung in § 40 Abs. 1 BImSchG mit aufge-
fiihrt. Es soll insbesondere fiir den Vollzugklargestellt werden, dass Verkehrsverbote und Verkehrsbe-
schrankungen, die in Larmaktionspldnen festgesetzt sind, ebenso durchzusetzen sind, wie entspre-
chende Festsetzungen von Luftreinhalteplanen und Planen fiir kurzfristig zu ergreifende Mafdnahmen.

Das Verfahren der Larmminderungsplanung ist bisher nicht im Detail geregelt. § 47d BImSchG be-
schrankt sich im Wesentlichen auf eine Umsetzung der Umgebungslarm-Richtlinie. Den Bedenken im
Hinblick auf eine EU-rechtskonforme Umsetzung soll Rechnung getragen werden.

Dazu soll als inhaltliche Mindestvorgabe in Abs. 2 klargestellt werden, dass eine umfassende Abwa-
gung erfolgt und die festzusetzenden Mafdnahmen in vollem Umfang von der planaufstellenden Be-
horde zu priifen sind.

Durch die neuen Absitze 3a und 3b soll klargestellt werden, dass die Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange vergleichbar der Beteiligung an der kommunalen Bauleitplanung zu erfolgen hat. Da die
Planungstrager regelméaf3ig fachrechtliche Voraussetzungen von Normen zu priifen haben, die sie nicht
selbst anzuwenden haben, sind sie in besonderem Maf3e auf die Kooperation der fiir die Umsetzung
zustandigen Stellen angewiesen. Die Einbindung dieser Stellen und deren Mitwirkungspflichten wer-
den nunmehr geregelt, um die Effektivitatder Lirmminderungsplanung zu sichern.

Die Festlegung von Auslose- bzw. Schwellenwerten erfolgt zur Herstellung eines bundeseinheitlichen
Vollzugs in diesem Teilbereich, der insbesondere zur Férderung der Effektivitidt der Lirmminderungs-
planung zweckmaflig erscheint.

2.2.4 Anderungsvorschlige VwV-StVO
Anderungsvorschlige

1. Die Verwaltungsvorschriftzu § 41 StVO zu Zeichen 274 wird um eine neue Ziffer mit folgender
Formulierung erginzt:

JFolgen zwei Geschwindigkeitsbeschrdnkungen in kurzem Abstand hintereinander, so kann auf dem
zwischen den Beschrinkungen liegenden Streckenabschnitt aus Griinden der Verstetigung des Ver-
kehrsflusses eine ebenfalls reduzierte Hiochstgeschwindigkeit angeordnet werden. Ein kurzer Abstand
kann aufSerhalb geschlossener Ortschaften bei Strecken von weniger als ... m und innerhalb geschlos-
sener Ortschaften bei wenigerals ... m angenommen werden. In begriindeten Einzelfdllen kann von
diesen Werten nach oben abgewichen werden.“

Eine Ergdnzung um Angaben zur Streckenlidnge wird als zweckmaf3ig fiir die Verwaltungspraxis
angesehen. Die Angaben sind unter sachlichen Gesichtspunkten zu ermitteln, wie insbesondere der
Entwicklungvon Larm- und Abgasbelastungen und des Verkehrsflusses bei wechselnden Ge-
schwindigkeiten.

2. Die VwVzu § 45 StVOzu Abs. 1 bis 1e wird wie folgt geandert:
Der Abschnitt der VwV wird wie folgt tiberschrieben:

,VwV zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
Zu Absatz 1 bis 1f“
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In dem Abschnitt der VwV zu § 45 StVO wird VI. wie folgt neu gefasst:

LVI: Der Zustimmung bedarfes in den Fillen der Nummern I11. bis V. nicht, wenn und soweit die
oberste Landesbehdrde die Strafsenverkehrsbehérde vom Erfordernis der Zustimmung befreit hatund
wenn die oberste Strafsenverkehrsbehorde bei der Aufstellung von Pldnen nach § 47 BImSchG (Luft-
reinhaltepldne, Pldne fiir kurzfristig zu ergreifende MafSnahmen) und nach § 47d BImSchG (Ldrmak-
tionspldne) zu den MafSnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Ldrm und Abgasen angehdrt
wurde.”

3. DieVwVzu§ 45 zu Abs. 9 StVO wird wie folgt erginzt:

»Im Hinblick auf die Anordnung von Tempo 30 wird klargestellt, dass dies bereits beim Vorliegen ei-
ner auf besonderen ortlichen Verhdltnissen beruhenden konkreten Gefahr fiir Verkehrsteilnehmer
moglich ist. Eine auf besonderen értlichen Verhdltnissen beruhende Gefahr liegt bereits dannvor,
wenn die Verkehrssituation ohne Geschwindigkeitsbegrenzung geeignetist, andere Verkehrsteilneh-
mer etwa wegen fehlender baulich von der Fahrbahn getrennter Gehwege von einer (verstdrkten)
Nutzung der StrafSe abzuhalten, und eine Verkehrsbeschrdnkung die Attraktivitdt des StrafSenab-
schnitts fiir diese Verkehrsteilnehmer erhéhen wiirde.”

Begriindung

Zu 1.: Die Neuregelung tragt der zunehmenden Zahl von ortlich begrenzten Geschwindigkeitsbe-
schrankungen zum Schutz vor Larm und Abgasen Rechnung. Sie dient der Vermeidung von haufig
wechselnden Geschwindigkeiten und der damit verbundenen negativen Auswirkungen auf den Ver-
kehrsfluss und die Abgas- und Larmbelastungen. Sie soll zur Verstetigung des Verkehrsflusses beitra-
gen.

Zu 2.: Die Neuregelung dient der Anpassung und Erleichterung des Verfahrens in Fallen der Umset-
zung von Luftreinhalte- und Larmaktionsplanen durch Verkehrsanordnungen. Bisher ist fiir jede ein-
zelne Mafénahme von der unteren Strafenverkehrsbehorde die Zustimmung der obersten StrafRenver-
kehrsbehorde einzuholen. Da Luftreinhalte- und Larmaktionspléane eine Vielzahl verkehrlicher Anord-
nungen festsetzen konnen, kann das zu einem erheblichen Aufwand schon im Zusammenhang mit der
Umsetzung einzelner Plane flihren. Die Strafdenverkehrsbehorden sind zweckmafigerweise bereits im
Verfahren der Planaufstellung zu beteiligen. Haben sie dort Gelegenheit, die vonihnen zu vertretenden
Belange einzubringen, kann spater eine Zustimmung zu jeder einzelnen auf Grundlage eines Luftrein-
halte- oder Larmaktionsplans angeordneten Mafdnahme entfallen.

Zu 3.: Die Neuregelung dient der Forderung des Fuf3- und Fahrradverkehrs insbesondere auf engen
Strafien, auf denen keine gesonderten Geh- und Radwege geschaffen werden konnen, deren Nutzung
durch nichtmotorisierte Verkehrsarten jedoch wegen ihrer Bedeutung im Verkehrsnetz gefordert
werden soll. Bei der Formulierung wird an den vom Bundesverwaltungsgericht (Urteil vom 23. Sep-
tember 2010 -3 C 37/09 -) zu § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO entwickelten Gefahrenbegriff angekniipft.

2.25 Anderungsvorschlige Lirmschutz-Richtlinien-StvV2007
Anderungsvorschlige

Eine Uberarbeitung der Lirmschutz-Richtlinien-StV 2007 mit folgenden Eckpunkten wird empfohlen:
1. Inder Einleitung wird der Anwendungsbereich erweitert auf
Stellungnahmen im Verfahren zur Aufstellung von Pldnen nach § 47d BImSchG (Ldrmaktionspldne).

Dabei wird klargestellt, dass
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bei den Stellungnahmen zu Entwiirfen von Pldnen nach § 47d BImSchG zu beriicksichtigen ist, dass
diese deutlichiiber die Ldrmsanierung hinausgehende Ziele verfolgen.

Es wird klargestellt, dass

Verkehrsverbote und Verkehrsbeschrinkungen zur Umsetzung von Ldrmaktionspldnen an die inhalt-
lichen Vorgaben der Ldrmaktionspldne ankniipfen. Die Durchsetzung der Mafdnahmen richtet sich
nach Strafdenverkehrsrecht.

2. Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV wird ersatzlos gestrichen.
Alternativ ist in Nr. 1.3 der Larmschutz-Richtlinien-StV der Satz

»In die Abwdgung sind auch die unterschiedlichen Funktionen der Strafen (z.B. Autobahnen und Bun-
desstrafSen als integrale Bestandteile des BundesfernstrafSennetzes), (...) der Energieverbrauch von
Fahrzeugen und die Versorgung der Beviolkerung sowie die Auswirkung von EinzelmafSnahmen auf
die allgemeine Freiziigigkeit des Verkehrs einzubeziehen.”

zu ersetzen durch

»In die Abwdgung ist auch die Beeintrdchtigung der Interessen der Teilnehmer am motorisierten (6f-
fentlichen und Individual-)Verkehr wie auch der Teilnehmer am nicht motorisierten Verkehr an ei-
nem ztigigen Verkehrsfluss unter Berticksichtigung der konkreten Umstdnde des Einzelfalls einzube-
ziehen. Dabeisind insbesondere zu berticksichtigen ....“

Der letzte Satz wird unter verkehrlichen Gesichtspunkten vervollstandigt.

3. InNummer 1.4 werden der erste Absatz mit der Bindung an bauliche oder planerische Larm-
schutzmafinahmen sowie der letzte Satz (,Bei strafdenverkehrsrechtlichen Mafdnahmen ergeben
sich die Anordnungsvoraussetzungen aus der Strafdenverkehrs-Ordnung und diesen Grundsat-
zen.“) gestrichen.

4. In Nummer 2.1 werden die Larm-Richtwertean den Stand der Larmwirkungsforschung angepasst.

5. In Nummer 2.2 wird die Berechnungsmethode an die Larmminderungsplanung angepasst, oder in
Nummer 2.5 wird Satz 2 gestrichen (Ausschluss von Darstellungen der Larmsituation in Larmkar-
ten nach § 47c BImSchG).

6. Nummer 2.3 wird gestrichen.
7. In Nummer 3.3 a) wird der dritte Satz gestrichen.

8. Der Anhang ist zu liberarbeiten.

Begriindung

Zu 1.: Der Anwendungsbereich ist im Hinblick auf die den Strafenverkehrsbehoérden obliegende Um-
setzung vonverkehrsrechtlichen Maf3nahmen, die in Larmaktionsplanen festgesetzt sind, klarzustel-
len. In diesem Bereich erfolgt die Priifung der Anordnungsvoraussetzungen im Rahmen der Planauf-
stellung durch den Planungstrager. Die StrafRenverkehrsbehorde hat die von ihr zu vertretenden Be-
lange im Rahmen des Planaufstellungsverfahrens einzubringen. Nach Aufstellung von Larmaktionspla-
nen hat die Straf3enverkehrsbehorde zu beachten, dass sich Verkehrsverbote und Verkehrsbeschran-
kungen nach den Festsetzungen der Larmaktionsplane richten. Lediglich die Durchsetzung richtet sich
nach Strafdenverkehrsrecht, insbesondere der StVO. Die Voraussetzungen verkehrsrechtlicher Anord-
nungen sind in der Lirmminderungsplanung zu priifen. Ihr Vorliegen ist von der Straféenverkehrsbe-
horde zu unterstellen.

Zu 2.: Die in die Abwagung einzustellenden Belange werden durch die Neuregelung so strukturiert,
dass sie flir die anwendende Straféenverkehrsbehdrde im Einzelfall fiir die Ausiibung des Ermessens
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ermittelt und gewichtet werden konnen. Die bisher verwendeten Formulierungen waren einer weite-
ren Qualifizierung zum Zwecke der Gewichtungim Rahmen der Ermessensausiibung nicht zuganglich.
Die alternative ersatzlose Streichung des Satzes in Nr.1.3 bewirkt eine gleichberechtigte Priifung aller
von der Larmschutzmafinahme betroffenen Interessen.

Zu 3.: Die Formulierungen sollen gestrichen werden, da sie falsch verstanden werden konnen.
Zu 4.: Die Anderung trigt neueren Erkenntnissen der Lirmwirkungsforschung Rechnung.

Zu 5.: Die bisherigen Formulierungen haben haufig zu Mehrfachpriifungen der gleichen Larmbelastung
nach unterschiedlichen Berechnungsgrundlagen gefiihrt. Die Mehrfachpriifung der gleichen Belastung
bringt keinerlei Nutzen bei gleichzeitig hohem Aufwand und Kosten. Zur Vermeidung unnotiger Mehr-
fachpriifungen werden die Berechnungsgrundlagen vereinheitlicht.

Zu 6.: Die Anwendung der bisherigen Vorgabe fiihrte zu Rechtsunsicherheit, da die Vorgabe einer Min-
derung um mindestens 3 dB(A) nicht der Auslegung von § 45 StVO durch die Rechtsprechung folgt.

Zu 7.: Die Anwendung der bisherigen Vorgabe fiihrte zu Rechtsunsicherheit, da die Maf3gabe, auf den
Strafen des tiberortlichen Verkehrs stiinde einer Geschwindigkeitsbeschrankung in der Regel deren
besondere Verkehrsbedeutung entgegen, nicht der Auslegung von § 45 StVO durch die Rechtspre-
chung folgt.

Zu 8.: In Folge der Anderung der Berechnungsmethode zur Vermeidung von Mehrfachpriifungen muss
auch der Anhang entsprechend gedndert werden.
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3 Ergebnisse, Empfehlungen und offene Fragen

Mit Hilfe des Vorhabens TUNE ULR und des Workshops im Herbst 2015 konnte identifiziert werden,
wo insbesondere Vertreterinnen und Vertreter von Kommunen, aber auch solche von Strafdenver-
kehrsbehérden und auch von obersten Landesbehdrden Hindernisse bei der Umsetzung von

Tempo 30 aus Griinden des Larm- und Klimaschutzes und aus anderen Griinden sehen.

Die rechtliche Auseinandersetzung mit den identifizierten Hindernissen fiihrte zum Teil zu Neurege-
lungsvorschligen, die das Ziel dieses Gutachtens darstellten. Es wurden Vorschlige zur Anderung von
Strafdenverkehrsgesetz, Strafdenverkehrsordnung, Bundes-Immissionsschutzgesetz, Verwaltungsvor-
schriften zur StrafRenverkehrsordnung und Larmschutz-Richtlinien-StV entwickelt. Teils wurden Al-
ternativvorschlage erarbeitet.

Kein Neuregelungsvorschlag konnte fiir die mehrfach betonte Forderung entwickelt werden, die Zu-
standigkeit fiir die Larmaktionsplanung und die Tempo-30-Anordnung bei den Gemeinden zusammen-
zufiihren. Eine Zusammenfiihrung von Zustandigkeiten kann nur auf Landesebene erfolgen. Der Bund
ist durch die Kompetenzordnung des Grundgesetzes an einer Zustandigkeitsregelung gehindert. Die
Schilderung der mit der Zustandigkeitsfrage in Verbindung gebrachten Umsetzungsprobleme mag al-
lerdings darauf hindeuten, dass die Zusammenfiihrung der Zustiandigkeiten moglicherweise die Prob-
leme nicht (allein) 16sen wiirde. Vielmehr scheinen viele der Akteure die gesetzlichen Vorgaben nur
ungeniigend umzusetzen. Jedenfalls ein Teil der geschilderten Hindernisse ist daher auch ohne Neure-
gelungsvorschlag zu den Zustandigkeiten von den weiteren Vorschlagen erfasst.

Die Neuregelungsvorschlage konzentrieren sich zum einen auf die Frage, wie die geltende Rechtslage
zur Aufstellung und Umsetzung von Luftreinhalte- und Larmaktionsplanen klargestellt und damit auch
durchgesetzt werden kann. Es wird eine Reihe von Neuregelungsvorschldgen entwickelt, die im Rah-
men der Aufstellung von Planen ausreichende Inhalte und ein ausreichendes Verfahren sicherstellen
sollen, um Tempo-30-Anordnungen als Mafdnahmen verbindlich in Luftreinhalte- und Larmminde-
rungspldnen festzusetzen und deren Umsetzung durch die Strafenverkehrsbehorden zu sichern. Mit
den Neuregelungsvorschlagen ist noch keine umfassende und einen effektiven Vollzug der Umge-
bungslarmrichtlinie in jeder Hinsicht berticksichtigende Regelung beabsichtigt. Die Neuregelungsvor-
schliage beschranken sich auf den Gegenstand des Gutachtens. Die Sicherung effektiver Umsetzung der
Umgebungslarmrichtlinie bedarf einer gesonderten Betrachtung. Es sei an dieser Stelle ebenfalls da-
rauf hingewiesen, dass die an der bestehenden Gesetzessystematik orientierten Ergianzungsvorschlage
zu den §§ 47 und 47a BImSchG zu gesetzestechnisch eigentlich vermeidbaren Wiederholungen fiihren.
Wiinschenswert ware insoweit eine Harmonisierung der (Verfahrens-)Regelungen zur Larmminde-
rungs- und Luftreinhalteplanung in einer gemeinsamen Regelung des Planungsverfahrens. Auch diese
Frage lagjenseits der Fragestellung des hiesigen Gutachtenauftrags.

Die Neuregelungsvorschliage enthalten zudem eine Reihe von Vorschldgen zur Erleichterung von ei-
nem Luftreinhalte- bzw. Larmaktionsplan unabhangiger Mafdnahmen zum Schutz vor Larm und Abga-
sen, zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung, zur Férderung des Klimaschut-
zes und zur Férderung des Fuf3- und Radverkehrs. Dabei wird neben Anderungen von StVG, StVO und
VwV-StVO insbesondere eine umfassende Anderung der Lirmschutz-Richtlinien-StV vorgeschlagen, da
diese die Umsetzung von Tempo 30 behindern mit Anforderungen, die nicht der Rechtslage entspre-
chen, mit unndtigen und aufwandigen Mehrfachpriifungen und mit Maf3staben, die nicht dem Stand
der Larmwirkungsforschung entsprechen.

Einige der Neuregelungsvorschldage konnen aus juristischer Sicht nicht abschlief3end formuliert wer-
den:

» Die Empfehlung, Auslése- und Schwellenwerte als Kriterien fiir die Festlegung von Mafdnahmen in
Larmaktionspldnen festzusetzen, bedarf der politischen Setzung von geeigneten Werten auf
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Grundlage von Bewertungen aus Sicht der Larmwirkungsforschung. Aus juristischer Sicht haben
sich hier keine Werte herausgebildet, die rechtlich zwingend festzusetzen waren.

» Der Vorschlag zur Erleichterung der Anordnung von Tempo 30 auch iiber langere Strafdenab-
schnitte, auf denen nicht durchgangig die Voraussetzungen etwa aus Larmschutzsicht gegeben
sind, sollte zweckmafligerweise Streckenldngen als Orientierungswerte enthalten, die aus ver-
kehrstechnischer Sicht unter Beriicksichtigung von Immissionsschutzaspekten ermittelt werden
sollten.

» Die empfohlene umfassende Anpassung der Larmschutz-Richtlinien-StV bedarf einer Reihe politi-
scher Entscheidungen auf Grundlage der Bewertung der Erkenntnisse der Larmwirkungsfor-
schung und einer Verstandigung auf einheitliche Berechnungsmethoden, bei der die europarechtli-
chen Vorgaben zu berticksichtigen sind. Angesichts der im Gutachten naher dargelegten strikten
Vorgabe, nach der Luftreinhalte- und Lairmminderungspldne von den fiir die Umsetzung zustdndi-
gen Behorden (ohne eigenes Ermessen) umzusetzen sind, diirfte bereits eine Klarstellung, dass die
Larmschutz-Richtlinien-StV bei planabhdngigen Maf3nahmen nicht mehr im Rahmen der Umset-
zung zu berticksichtigen sind, eine erhebliche Erleichterung der Umsetzung bewirken.

Im Hinblick auf das Ziel des Vorhabens, die Starkung der Kompetenzen der Kommunen im Zusammen-
hang mit der Anordnung von Tempo 30, wird von Seiten der Auftragnehmer eine hohe Prioritét bei
den Neuregelungsvorschlagen zur Klarstellung des Verhaltnisses von (liberwiegend) kommunaler
Larmaktionsplanung und ihrer Durchsetzung durch Verkehrsbeschrankungen von Seiten der Strafien-
verkehrsbehorden gesehen. Zuvorderst dort, wo die Kommunen mit einem Larmaktionsplan eine pla-
nerische Grundlage vorlegen, muss die schon heute gesetzlich vorgegebene Durchsetzung durch die
StraRenverkehrsbehérden kiinftigsichergestellt werden. Insoweit sind mit Anderungen des § 45 Abs.
1£ StVO, des § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG und der Larmschutz-Richtlinien-StV sowie Erganzung von Be-
teiligungsregelungen eine Reihe von gesetzlichen Klarstellungen und Erganzungen vorgeschlagen. Da-
bei ist die empfohlene Anderung der Lirmschutz-Richtlinien-StV regelungstechnisch mit dem gerings-
ten Aufwand verbunden. Zudem sind die Larmschutz-Richtlinien-StV fiir die Straflenverkehrsbehor-
den Grundlage ihrer taglichen Arbeit und haben in der Praxis eine sehr hohe Bedeutung. Auch ist ihre
aktuelle Fassung nun 9 Jahre alt, so dass sich eine Aktualisierung anbietet. Eine Uberarbeitung der
Larmschutz-Richtlinien-StV ist auch dringend erforderlich, um Doppelarbeit etwa bei der Ermittlung
der Larmbelastung zu vermeiden und die Lairm-Richtwerte den Erkenntnissen der Larmwirkungsfor-
schung anzupassen und auf diesem Wege planunabhingige Tempo-30-Anordnungen zu erleichtern.
TIhrer Novellierung wird daher aus Sicht der Verfasser oberste Prioritit eingeraumt. Eine zweite Priori-
tatin diesem Sinne wird in der vorgeschlagenen Erganzung von§ 40 Abs. 1 BImSchG um die Larmakti-
onsplanung gesehen. Auch sie dient der Klarstellung der Vorgabe in §§ 47 Abs. 6,47 d Abs. 6 BImSchg,
wonach die zustdandigen Behorden die Festsetzungen in Larmaktionspldnen durchzusetzen haben fiir
den Bereich der Verkehrsverbote und Verkehrsbeschrankungen. Fiir eine Prioritit des Anderungsvor-
schlags spricht auch die Ressortkompetenz des Umweltressorts. Die ndchstfolgende Prioritatwird in
den vorgeschlagenen Anderungen des § 45 StVO gesehen, die einen Grofiteil des diskutierten Spekt-
rums von Hindernissen fiir Tempo-30-Anordnungen aufgreifen.

Die praktischen Erfahrungen sowie die Recherchen und Diskussionen im Projektverlauf zeigen, dass
die Kommunen nicht nur mit den oben beschriebenen Hinweisen zu gednderten rechtlichen Rahmen-
bedingungen unterstiitzt werden sollten. Vielmehr besteht zusatzlich der Bedarf an einer alltagstaugli-
chen Arbeitshilfe, welche die rechtlichen Rahmenbedingungen und den Stand der Technik fiir diejeni-
gen Aspekte anschaulich aufbereitet, die haufig Unsicherheiten verursachen. Dies betrifft vorallem fol-
gende Punkte:

» Welche Mindestanforderungen muss ein Larmaktionsplan erfiillen? Wie erfolgt eine hinreichend
bestimmte Mafdnahmenfestsetzung, die vonder StrafRenverkehrsbehérde ohne Ermessensspiel-
raum umzusetzen ist?
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» Welche realen Auswirkungen hat Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en?1% Wann kénnen uner-
wiinschte Verlagerungseffekte eintreten? Wie hoch sind die Reisezeitverluste? Wird die Leistungs-
fahigkeit von lichtsignalisierten Knotenpunkten durch Tempo 30 eingeschrankt? Sind weiterhin
,grine Wellen“ moglich? Welche Begleitmafdnahmen kénnen sinnvoll sein usw.?

» Wie konnen die abzuwagenden Aspekte genauer definiert werden? Welche Bewertungskriterien
konnen beispielsweise fiir die ,Leichtigkeit des Verkehrs“ verwendet werden? Bezieht sich die
Leichtigkeit des Verkehrs nur auf den Kfz-Verkehr?

Die Arbeitshilfe sollte mit anschaulichen Beispielen untersetzt und fachlich so aufbereitet werden,
dass die Kommunen sie als zitierfahige Quelle verwenden konnen.

106 Beim Experten-Workshop entfiel die hochste Punktzahl (= starkstes Hemmnis gegen Tempo 30) nach Meinung der An-
wesenden auf die fehlende politische Durchsetzbarkeit auf kommunaler Ebene. Als mégliche Hauptursache wurden In-
formationsdefizite hinsichtlich der tatsachlichen Vor- und Nachteile der Mafdnahme genannt.
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