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Tenor:

Auf die Berufung der Klagerin wird das Urteil des
Verwaltungsgerichts Minden vom 3. Marz 2004 teilweise geandert.
Der Beklagte wird unter teilweiser Aufhebung seines Bescheides
vom 30. Januar 2002 verpflichtet, den Antrag der Klagerin vom 22.
Marz 2001, durch geeignete Malinahmen die verkehrsbedingte
Larmbelastung auf der Detmolder StralRe zu verringern,
hinsichtlich der Nachtzeit (22.00 bis 6.00 Uhr) unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichts neu zu bescheiden.

Im Ubrigen wird die Berufung zuriickgewiesen.

Die Kosten des erstinstanzlichen Verfahrens tragen die Klagerin zu
% und der Beklagte zu %, die des Berufungsverfahrens tragen die
Klagerin und der Beklagte je zur Halfte.

Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar. Der jeweilige
Vollstreckungsschuldner kann die Vollstreckung durch
Sicherheitsleistung in H6he des beizutreibenden Betrages
abwenden, wenn nicht der jeweilige Vollstreckungsglaubiger vor
der Vollstreckung Sicherheit in gleicher Hohe leistet.

Die Revision wird nicht zugelassen.


http://www.nrwe.de

Tatbestand:

Die Klagerin begehrt ein stral3enverkehrsrechtliches Einschreiten zur Minderung der
Larmbelastung an der Detmolder Stral3e in Bielefeld. Sie wohnt seit 1964 im Erdgeschoss
des ca. 100 Jahre alten Hauses Detmolder Stral3e , das im Eigentum ihres Bruders steht. Die
Fenster der Wohnung sind tberwiegend mit Doppelverglasung ausgestattet; als Wohn- und
Schlafzimmer werden zur Seite ausgerichtete Ra&ume benutzt. Das Hausgrundstiick liegt auf
der Sudwestseite der Detmolder Stral3e zwischen N. stral3e und E. stral3e. Der
Bebauungsplan 4/11.01 der Stadt Bielefeld weist diesen Bereich als Mischgebiet aus. Auf
Hohe des Grundstiicks Detmolder Strafl3e 118b befinden sich eine Lichtzeichenanlage sowie
eine Stral3enbahnhaltestelle. Die Detmolder Stral3e ist Teil der Bundesstral3e 66, die von der
Bielefelder Innenstadt (Ostwestfalendamm) tiber Lage nach Lemgo und weiter nach Barntrup
fuhrt; zugleich ist sie Zubringer zur Bundesautobahn A 2, Anschlussstelle 'Bielefeld-Zentrum'.
Die Detmolder Stral3e ist in jeder Fahrtrichtung zweispurig ausgebaut und mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu befahren. Die Asphaltdecke der auf3eren Fahrbahnen
weist erhebliche Schaden auf. Die innenliegenden Fahrstreifen, Gber die bis zur Otto-
Brenner-Stral3e zugleich die von den Stadtbahnlinien 2, 12 und 13 genutzten
Stral3enbahnschienen verlaufen, sind mit Betonsteinen gepflastert. Die Stadtbahnlinien 2 und
13 fahren im weiteren Verlauf vor der Haltestelle Jahnplatz in den U-Bahn-Tunnel ein, der in
diesem Bereich nur Uber eine Réhre verflgt und dartber hinaus von den Linien 1, 3, 4 und 10
genutzt wird.

Bereits 1993 wurde ein mittlerweile abgeschlossenes Larmschutzfensterprogramm fur solche
Hauser in der ersten Baureihe entlang der Detmolder StralRe aufgelegt, die vor dem 1. Juli
1974 errichtet wurden; Leistungen fur bauliche Ma3Bnahmen im Gebaude Detmolder Stral3e
wurden nicht angefordert. Der schlechte bauliche Zustand der Stral3e sowie die Haufung von
Verkehrsunféllen seit Anfang der neunziger Jahre veranlassten 1996 die Einrichtung eines
'Runden Tischs Detmolder Stral3e’; auf dessen Anregung wurden insbesondere MalRnahmen
zur Sicherung der StraRenuberquerung durch Ful3ganger und zur Geschwindigkeits- und
Rotlichtuberwachung vorgenommen.

Seit 2000 plant die Stadt Bielefeld als Stral3enbaulasttrager den Umbau der Detmolder
Stral3e zwischen Niederwall und Otto-Brenner-StraRe/Osningstral3e. Gegenstand des
geplanten Umbaus ist die Erneuerung der Fahrbahndecke, die Schaffung einer baulichen
Mitteltrennung der Richtungsfahrbahnen, die Anlegung separater Linksabbiegespuren, die
Errichtung von zwei Hochbahnsteigen fir die StralRenbahn und die Einrichtung weiterer vier
Lichtzeichenanlagen. In der ndheren Umgebung der klagerischen Wohnung sind die
Errichtung eines Hochbahnsteiges am Stral3enbahnhaltepunkt Mozartstral3e sowie die
Installierung von Lichtzeichenanlagen an den Einmindungsbereichen der Mozartstral3e und
der Diesterwegstral3e bei gleichzeitigem Wegfall der Ampelanlage vor dem Grundstiick
Detmolder Stral3e 118b geplant. Zur Vorbereitung des entsprechenden
Planfeststellungsverfahrens gab der Beklagte u.a. ein verkehrstechnisches Gutachten und
eine schalltechnische Untersuchung in Auftrag. Grundlage der im April 2002 vorgelegten und
im September 2003 Uberarbeiteten schalltechnischen Untersuchung sind im Fruhjahr 2001 an
den Knotenpunkten der Detmolder Stral3e durchgefuhrte Verkehrszahlungen, deren
Ergebnisse auf den Prognosezeitpunkt 2015 fortgeschrieben wurden. Unter Verwendung
dieser Daten errechnete der Gutachter an der Wohnung der Klagerin Schalldruckpegel von
74 dB(A) tags und 67 dB(A) nachts, die sich durch die geplanten UmbaumafRnahmen um 1
dB(A) erhéhen wirden. Im Hinblick darauf bejaht der Gutachter einen Anspruch der Klagerin
auf Entschadigung fur SchallschutzmafRnahmen nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz



fur den Fall der Umsetzung der Umbauplanung. Das planfeststellungsrechtliche
Anhdrungsverfahren wurde Ende 2004 abgeschlossen und die Stellungnahme der
Bezirksregierung Detmold mit den Planunterlagen im Fruhjahr 2005 an das
Verkehrsministerium zur Feststellung weitergeleitet; der Planfeststellungsbeschluss steht
noch aus. Im April 2005 legte der Beklagte den betroffenen Bezirksvertretungen und
Ratsausschissen ein detailliertes Konzept fur den Ablauf der voraussichtlich drei Jahre
dauernden Bauarbeiten und die zu deren Realisierung erforderlichen
Verkehrsumleitungsmafl3nahmen vor. Danach kénnen die Umbauarbeiten am 1. Marz 2006
beginnen.

Unter dem 22. Marz 2001 beantragten die Klagerin und zahlreiche weitere Anwohner der
Detmolder Stral3e sowie davon abgehender Stral3en, geeignete Malinahmen zur Senkung
der ihres Erachtens gesundheitsgefahrdenden Larm- und Luftschadstoffbelastung durch den
StralRenverkehr zu ergreifen.

Die Klagerin hat am 14. Dezember 2001 Untatigkeitsklage erhoben.

Mit Bescheid vom 30. Januar 2002 lehnte der Beklagte die Anordnung verkehrsrechtlicher
Malnahmen fur die Detmolder Stral3e zwischen Niederwall und Otto-Brenner-
Stral3e/OsningstralRe auch unter Hinweis auf den geplanten Umbau der Detmolder Stral3e ab.
Im Rahmen des ihm nach 8 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3, Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 und Satz 2 StVO
eroffneten Ermessens habe er die Belange der Anlieger der Detmolder Stral3e, die Interessen
des StralR3enverkehrs und der Verkehrsteilnehmer sowie die Interessen der Anwohner
anderer Straf3en, auf die sich verkehrsbeschrankende MafRnahmen auf der Detmolder Stral3e
auswirken kénnten, abgewogen. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung der Detmolder
Stral3e kdnne von erheblichen Immissionen ausgegangen werden. Allerdings seien bei
Luftschadstoffmessungen in den Jahren 1998/1999 keine Uberhthten Werte festgestellt
worden. Die Larmbelastung kénne aufgrund der flr den Gesamtverkehrsentwicklungsplan
zum 1. Juli 1994 ermittelten Verkehrsbelastung tberschlagig mit 75 dB(A) tags und 68 dB(A)
nachts angenommen werden. Damit wirden die Grenzwerte der Larmschutzrichtlinien
zumindest nachts Uberschritten. In der Vergangenheit sei bereits eine Larmsanierung durch
Larmschutzfenster durchgefuhrt worden. Hinsichtlich der jetzt begehrten verkehrsrechtlichen
Malinahmen mussten sowohl die zu erwartende Larmreduzierung als auch deren sonstige
Auswirkungen in den Blick genommen werden. Dabei sei zu bertcksichtigen, dass erst eine
Halbierung der Verkehrsmenge eine wahrnehmbare Larmreduzierung von 3 dB(A) bewirke;
eine Halbierung des Lkw-Verkehrs, dessen Anteil mit etwa 7 % der Gesamtverkehrsmenge
anzusetzen sei, fuhre nur zu einer Gerauschminderung von 2 dB(A). Eine
Geschwindigkeitsreduzierung bringe nur dann eine Larmreduzierung mit sich, wenn der
Verkehr zugleich auch gleichmafiger werde; auferdem nehme die Bedeutung des LKW-
Verkehrs fur den Larmpegel bei einer Verlangsamung der Verkehrsgeschwindigkeit zu.
Deshalb kénne eine Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h nicht den gewtlinschten
Effekt erbringen. Zudem werde dadurch auch der Stadtbahnverkehr ‘ausgebremst’, dessen
Zugigkeit fur die Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs unverzichtbar sei.
AuBerdem fuhrten unterschiedliche Verkehrsgeschwindigkeiten zu einem Akzeptanzproblem
beim Individualverkehr. Bei Malinahmen zur Reduzierung der Gesamtverkehrsmenge
(einspurige Verkehrsfuihrung) oder des LKW-Anteils (LKW- Fahrverbot, auch zeitlich
beschrankt) misse mit einer Verlagerung von Verkehrsteilen in umliegende Strafl3en
gerechnet werden, ohne dass diese zur Aufnahme des Verkehrs geeignet und bestimmt
seien. Insofern missten auch die Interessen der Anlieger dieser Stral3en bertcksichtigt
werden, zumal der Detmolder Stral3e als Bundesstral3e die Funktion einer
Hauptverkehrsstral3e fur den Gberortlichen Verkehr zukomme. Eine Verlagerung von Verkehr



von einer BundesstralRe auf niedriger klassifizierte Stra3en laufe der verkehrsplanerisch
angestrebten Blundelung der Verkehrsstrome und der damit einhergehenden Belastungen
zuwider.

Mit Schreiben vom 28. Februar 2002 legte die Klagerin Widerspruch gegen den ablehnenden
Bescheid ein.

Zur Begrundung ihrer Klage hat die Klagerin vorgetragen: Die zur Strafl3e und zur Seite
gelegenen Raume ihrer Wohnung seien durch den StralRenverkehr einer derart hohen
Larmbelastung ausgesetzt, dass schon bei gekipptem Fenster kein Gesprach mehr mdglich
sei; ihr Schlaf sei durch den Verkehrslarm beeintrachtigt. Auch der Aul3enbereich hinter den
H&ausern sei stark larmbelastet, die seitlichen Durchgange zur Stral3e wirkten wie
Larmtrichter. In dem angegriffenen Bescheid gehe der Beklagte von Larmpegeln von 75
dB(A) tags und 68 dB(A) nachts aus; auf eine Anfrage der Bezirksvertretung habe der
Fachbereich Verkehr des Beklagten die LaArmbelastung mit 80 dB(A) tags und 74 dB(A)
nachts veranschlagt. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts sei bereits
bei Erreichen der in der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) genannten
Grenzwerte fur allgemeine Wohngebiete von 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts das
ortstiblich Hinzunehmende Uberschritten, so dass eine Ermessensentscheidung Uber die
Vornahme verkehrsbeschrankender MaRnahmen zu treffen sei. Bei Uberschreiten der
Richtwerte der Vorlaufigen Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche Mal3hahmen zum Schutz
der Wohnbevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV), die fiir ein allgemeines
Wohngebiet 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts betriigen, kbnne sich das Ermessen zu einer
Verpflichtung zum Einschreiten verdichten. AuRerdem musse - ggf. durch ein medizinisches
Sachverstandigengutachten - geklart werden, ab welcher Larm- und Abgasbelastung fur die
Anwohner der Detmolder Stral3e eine konkrete Gesundheitsgefahr anzunehmen sei. Nach
sachverstandigen Stellungnahmen in der Literatur sei dies bei den in Rede stehenden
Larmpegeln von 77 bzw. 79 dB(A) tags und 70 bzw. 71 dB(A) nachts anzunehmen. Bei einer
nachtlichen Larmbelastung von mehr als 55 dB(A) verdopple sich das Bluthochdruckrisiko.
Daruber hinaus musse die Korperschallproblematik insbesondere im Zusammenhang mit
dem StralRenbahnverkehr berlicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang wirden
Maximalpegel von 40 dB(A) angesetzt, die ausweislich des vom Beklagten eingeholten
schwingungstechnischen Gutachtens weit Gberschritten seien. Hinsichtlich der
Luftschadstoffbelastung werde insbesondere auf die gesundheitsgefahrdende
Feinstaubbelastung und Stickstoffdioxidanreicherung und die entsprechenden Richtwerte der
EG Richtlinie 1999/30/EG hingewiesen. Mit welchen MalRnahmen eine Reduzierung der
Larm- und Luftschadstoffbelastung erreicht werden kénne, misse durch einen neutralen
Gutachter ermittelt werden. Die Ausfiihrungen im angegriffenen Bescheid erschopften sich
insoweit in Behauptungen. Zudem miusse berticksichtigt werden, dass entgegen der
Auffassung des Beklagten auch nach der Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts fur
das Land Nordrhein-Westfalen die Verringerung des Larmpegels jedenfalls ab 2 dB(A)
wahrnehmbar sei und insbesondere bei hoher Larmbelastung Pegelminderungen von
weniger als 2-3 dB(A) von Relevanz sein kdnnten. Das Umweltbundesamt gebe die
Gerauschreduzierung durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h auf 30 km/h
mit 3 dB(A) an. Bereits in der Zeit von November 1992 bis Marz 1993 sei die
Hdchstgeschwindigkeit auf der Detmolder Stral3e voribergehend auf 30 km/h reduziert
worden, ohne dass besondere Verkehrsprobleme bekannt geworden seien. Zudem kdnne
auch eine auf die Nachtstunden beschrankte Temporeduzierung in Betracht gezogen werden.
Bei einer Reduzierung der Fahrspuren auf eine Spur je Fahrtrichtung kénne die StralRenbahn
auf einer eigenen Trasse mit hoherer Geschwindigkeit verkehren. Bei diesen Uberlegungen
musse auch bericksichtigt werden, dass die Verkehrsstarke auf der Detmolder Stral3e -



entgegen der Annahmen des Beklagten - riicklaufig sei. Eine weitere Reduzierung der
Verkehrsdichte sei zu erwarten, wenn der geplante Lickenschluss der A 33 realisiert werde.
Der geplante Ausbau der Detmolder StralRe sei nicht geeignet, die beklagte
Immissionsbelastung fur die Anwohner zu beseitigen; vielmehr miisse davon ausgegangen
werden, dass die Stral3e fur den Individualverkehr attraktiver werde und deshalb
Verkehrsmenge und Fahrgeschwindigkeit stiegen. Schon heute werde die Detmolder Stral3e
in hohem Mal3 insbesondere von auswartigen Verkehrsteilnehmern genutzt, weil die Stral3e
von Routenplanern, die im Internet oder als CD angeboten wiirden, als Zufahrt zur Autobahn
ausgewiesen werde.

Zum Beleg fur ihren Vortrag hat die Klagerin ein Gutachten zur 'Beurteilung verkehrlicher 10
Malnahmen zur Reduzierung der Emissionsbelastung auf der Detmolder Stral3e in Bielefeld'
von Dipl. Ing. K. C. vorgeleqgt.

Die Klagerin hat beantragt, 11

ihren Antrag vom 22. Marz 2001 auf verkehrsbeschrankende Mafinahmen unter Aufhebung 12
des Bescheides des Beklagten vom 30. Januar 2002 unter Beachtung der Rechtsauffassung
des Gerichts neu zu bescheiden, wobei zu priifen sei, ob auf der Detmolder Stral3e zwischen
Niederwall und Otto-Brenner-Stral3e die Stral3enbahntrasse und die Kfz-Spur zu trennen und
die gepflasterte Gleistrasse fur den durchfahrenden Verkehr zu sperren sei mit Ausnahme
der Knotenpunkte, an denen die bestehenden Linksabbiegerspuren fir Kfz bestehen blieben
und der StralRenbahnverkehr durch Lichtsignalschaltungsbevorrechtigungen dynamisch vom
Kfz-Verkehr getrennt werde bzw. ein Lkw-Durchfahrverbot mit Ausnahme des
Anliegerverkehrs ganztags bzw. nachts auf dem Abschnitt der Detmolder Stral3e zwischen
Niederwall und Otto-Brenner-Stral3e anzuordnen sei bzw. Tempo 30 ganztags bzw. nachts
auf dem Abschnitt der Detmolder Stral3e zwischen Niederwall und Otto- Brenner-Stral3e unter
gleichzeitiger Anpassung der Lichtsignalschaltungen (Grtine Welle) anzuordnen sei, und die
Stellungnahme des Gesundheitsamtes Bielefeld zu den Gesundheitsgefahren der Klagerin an
der Detmolder Straf3e einzuholen sei;

hilfsweise ihren Antrag vom 22. Méarz 2001 unter Beachtung der Rechtsauffassung des 13
Gerichts neu zu bescheiden.

Der Beklagte hat beantragt, 14
die Klage abzuweisen. 15
Zur Begruindung hat der Beklagte ergdnzend vorgetragen: Soweit die Klagerin eine 16

Beeinflussung des Verkehrs auf der Detmolder StralRe durch EDV-gestlitzte
Wegweisungshilfen vortrage, kdnne dies seinerseits nicht beeinflusst werden. Es sei
weiterhin nicht beabsichtigt, verkehrsrechtliche Anordnungen - insbesondere eine
Geschwindigkeitsbegrenzung - fur die Detmolder Stral3e zu treffen, da dadurch weder eine
Mindestpegelreduzierung von 3 dB(A) (Horbarkeitsgrenze) noch eine Absenkung der
Larmbelastung unter die Grenzwerte erreicht werden kénne. Dies ergebe sich aus der
erganzenden Stellungnahme des Larmgutachters, wonach durch eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h auf 30 km/h nur eine Reduzierung des
Larmpegels um 2,7 dB(A) erreicht werden kbnne. Zudem hénge das Erreichen dieses
rechnerischen Werts bei geringen Geschwindigkeiten Uberwiegend von der Fahrweise der
einzelnen Fahrer (gewahlter Gang, Intensitat des Gasgebens) ab. Aul3erdem spreche die im
Rahmen der Ermessensbetéatigung nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO aufzustellende
Gesamtbilanz gegen die Anordnung verkehrsrechtlicher MalRnahmen. Auch die



Fachdienststellen (Abteilung Verkehr, Abteilung Larmvorsorge, Polizeiprasident) hielten eine
Temporeduzierung nicht fur geboten, zumal eine ausreichende Uberwachung dieser
Anordnung nicht sichergestellt werden kdnne. Bei einer Reduzierung der Fahrspuren auf eine
je Fahrtrichtung sei mit nicht zu vertretenden Rickstaus an den Einfadelungs- und
Knotenpunkten zu rechnen, die zu einer Erh6hung des Larmpegels beitrigen. Ein
Durchfahrtverbot fur Lkws sei ebenso wenig praktikabel wie eine Reduzierung der
Gesamtverkehrsmenge, da geeignete Ausweichstrecken nicht zur Verfligung sttinden.
Demgegenuber sei die Detmolder Stral3e als Bundesstral3e dazu bestimmt, den tberdrtlichen
Verkehr einschlie3lich des Schwerlastverkehrs aufzunehmen. Im Rahmen der
Umbauplanung sei eine bauliche Umstrukturierung der Detmolder Stral3e vorgesehen.

In der mundlichen Verhandlung hat der Beklagte seinen Vortrag weiter erganzt: Durch einen 17
entsprechenden Hinweis auf der Lageschen Stral3e werde versucht, den Lkw-Verkehr, der
von Osten von der Autobahn A 2 nach Bielefeld strome, tber den Ostring abzuleiten. Der von
Westen in die Detmolder Stral3e flieRende Verkehr kdnne dadurch allerdings nicht beeinflusst
werden. Aufgrund der Existenz der Autobahnabfahrt '‘Bielefeld-Zentrum' sei es nicht moglich,
bereits an der Abfahrt 'Bielefeld-Sennestadt' auf die Bielefelder Innenstadt hinzuweisen, um
den in die Innenstadt strémenden Verkehr tber die B 68 zu leiten. Zudem wirden tber die
Detmolder Stral3e auch zahlreiche Gewerbebetriebe, Krankenhauser und grol3e Kaufhauser
sudostlich der Detmolder Stral3e erschlossen. Eine einspurige Verkehrsfiuihrung in der
Detmolder Stral3e unter Aussparung des inneren, auch von der Stral3enbahn genutzten
Fahrstreifens werde auch deshalb nicht zu der von der Klagerin erwiinschten Reduzierung
der Larmbelastung fuhren, weil die durch Spurrillen beschadigte Fahrbahndecke der auf3eren
Fahrspur zu einer hoheren Geréduschentwicklung fuhre als das Anfang der neunziger Jahren
in Betonstein ausgeftihrte Pflaster der inneren Spur.

Das Verwaltungsgericht hat die Klage mit Urteil vom 3. Marz 2004 abgewiesen. Zur 18
Begrundung hat es ausgefluhrt: Der Beklagte habe die Vornahme verkehrsrechtlicher
MaRnahmen in der Detmolder StraRe ermessensfehlerfrei abgelehnt. Trotz Uberschreitung
der Larmgrenzwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV sei das Ermessen des Beklagten aus §
45 Abs. 1 Satz 1, Satz 2 Nr. 3 StVO nicht auf Null reduziert. Die Verkehrsfunktion der
Detmolder Stral3e als Bundesstral3e sowie das Interesse der Anlieger anderer Stral3en, von
der Belastung durch Verkehrszuwachse verschont zu bleiben, rechtfertige das Absehen von
verkehrsrechtlichen Mal3hahmen, die nicht geeignet seien, die von der Klagerin beklagte
Larmsituation wesentlich zu verbessern. Denn es sei schon zweifelhaft, ob durch die
begehrten MaRnahmen eine spirbare Reduzierung der Larmbelastung von 3 dB(A) erreicht
werden konne; jedenfalls wirden die Grenzwerte der 16. BImSchV weiterhin deutlich
Uberschritten. Ebenso wenig sei der Beklagte veranlasst, verkehrsrechtliche Mal3hahmen zur
Abgasreduzierung anzuordnen, da nach den 1998/1999 durchgefiihrten Messungen die in
der 22. und 23. BImSchV festgesetzten Grenzwerte eingehalten wirden.

Auf den Antrag der Klagerin hat der Senat die Berufung mit Beschluss vom 30. September 19
2004 insoweit zugelassen, als sie ein stralRenverkehrsrechtliches Einschreiten aus Grinden

des Larmschutzes begehrt; im Ubrigen (Einschreiten mit dem Ziel der Verringerung der
Luftschadstoffbelastung) hat der Senat den Zulassungsantrag abgelehnt.

Zur Begrundung ihrer Berufung tragt die Klagerin vor: Das Verwaltungsgericht sei nicht der 20
Frage nachgegangen, ob und inwieweit die Larmbelastung die Grenze der
Gesundheitsgefahrdung tberschreite. Diese Frage sei aber im Rahmen der

Ermessensausiibung sowie fir die Berticksichtigung der Vorbelastung von erheblicher

Bedeutung. Ebenso habe das Verwaltungsgericht nicht bericksichtigt, dass beim



augenblicklichen Ausbauzustand der Detmolder Stral3e eine Geschwindigkeitsbeschrankung
wegen des schlechten Fahrbahnzustandes zu einer h6heren Gerauschpegelreduzierung
fuhre als die vom Gutachter fur die Zeit nach dem Stral3enausbau angenommenen 2,7 dB(A).
Es habe sich nicht mit der Frage befasst, welche verkehrsbeschrankenden Mal3nahmen zur
Reduzierung des Innenschallpegels vorgenommen werden kdnnten, dessen Maximalwert von
40 dB(A) unstreitig Uberschritten sei. Es bedirfe einer grundsatzlichen Auseinandersetzung
mit den Regelungen der Larmschutz-Richtlinien-StV und der 16. BImSchV, die die Anordnung
von Mal3hahmen von einer Pegelreduzierung von mindestens 3 dB(A) abh&ngig machten,
ohne dass die Annahme, geringere Pegelunterschiede seien flr den Menschen nicht
wahrnehmbar, wissenschaftlich untermauert sei. Die Wirksamkeit verschiedener
verkehrsrechtlicher Malinahmen und deren Auswirkungen auf andere Stral3en hatten unter
Auswertung der dazu vorliegenden Erkenntnisse und Modellversuche gutachterlich bewertet
werden mussen. Das fur die Umbauzeit entwickelte Umleitungskonzept des Beklagten mache
deutlich, dass das Bielefelder Stral3ennetz, insbesondere die Route Ostring - Eckerndorfer
StralRe, Kapazitatsreserven zur Aufnahme erheblicher Verkehrsmengen aufweise. Daruber
hinaus kdmen als Alternativrouten der Stdring (B 68) und der Ostwestfalendamm (B 61) in
Betracht. FUr die gegenteilige Behauptung des Beklagten fehle es an aussagekraftigen
Feststellungen und Prognosen. Die im Falle der Anordnung eines Lkw-Durchfahrtverbots
oder einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zu verlagernden Verkehrsmengen
seien zudem deutlich geringer als die wahrend der Umbaumaf3nahmen umzuleitenden
Verkehrsstrome. Ein Lkw-Durchfahrtverbot kdnne mit dem Zusatz 'Anlieger frei' versehen
werden, was das Argument des notwendigen Anlieferverkehrs entkraften wirde. Zudem
spiele der Anlieferverkehr jedenfalls zur Nachtzeit nur eine unbedeutende Rolle, zumal fir
eine Reihe von Betrieben ein Anlieferungsverbot zur Nachtzeit gelte und die meisten Betriebe
Uber andere Stral3en als die Detmolder angefahren werden kénnten. Es sei
unwahrscheinlich, dass auch im Zusammenhang mit einer Geschwindigkeitsreduzierung eine
Verdrangung von Verkehr zu beflirchten sei, da die niedrigere Fahrgeschwindigkeit zu einer
Verstetigung des Verkehrsflusses fuhre. Auch die vom Beklagten dargestellten
Schwierigkeiten fir den Stadtbahnverkehr seien in diesem Umfang nicht nachvollziehbar, da
die Stadtbahn nur auf wenigen Teilstlicken der Detmolder Stral3e Uberhaupt die
augenblicklich geltende Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erreiche. Aul3erdem kdnne der
behauptete Zeitverlust von ca. 70 sec an den Endhaltestelle eingespart werden. Dies gelte
jedenfalls aul3erhalb der Spitzenzeiten der Stadtbahn. Wahrend der Nachtzeit kdnne der
Zeitverlust wegen der geringeren Fahrgastzahlen vermutlich schon an Haltepunkten auf der
Detmolder Stral3e eingespart werden. Der Beklagte habe auch die aktuelle Larmbelastung
der Anwohner nicht zutreffend erfasst. Denn der schadhafte Fahrbahnbelag auf den auf3eren
Fahrstreifen sei bei der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung nicht berticksichtigt
worden. Auch seien die Immissionen des Kfz- und des Stral3enbahnverkehrs nur isoliert,
nicht aber in ihrer Summe in die Bewertung eingestellt worden. Zudem liege der
angenommene, nicht auf Zahlungen beruhende Lkw-Anteil am nachtlichen
Verkehrsaufkommen von 8,2 % deutlich unter der tatsachlichen Lkw-Belastung der
Detmolder Stral3e zur Nachtzeit. Diese betrage nach eigenen Z&ahlungen auf der Grundlage
von Videoaufzeichnungen 13,1 %. Es sei auch nicht gerechtfertigt, im Hinblick auf das
laufende Planfeststellungsverfahren von verkehrsrechtlichen Mal3nahmen zur
Larmreduzierung abzusehen, da die Bauarbeiten erst im Friihjahr nachsten Jahres beginnen
sollten. Zudem sei die Realisierung dieser Planung wegen der zu erwartenden Rechtsmittel
gegen den Planfeststellungsbeschluss nicht gesichert. Die Klagerin beantragt,

das Urteil des Verwaltungsgerichts Minden vom 3. Marz 2004 zu andern und den Beklagten
unter Aufhebung seines Bescheides vom 30. Januar 2002 zu verpflichten, ihren Antrag vom
22. Marz 2001, durch geeignete Mal3nahmen die verkehrsbedingte Larmbelastung auf der
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Detmolder Stral3e zu verringern, unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts neu zu
bescheiden.

Der Beklagte beantragt,
die Berufung zurtickzuweisen.

Zur Begrundung fuhrt er aus, er habe die potentielle Gesundheitsgefdhrdung der Anwohner
der Detmolder Stral3e sehr wohl neben den zahlreichen weiteren Gesichtpunkten in seine
Ermessensentscheidung nach § 45 Abs. 1 StVO eingestellt. Dabei komme es allerdings auf
die individuelle Beeintrachtigung etwa der Klagerin nicht an. Zudem sei zu bericksichtigen,
dass im Planfeststellungsverfahren tber den Umbau der Detmolder Stral3e den
Beeintrachtigungen der Anlieger im Rahmen der Larmvorsorge durch passiven Larmschutz in
jeder Hinsicht Rechnung getragen werde; insoweit werde selbstverstandlich auch auf
Pegelerhbhungen von weniger als 3 dB(A) reagiert. Beim Strallenumbau werde auch darauf
geachtet, dass eine Erhohung der Korperschallimmissionen vermieden werde. Grenzwerte
existierten insoweit nicht. Der vom Gutachter angesetzte Innenraumpegel von 40 dB(A)
konne grundsatzlich in jedem Gebaude bei dem entsprechenden technischen Aufwand
(Verstarkung der Gebaudewénde, Schallschutzfenster) erreicht werden. Dieser Mal3stab
konne aber auf Entscheidungen nach § 45 Abs. 1 StVO nicht tbertragen werden, da im
Rahmen einer Gesamtbilanz auch die negativen Auswirkungen verkehrsrechtlicher
Maflinahmen zu berucksichtigen seien. Hier forderten die Larmschutz-Richtlinien-StV eine
Larmminderung von 3 dB(A) und eine Reduzierung des Larmpegels jedenfalls bis zu den
festgelegten Grenzwerten. Ob die Larmschutzvorschriften zu Recht davon ausgingen, dass
Larmpegelminderungen von weniger als 3 dB(A) nicht wahrnehmbar seien, sei fir den
vorliegenden Fall nicht entscheidungserheblich, da selbst bei einem Uberschreiten dieser
Horbarkeitsschwelle aufgrund der anzustellenden Gesamtbilanz keine
Ermessensreduzierung zugunsten der Vornahme entsprechender Malinahmen anzunehmen
sei. Denn die von verkehrsbeschrankenden Mal3hahmen sowie einer
Geschwindigkeitsreduzierung ausgehende Verdrangungswirkung kénne nicht durch andere
Hauptverkehrsstraf3en (Oldentruper Stral3e, Oelmuhlenstral3e, Heeper Stral3e) aufgefangen
werden. Dies sei anhand von Belastungszahlen fir verschiedene Verkehrsknotenpunkte auf
diesen StralRen, die auf regelméaRigen Erhebungen der Stadt Bielefeld als
Stral3enbaulasttrager basierten, dargelegt worden. Anderes ergebe sich auch nicht aus der
Modellrechnung fiir die Umbauphase. Die hier deutlich werdenden Belastungen des
gesamten Bielefelder Strafennetzes kénnten nur vortibergehend und bei vorausschauender
Vermeidung jeglicher weiterer Verkehrsbehinderungen (z.B. Baustellen) hingenommen
werden. Aul3erdem seien die Auswirkungen nur voriibergehender
Geschwindigkeitsbeschrankungen im Hinblick auf die Nutzung von Alternativrouten mit
dauerhaften Beschréankungen nicht vergleichbar. Ebenso wenig lasse die 1992/1993 aus
Griunden der Verkehrssicherheit voriibergehend angeordnete Geschwindigkeitsbeschrankung
den Schluss auf die Praktikabilitat dieser MalRnahme zu. Vielmehr habe die
Geschwindigkeitsbeschrankung erhebliche nachteilige Auswirkungen auf den
Stadtbahntunnelverkehr gehabt, da das Vorhandensein nur einer Tunnelréhre im Bereich des
Haltepunktes Jahnplatzes das Einhalten einer vorgegebenen zeitlichen Abfolge bei Einfahrt in
den Tunnel zwingend erforderlich mache. Eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit der
Stadtbahn laufe zudem auch der angestrebten Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen
Personennahverkehrs zuwider. Die Stral3enverkehrsbehérden seien nicht befugt,
unterschiedliche Geschwindigkeiten fur den Kraftfahrzeugverkehr einerseits und den
Schienenverkehr andererseits anzuordnen; die Technische Aufsichtsbehdrde fur
Stral3enbahnen lasse eine solche Anordnung nicht zu. Diese Gesichtspunkte stiinden auch
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einer auf die Nachtzeit beschréankten Temporeduzierung entgegen. Zudem bringe eine
Temporeduzierung auf der Detmolder Stral3e Probleme fir das gesamte komplexe
Stadtbahnsystem mit sich. Zwischen 6.00 Uhr und 20.00 Uhr verkehrten die Hauptlinien 1 - 4
im 10-Minuten-Takt, weshalb jede Bahn bei Einfahrt in den U-Bahn- Tunnel ein Zeitfenster
von nur 2,5 Minuten einhalten musse. Eine Verlangerung der Fahrzeit der Linie 2 auf der
Detmolder Stral3e um eine Minute je Fahrtrichtung kénne nur an der Endhaltestelle Sieker
aufgefangen werden, wo die Wendezeit seit der Fahrplanumstellung zum 29. Mai 2005
allerdings nur noch drei Minuten betrage. Werde diese Zeit wegen der Fahrzeitverlangerung
auf eine Minute verkurzt, bleibe dort keinerlei Spielraum mehr, sonstige betriebsbedingte
Unregelmafigkeiten aufzufangen. Deshalb sei zu erwarten, dass sich die
Fahrzeitverlangerung der Linie 2 auf den gesamten Stadtbahnverkehr auswirke und sich
Verspatungen im Laufe des Tages 'aufschaukelten'. Nach 20.00 Uhr sowie morgens vor 6.00
Uhr stelle sich die Situation aufgrund langerer Wendezeiten an den Endhaltestelle der Linie 2
weniger angespannt dar. Allerdings erhdhe sich wegen der geringen Taktfrequenz die
Bedeutung der Einhaltung der Umsteigezeiten. Gegen ein Lkw-Nachtfahrverbot spreche der
in der Zeit von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr abzuwickelnde Anlieferverkehr flir Betriebe unmittelbar
an der Detmolder Stral3e, nérdlich der Detmolder Stral3e, im Ful3géngerbereich der Altstadt
sowie im Bereich des Adenauerplatzes und der Artur- Ladebeck-Stral3e. Soweit die
letztgenannten Bereiche auch Uber andere Stral3en erreichbar seien, sei eine Verlagerung
des Lkw-Verkehrs im Hinblick auf die Funktion der Detmolder Stral3e nicht gerechtfertigt.
Beschrankungen der Anlieferzeiten auf die Tagzeit seien lediglich fir das Getrankelager des
Real-Marktes ausgesprochen worden. Au3erdem bestiinden Zweifel an der Akzeptanz
solcher auf die Nachtzeit bezogener Verkehrsanordnungen, weshalb mit einem
unverhaltnismaRig hohen Uberwachungsaufwand zu rechnen sei. Soweit die Klagerin riige,
der Schallschutzgutachter habe weder bei der Berechnung der aktuellen Larmbelastung noch
bei Ermittlung der Gerauschreduzierung durch eine Geschwindigkeitsreduzierung den
schadhaften Stral3enbelag der aul3eren Fahrspuren berlcksichtigt, finde dies seine
Rechtfertigung in den Richtlinien fir den Larmschutz an Stral3en - Ausgabe 1990 - (RLS-90),
die nur nach Art der Fahrbahnbelage, nicht aber nach deren Zustand unterschieden.
Berucksichtige man den aktuellen Fahrbahnzustand, sei zu erwarten, dass sich die
Immissionssituation fur die Klagerin durch den Stral3enausbau nicht - wie in der
schalltechnischen Untersuchung errechnet - verschlechtere, sondern vielmehr verbessere.
Auf das durch Geschwindigkeitsreduzierung erreichbare Mal3 der Immissionsminderung habe
der Fahrbahnbelag allerdings keinen Einfluss. Ebenso sehe die 16. BImSchV die Bildung von
Summenpegeln verschiedener Gerduschquellen nicht vor. Eine solche werde erst fir die
Dimensionierung von Larmvorsorgemalfinahmen vorgenommen. Allerdings flihre der deutlich
geringere Schienenlarmpegel von 59 dB(A) bei einer Summenbildung nur zu einer Erhéhung
des Larmpegels von 0,1 dB(A).

Der Senat hat am 6. April 2005 einen Erorterungstermin durchgefiihrt und die Ortlichkeit in
Augenschein genommen. Auf das Terminsprotokoll wird Bezug genommen.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf die Gerichtsakten, die
beigezogenen Verwaltungsvorgédnge des Beklagten sowie die von den Beteiligten
vorgelegten Unterlagen und Gutachten (Schalltechnische Untersuchung des Planungsbiiros
fur LArmschutz B. von April 2002/September 2003, Verkehrstechnisches Gutachten des
Ingenieurblros L. & Partner von Mai 2002, Gutachten zur Beurteilung verkehrlicher
Malnahmen zur Reduzierung der Emissionsbelastung auf der Detmolder Stral3e in Bielefeld
von Dr. Ing. C. von Mérz 2003) Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde:
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Die Berufung der Klagerin hat nur in dem aus dem Tenor ersichtlichen Umfang Erfolg. Der 28
Bescheid des Beklagten vom 30. Januar 2002 ist insoweit rechtswidrig, als der Antrag der
Klagerin auf Anordnung geeigneter verkehrsrechtlicher MalBhahmen zur Reduzierung der
verkehrsbedingten Larmbelastung an der Detmolder Strafl3e auch hinsichtlich der Nachtzeit
(22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) abgelehnt wurde. Die Klagerin wird dadurch in ihren Rechten
verletzt; sie hat einen Anspruch darauf, dass der Beklagte ihren Antrag insoweit unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts neu bescheidet. Im Ubrigen ist der
angegriffene Bescheid rechtmalig; nach der fir die Entscheidung des Senats mal3geblichen
Sach- und Rechtslage zum Zeitpunkt der mindlichen Verhandlung im Berufungsverfahren
hat der Beklagte den Antrag der Klagerin fir die Zeit von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr
ermessensfehlerfrei abgelehnt.

Die tatbestandlichen Voraussetzungen des 8§ 45 Abs. 1 Satz 1, Satz 2 Nr. 3i.V.m. Abs. 9 29
StVO fur ein Einschreiten des Beklagten zum Schutz der Klagerin als Anwohnerin der

Detmolder Stral3e vor Stral3enverkehrslarm liegen vor (1.). Die danach vom Beklagten zu

treffende Ermessensentscheidung (2. a) ist hinsichtlich der Tagzeit nicht zu beanstanden (2.

b). Demgegenuiber erweist sich die ablehnende Entscheidung hinsichtlich der Nachtzeit als
ermessensfehlerhaft (2. c).

1. a) Nach 8 45 Abs. 1 Satz 1, Satz 2 Nr. 3 StVO konnen die Stralenverkehrsbehdrden die 30
Benutzung bestimmter Stral3en oder StralRenstrecken zum Schutz der Wohnbevélkerung vor

Larm und Abgasen beschranken oder verbieten oder den Verkehr umleiten. Nach Abs. 9

dieser Vorschrift kommt eine den flieenden Verkehr beschrankende Anordnung nur in

Betracht, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhéaltnisse eine Gefahrenlage fir die in §

45 StVO geschutzten Rechtsguter besteht, die das allgemeine Risiko einer
Rechtsbeeintrachtigung erheblich tbersteigt.

8 45 Abs. 1 StVO ist grundsatzlich auf den Schutz der Allgemeinheit gerichtet. In der 31
Rechtsprechung ist aber anerkannt, dass der Einzelne einen auf ermessensfehlerfreie
Entscheidung der Behdrde gerichteten Anspruch auf verkehrsregelndes Einschreiten hat,

wenn eine Verletzung seiner geschitzten Individualinteressen in Betracht kommt. Die

Schutzguter der offentlichen Sicherheit oder Ordnung im Sinne des § 45 Abs. 1 StVO

umfassen nicht nur die Grundrechte wie korperliche Unversehrtheit und Eigentum. Dazu

gehort auch der Schutz vor Einwirkungen des StraRenverkehrs, die das nach allgemeiner
Anschauung zumutbare Malf3 tUbersteigen, insbesondere soweit § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3

StVO Anordnungen zum Schutz der Wohnbevélkerung vor L&rm und Abgasen vorsieht.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 4. Juni 1986 - 7 C 76.84 -, BVerwGE 74, 234; OVG NRW, Urteile 32
vom 12. Januar 1996 - 25 A 2475/93 -, NJW 1996, 3024, vom 2. Dezember 1997 - 25 A
4997/96 -, NWVBI 1998, 266, und vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233.

b) Ein Einschreiten zum Schutz vor Verkehrslarm setzt nach 8§ 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO 33
nicht voraus, dass ein bestimmter Schallpegel tiberschritten wird; maf3geblich ist vielmehr, ob
der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter
Berucksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen
und damit zugemutet werden muss. Die Grenze des billigerweise zumutbaren Verkehrslarms
ist nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt. Allerdings ist in der
Rechtsprechung anerkannt, dass die Immissionsgrenzwerte der
Verkehrslarmschutzverordnung, die gemaf3 88 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, 41 BImSchG
unmittelbar nur beim Bau und bei wesentlichen Anderungen von Straf3en und
Schienenwegen Anwendung findet, insoweit als Orientierungshilfe herangezogen werden
kdnnen. Denn sie bringen allgemein die Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von



welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende Beeintrachtigung der jeweiligen
Gebietsfunktion anzunehmen ist.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 22. Dezember 1993 - 11 C 45.92 -, NJW 1994, 2037; VG Berlin,
Urteil vom 19. Juni 1995 - 11 A 568/93 -, NVWZ-RR 1996, 257; Bay. VGH, Urteile vom 13.
Mai 1997 - 8 B 96.3508 -, BayVBI 1999, 118, und vom 18. Februar 2002 - 11 B 00.1769 -,
BayVBI 2003, 80; OVG NRW, Urteil vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233.

c) Allerdings folgt fur den Einzelnen aus § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO auch dann
grundsatzlich "nur" ein Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung, wenn die in § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV genannten Grenzwerte tberschritten werden, also die
Larmbeeintrachtigungen so intensiv sind, dass sie im Rahmen einer Planfeststellung
Schutzauflagen auslosen wirden. Denn bei straRenverkehrsrechtlichen Mal3nahmen ist eine
Gesamtbilanz vorzunehmen. Zu prufen ist, ob die Verhéltnisse nur um den Preis gebessert
werden kdnnen, dass an anderer Stelle neue Unzutraglichkeiten auftreten. Im Ergebnis
wurde sich die Gesamtsituation verschlechtern, wenn etwa die Sicherheit und Leichtigkeit des
StraBenverkehrs in nicht hinnehmbarer Weise beeintrachtigt oder wegen Anderungen von
Verkehrsstromen noch gravierendere Larmbeeintrachtigungen von Anliegern anderer
StralRen drohen wirden. Die Stra3enverkehrsbehorde darf von MaRnahmen umso eher
absehen, je geringer der Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem entgegen gewirkt werden
soll. Umgekehrt missen bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen entgegenstehende
Verkehrsbedurfnisse und Anliegerinteressen von einigem Gewicht sein, wenn mit Rucksicht
auf diese verkehrsberuhigende oder verkehrslenkende MalRBhahmen unterbleiben sollen. Bei
Larmpegeln, die die in den Larmschutz-Richtlinien-StV aufgefihrten Richtwerte - in
Mischgebieten 75 dB(A) tags/65 dB(A) nachts - Uberschreiten, kann sich das Ermessen der
Behorde zur Pflicht zum Einschreiten verdichten; eine Ermessensreduzierung auf Null ist
aber auch dann nicht zwangslaufig gegeben.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 4. Juni 1986 - 7 C 76.84 -, BVerwGE 74, 234; Bay. VGH, Urteil vom
18. Februar 2002 - 11 B 00.1769 -, BayVBI 2003, 80; OVG NRW, Urteile vom 2. Dezember
1997 - 25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266, und vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS
105, 233.

d) Gemessen an diesen Grundsatzen liegen die Voraussetzungen fur einen Anspruch der
Klagerin auf ermessensfehlerfreie Entscheidung des Beklagten Gber die Anordnung
verkehrsregelnder MaRnahmen zur Reduzierung der Larmbelastung an der Detmolder Stral3e
Vor.

Die stralRennahe Bebauung an der Sudseite der Detmolder Strale ist im Bereich der
Wohnung der Klagerin im Bebauungsplan als Mischgebiet ausgewiesen. Nach
Inaugenscheinnahme der Ortlichkeit hat der Senat keinen Zweifel daran, dass auch die
tatsachliche Nutzung der Bebauung in der naheren Umgebung der klagerischen Wohnung
dieser Gebietsqualitat entspricht. Die in 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV fir Mischgebiete
festgelegten Immissionsgrenzwerte betragen 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts. Die fur die
Wohnung der Klagerin berechneten Immissionswerte von 74 dB(A) tags und 67 dB(A) nachts,
die in der vom Beklagten im Rahmen des laufenden Planfeststellungsverfahrens in Auftrag
gegebenen schalltechnischen Untersuchung (Fassung September 2003) fur die
Ausgangssituation ausgewiesen sind, Uberschreiten diese Grenzwerte erheblich. Dabei bleibt
es fur die Bewertung der Belastungssituation der Klagerin ohne wesentliche Bedeutung, dass
diese Immissionswerte ausschlie3lich die durch den motorisierten Individualverkehr
ausgelosten Immissionen bericksichtigen, wahrend die Larmbelastung durch den
StraRenbahnverkehr gesondert ausgewiesen wird (an der Wohnung der Klagerin 60 dB(A)
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tags und 54 dB(A) nachts). Denn die geringere Gerauschentwicklung durch den
Stral3enbahnverkehr tritt hinter der deutlich héheren Larmentwicklung des Stral3enverkehrs
derart zuriick, dass ihr Einfluss auf den Gesamtlarmpegel vernachlassigt werden kann.

Vgl. Bohny u.a., Larmschutz in der Praxis, 1986, 1.5.4: bei einer Pegeldifferenz zweier 39
Schalldruckpegel von 14 dB(A) ergibt sich ein Summenpegel, der nur etwa 0,15 dB(A) Uber
dem hoheren Schalldruckpegel liegt.

Insofern kann offenbleiben, welche Rolle der Larmquelle Schiene bzw. der durch Stral3en- 40
und Schienenverkehr ausgelosten Gesamtlarmbelastung im Rahmen von § 45 StVO

zukommt, der nach 8 6 Abs. 1 Nr. 3 d) StVG nur die Anordnung von MalRnahmen Uber den
StralRenverkehr zul&sst.

Vgl. dazu Bay. VGH, Beschluss vom 7. Dezember 1995 - 11 CS 95/3741 -, DAR 1996, 112; 41
OVG NRW, Urteil vom 17. Dezember 1998 - 25 A 6005/96 -, VRS 97, 149; Hentschel,
StralRenverkehrsrecht, 37. Auflage 2004, § 45 StVO Rn. 29.

Die in der Schalltechnischen Untersuchung fur den Stra3enverkehr ausgewiesenen 42
Immissionswerte begegnen keinen durchgreifenden Zweifeln. Dabei ist allerdings zu
beriicksichtigen, dass die Untersuchung im Rahmen des stral3enrechtlichen
Planfeststellungsverfahrens zur Beurteilung der durch den beabsichtigten Strallenumbau
verursachten Umwelteinwirkungen nach 88 41, 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG, 16.
BImSchV durchgefiihrt wurde. Abweichungen von der durch Anlage 1 zu 8§ 3 der 16.
BImSchV und die darin in Bezug genommenen Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen -
Ausgabe 1990 - vorgegebenen Berechnungsweise sind nicht erkennbar. Ausweislich des
Erlauterungsberichts zur schalltechnischen Untersuchung wurden fir die Berechnung der
Immissionswerte Verkehrsbelastungszahlen zugrunde gelegt, die auf der Grundlage der
Ergebnisse der vom Beklagten 2001 an Einmundungs- und Kreuzungsbereichen der
Detmolder Stral3e durchgefihrten Verkehrszahlungen anhand der Vorgaben der Anlage 1 zu
8 3 der 16. BImSchV, der RLS-90 sowie des Handbuchs fur die Bemessung von
Stral3enverkehrsanlagen (HBS) auf tagliche Durchschnittswerte hochgerechnet und auf das
Jahr 2015 fortgeschrieben wurden. Dabei wurde auch fir den anzusetzenden Lkw-Anteil auf
die konkreten Daten aus der zur Tageszeit durchgefiihrten Verkehrszahlung zuriickgegriffen
und der hochgerechnete und fortgeschriebene Wert fir die Tageszeit entsprechend dem
Ansatz der Tabelle A der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV bzw. der Tabelle 3 der RLS-90 fir
Bundesstral3en auch fur die Nachtstunden angesetzt. Diese Vorgehensweise ist im Hinblick
auf die vorrangige Verwertung projektbezogener Verkehrsdaten,

vgl. Anlage 1 zu 8§ 3 der 16. BImSchV; Nr. 2.2.1 der Rechenbeispiele zu den Richtlinien fur 43
den Larmschutz an Stral3en - RBLarm-92 -,

nicht zu beanstanden. Aul3erdem hat der Gutachter bei der Ermittlung des 44
Beurteilungspegels im Hinblick auf die unterschiedliche Fahrbahnoberflache der beiden
Fahrstreifen auch die Gerauschentwicklung auf dem innenliegenden Fahrstreifen

bertcksichtigt und dafiir unter Anwendung der Vorgaben aus Tabelle B der Anlage 1 zu 8 3

der 16. BImSchV bzw. Tabelle 4 der RLS-90 einen Zuschlag von 3 dB(A) fur ebenes Pflaster
angesetzt. Ebenso hat er entsprechend den Vorgaben der Tabelle D der Anlage 1 zu § 3 der

16. BImSchV bzw. Tabelle 2 der RLS-90 die erh6hte Stérwirkung von Lichtzeichenanlagen
berlcksichtigt.

Vgl. zu den Berechnungsmethoden nach 8 3 der 16. BImSchV und den RLS-90: BVerwG, 45
Urteil vom 11. Januar 2001 - 4 A 13.99 -, NVwZ 2001, 1154; OVG NRW, Urteil vom 14. Mai



2003 - 8 A 190/00.

Auch der Vortrag der Klagerin bietet keine Veranlassung, die Richtigkeit der Ermittlung der in
der Unterlage 5 der schalltechnischen Untersuchung wiedergegebenen Beurteilungspegel in
Zweifel zu ziehen. Allerdings weist die Klagerin hinsichtlich der im Rahmen von § 45 StVO
mal3geblichen aktuellen Larmbelastung zu Recht darauf hin, dass die Gerduschentwicklung
durch den extrem schlechten Erhaltungszustand der Asphaltfahrbahndecke auf den auf3eren
Fahrspuren nicht in die in der Schalltechnischen Untersuchung ausgewiesenen
Beurteilungspegel eingeflossen ist. Dies entspricht dem planungsrechtlichen, auf den
Prognosezeitpunkt 2015 ausgerichteten Ansatz der Untersuchung; die 16. BImSchV bzw. die
RLS-90 sehen einen Korrekturwert fur allenfalls voribergehend tolerierbare StralRenschaden
nicht vor. Demgegenuber schlagt sich der Umstand, dass die in der schalltechnischen
Untersuchung ausgewiesenen Ist-Werte nicht die aktuelle, sondern auch die fur das Jahr
2015 hochgerechnete Verkehrsbelastung zugrundegelegt wurde (vgl. Nr. 4.4.1.1.1 a.E. RLS-
90), in erhohten Beurteilungspegeln nieder. Da jedoch eine Steigerung der Verkehrsstarke
nur relativ geringfugige Auswirkungen auf die Gerauschentwicklung hat,

vgl. Bohny u.a., Larmschutz in der Praxis, 1986, S. 324 Tabelle 4.9: Verdopplung der
Verkehrsstarke bewirkt eine Zunahme des Emissionspegels um 3 dB(A),

und in der schalltechnischen Untersuchung ein nach den Vorgaben des HBS prognostizierter
Verkehrszuwachs von nur gut 10% fir die Zeit von 2001 bis 2015 zugrundegelegt wird, bleibt
der Einfluss der unterstellten Verkehrszunahme auf die ausgewiesenen Immissionswerte
eher gering.

2. Der Beklagte hat den Antrag der Klagerin auf Anordnung verkehrsregelnder MaRnahmen,
insbesondere auf Sperrung einer Fahrspur je Fahrtrichtung, auf Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und/oder auf (zeitweise) Sperrung der Stral3e fir den
Lkw-Verkehr, hinsichtlich der Tagzeit von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr - jedenfalls unter
Berucksichtigung der Sachlage zum Zeitpunkt der Berufungsverhandlung -
ermessensfehlerfrei abgelehnt (b). Demgegeniber erweist sich die Ermessensentscheidung
des Beklagten hinsichtlich der Nachtzeit auch unter Berticksichtigung seiner erganzenden
Ausfuhrungen im gerichtlichen Verfahren als rechtswidrig, denn sie tragt den
tageszeitabhangigen Unterschieden der malRgeblichen Sachverhaltsumstéande nicht
hinreichend Rechnung (c).

Das Gericht kann die Ermessensentscheidung nur darauf Gberprifen, ob die Behdrde die
gesetzlichen Grenzen ihres Ermessens eingehalten und ob sie von ihrem Ermessen in einer
dem Zweck der Ermachtigung entsprechenden Weise Gebrauch gemacht hat (§ 114 VwGO)

(a).

a) Fur die Uberprifung einer Ermessensentscheidung tiber die Anordnung
verkehrsrechtlicher Larmschutzmal3hahmen gelten folgende Grundsatze. Bei der
Entscheidung tber die Anordnung von Larmschutzmaflinahmen hat die zustandige Behdorde
im Rahmen ihres pflichtgemalen Ermessens sowohl die Belange des Stral3enverkehrs und
der Verkehrsteilnehmer zu wiurdigen als auch die Interessen der Anlieger anderer Straf3en in
Rechnung zu stellen, ihrerseits von GbermaRigem Larm verschont zu bleiben, der als Folge
verkehrsberuhigender oder verkehrslenkender Mal3hahmen eintreten kann. Sie darf dabei -
wie oben bereits ausgefiihrt - in Wahrung allgemeiner Verkehrsriicksichten und sonstiger
entgegenstehender Belange von derartigen Malinahmen umso eher absehen, je geringer der
Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Aber auch bei
erheblichen Larmbeeintrachtigungen kann sie von verkehrsbeschrankenden Mal3nahmen
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ermessensfehlerfrei absehen, wenn dies mit Rucksicht auf die damit verbundenen Nachteile
gerechtfertigt erscheint. Bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen missen die der Anordnung
verkehrsberuhigender oder verkehrslenkender MaRnahmen entgegenstehenden
Verkehrsbedurfnisse und Anliegerinteressen allerdings schon von einigem Gewicht sein,
wenn mit Rucksicht auf diese Belange ein Handeln der Behorde unterbleibt.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 4. Juni 1986 - 7 C 76.84 -, BVerwGE 74, 234, und Beschluss vom
18. Oktober 1999 - 3 B 105.99 -, NZV 2000, 386; OVG NRW, Urteil vom 2. Dezember 1997 -
25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266; zur Ermessensreduzierung bei Uberschreiten der
Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV siehe oben unter 1. c).

Bei der Prifung, ob und gegebenenfalls welche verkehrsregelnden Anordnungen im Einzelfall
geboten sind, ist auf die gebietsbezogene Schutzwirdigkeit und Schutzbedurftigkeit sowie
auf das Vorhandensein bzw. das Fehlen einer Larmvorbelastung abzustellen. Maf3geblich
sind auch andere Besonderheiten des Einzelfalles. Von Bedeutung fur die Bewertung der
Zumutbarkeit des Larms ist dabei insbesondere, ob der ihn auslosende Verkehr die
betroffenen Stral3en funktionsgerecht oder funktionswidrig in Anspruch nimmt.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 4. Juni 1986 - 7 C 76.84 -, BVerwGE 74, 234, und vom 15. Februar
2000 - 3 C 14.99 -, NJW 2000, 2121; Hess. VGH, Urteil vom 7. Marz 1989 - 2 UE 319/84 -,
NJW 1989, 2767; VGH Bad.-Wiirtt., Urteil vom 16. Mai 1997 - 5 S 1842/95 -, NVwZ-RR 1998,
682; OVG NRW, Urteile vom 2. Dezember 1997 - 25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266, und
vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233.

Dabei ist auch zu beachten, dass Verkehrslarm, der von den Anliegern einer
Bundesfernstral3e (einschlie3lich Ortsdurchfahrt) oder auch einer Landesstral3e bzw. einer
Kreisstral3e wegen ihrer der Widmung entsprechenden Verkehrsbedeutung ertragen werden
muss, den Anliegern einer Ortserschlie3Bungsstral3e nicht ohne Weiteres in gleicher Weise
zumutbar ist.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 4. Juni 1986 - 7 C 76.84 -, BVerwGE 74, 234; OVG NRW, Urteil vom
2. Dezember 1997 - 25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266.

Zudem kann auch im Rahmen der Entscheidung Uber LaArmsanierung durch verkehrsregelnde
Malinahmen der Gesichtspunkt beriicksichtigt werden, inwieweit der verkehrsbedingten
Immissionsbelastung durch passive Larmschutzmafinahmen, insbesondere
Larmschutzfenster mit geeigneten Liftungseinrichtungen, begegnet wird. Denn in der
Rechtsprechung ist geklart, dass bei tatsachlich fehlender Mdglichkeit, aktive
Schallschutzmalinahmen zu ergreifen, Anwohner auf passive Schallschutzmal3nahmen
verwiesen werden dirfen mit der Folge, dass ihnen zugemutet wird, etwa zur Erhaltung der
Nachtruhe die Fenster geschlossen zu halten, und sie nicht davor geschutzt sind, bei
gelegentlichem Offnen der Fenster erheblichem Verkehrslarm ausgesetzt zu sein.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 18. April 1996 - 11 A 86.95 -, NVwZ 1996, 901.

Dieser von der Rechtsprechung fur die Larmvorsorge entwickelte Grundsatz muss erst recht
fur die Larmsanierung durch verkehrsrechtliche MalZnahmen gelten.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 2. Dezember 1997 - 25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266.

Daruber hinaus hat die Stral3enverkehrsbehdrde zu prifen, ob und welche
Verkehrsregelungen, die den Verkehr zum Zwecke der Verkehrssicherheit oder -ordnung
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lenken oder beschréanken sollen, zu dem angestrebten Zweck geeignet und erforderlich sind.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 25. April 1980 - 7 C 19.78 -, NJW 1981, 184, und vom 27. Januar 62
1993 - 11 C 35.92 -, NJW 1993, 1729, Beschluss vom 23. Marz 1990 - 3 B 25.90 -, juris;
OVG NRW, Urteil vom 2. Dezember 1997 - 25 A 4997/96 -, NWVBI 1998, 266.

Dabei ist nicht zuletzt darauf abzustellen, welche Larmminderung aufgrund der jeweiligen 63
Verkehrsregelung zu erwarten ist. Die Larmschutz-Richtlinien-StV fordern insoweit im

Regelfall eine Pegelminderung von mindestens 3 dB(A) (Nr. 4.1). Allerdings ist zumindest bei
besonders hoher Larmbelastung zu bertcksichtigen, dass nach akustischen Erkenntnissen

auch eine Pegelminderung von weniger als 3 dB(A) horbar ist,

vgl. BVerwG, Beschluss vom 19. Februar 1992 - 4 NB 11.91 -, NJW 1992, 2844; Bohny u.a., 64
Larmschutz in der Praxis, 1986, 1.5.1,

und in Betracht zu ziehen, dass schon das Unterbleiben einzelner Spitzenpegel fur das 65
akustische Empfinden der Betroffenen eine spirbare Erleichterung bedeuten kann, auch

ohne dass eine Reduzierung des insoweit nur beschrankt aussagekraftigen Mittelungspegels

um 2 oder 3 dB(A) erreicht wird.

Vgl. OVG NRW, Urteile vom 12. Januar 1996 - 25 A 2475/93 -, NJW 1996, 3024, vom 17. 66
Februar 1997 - 25 A 546/95 -, und vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233.

b) Ausgehend von diesen Mal3staben ist die Ermessensentscheidung des Beklagten 67
hinsichtlich der Tagstunden nicht zu beanstanden. Es ist nicht feststellbar, dass der Beklagte

sich von sachfremden Erwagungen hatte leiten lassen, wesentlichen Sachverhalt verkannt

oder die Interessen der Klagerin nicht erfasst hatte.

aa) Zutreffend geht der Beklagte davon aus, dass die Klagerin nach den in der 68
schalltechnischen Untersuchung fur die Tagzeit ausgewiesenen LArmimmissionswerten von
74 dB(A) auch bei Berucksichtigung der nicht ausschlief3lich durch Wohnnutzung gepragten
Gebietsqualitat einer hohen Larmbelastung ausgesetzt ist. Dies ergibt sich zun&achst aus dem
Umstand, dass der in den Larmschutz-Richtlinien-StV fur die Vornahme von
stralenverkehrsrechtlichen LarmschutzmalRnahmen in Mischgebieten ausgewiesene
Richtpegel am Tag (75 dB(A)) nahezu erreicht werden. Dariber hinaus ist auch dem
Beklagten bewusst, dass die erheblichen Schéden der Fahrbahndecke auf den auf3eren
Fahrstreifen in die Berechnung der herangezogen Immissionswerte nicht eingeflossen sind.
Dabei hat der Beklagte das Risiko einer Gesundheitsbeeintrachtigung durch hohe
Larmbelastung nicht in Abrede gestellt, allerdings zu Recht darauf hingewiesen, dass es fur
die Anordnung verkehrsrechtlicher LArmschutzmalRnahmen nicht auf die konkrete
gesundheitliche Konstitution einzelner StraRenanwohner ankommen kann. Anhaltspunkte
dafur, dass der Klagerin eine Schadigung ihrer kérperlichen Unversehrtheit konkret droht,
sind nicht erkennbar.

Der Beklagte hat die erhebliche Larmbelastung der Klagerin in seine nach 8§ 45 Abs. 1 StVO 69
zu treffende Ermessensentscheidung eingestellt, dem Nutzen der in Betracht kommenden
verkehrslenkenden Malinahmen gegenuber gestellt und mit deren Nachteilen abgewogen.

Dabei hat der Beklagte zunachst zu Recht darauf abgestellt, dass es grundsatzlich Aufgabe 70
einer Bundesstral3e wie der Detmolder Stral3e ist, in erheblichem Umfang Durchgangs- und
uberregionalen Verkehr einschliel3lich des Schwerlastverkehrs aufzunehmen, und ihr damit

auch eine Bindelungsfunktion zugunsten untergeordneter Stral3en zukommt. Letztere



tbernimmt die Detmolder Stral3e insbesondere hinsichtlich des von der Bundesautobahn A 2
Uber die Anschlussstelle Bielefeld-Zentrum in die Innenstadt und umgekehrt aus der Stadt in
Richtung Autobahn abflieBenden Verkehrs. Diese Funktion soll sie auch in Zukunft
wahrnehmen. Es ist nicht erkennbar, dass die Planungen fir die Verlagerung der B 66 auf
eine Trasse entlang der Eisenbahnstrecke in einem tberschaubaren Zeitraum realisiert
werden; vielmehr hat der Beklagte unwidersprochen vorgetragen, dass der Neubau der B 66
in den Bedarfsplanen des Bundes und des Landes nicht mehr enthalten sei. Auch das
laufende Planfeststellungsverfahren Uber den Umbau der Detmolder Stral3e im Bereich
zwischen Niederwall und Otto-Brenner- Stral3e/Osningstralie ist Ausdruck der hier nicht zu
bewertenden planerischen Entscheidung, die Detmolder Stral3e in ihrer bisherigen
Verkehrsfunktion zu erhalten. Die Wohnung der Klagerin ist durch die dieser Verkehrsfunktion
entsprechende Nutzung der Detmolder Stral3e seit langer Zeit vorbelastet.

Allerdings schliel3t weder die Verkehrsfunktion der Detmolder Stral3e als Bundesstralie selbst
noch der Umstand, dass die beklagte Larmbelastigung durch die funktionsgerechte Nutzung
der Stral3e ausgeldst wird, die Anordnung verkehrsrechtlicher Mal3inahmen von vornherein
aus. Vielmehr ist auch bei dieser Konstellation im einzelnen zu prifen, welche Mal3hahmen
geeignet sind, die Larmbelastung fiir die Anwohner spirbar zu verringern, ohne die
Verkehrssicherheit zu gefahrden, ohne Anwohner anderer Stral3en Uber Gebihr zu belasten
und ohne die Mdglichkeit einer funktionsgerechten Nutzung der Stral3e ernsthaft in Zweifel zu
ziehen. Diese Priufung hat der Beklagte vorgenommen. Dabei verweist er hinsichtlich
samtlicher von der Klagerin vorgeschlagener MaRnahmen (einspurige Verkehrsfihrung des
Individualverkehrs je Fahrtrichtung, Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h, (zeitweise)
Sperrung fur den Lkw- bzw. Schwerlastverkehr) auf die Gefahr des Ausweichens (eines Teils)
des Verkehrs auf andere Stral3en, die zur Aufnahme des Verkehrs nicht hinreichend geeignet
seien und deren Anwohner durch die Zunahme von Verkehrsimmissionen belastet wirden.
Dies gelte insbesondere fur die begehrte (zeitweise) Sperrung der Detmolder Stral3e fur den
Lkw-Verkehr, wobei aul3erdem zu bericksichtigen sei, dass auch Gewerbebetriebe an der
Detmolder Stral3e selbst durch Lkws beliefert wirden. Nachvollziehbar verweist er auf die
Nachteile einer Absenkung der Hochstgeschwindigkeit auf der Detmolder StralRe fir den
Stral3enbahnverkehr. Zum einen sinke durch eine Fahrzeitverlangerung die Attraktivitat des
offentlichen Personennahverkehrs. Zum andern fuhre eine Verlangerung der Fahrzeit auf der
Detmolder Stral3e im weiteren Streckenverlauf zu einer verspateten Einfahrt der
StraRenbahnen in den U-Bahn-Tunnel, was zu Behinderungen und Wartezeiten auch auf
anderen Stadtbahnstrecken und damit zu gravierenden Auswirkungen auf den gesamten
Stadtbahnverkehr fihre. Zu Recht verweist der Beklagte darauf, dass diese Folgen aus
Grinden der Verkehrssicherheit nicht - wie seitens der Klagerin vorgeschlagen - durch
unterschiedliche Hochstgeschwindigkeiten fir den Schienen- und Stralenverkehr verhindert
werden kdnnten. Denn nach 8 50 Abs. 3 der Stralienbahn-Bau- und Betriebsordnung
(BOStrab) darf auf straRenbindigem Bahnkdrper die fur den Ubrigen StraRenverkehr
geltende Hochstgeschwindigkeit nicht Uberschritten werden.

Daruber hinaus hat der Beklagte die Klagerin bereits in dem angegriffenen Bescheid auf die
geplanten StraRenumbaumal3nahmen hingewiesen. Auch im weiteren Verlauf des Verfahrens
hat der Beklagte darauf verwiesen, dass die geplanten Umbaumal3nahmen neben der
Erneuerung der Fahrbahndecke eine Umstrukturierung der Stral3e bezwecken
(Mitteltrennung, gesonderte Linksabbiegespuren, neue Lichtzeichenanlagen), die auch der
Reduzierung der Verkehrsbelastigungen dienen soll. Dies erscheint - trotz der in der
schalltechnischen Untersuchung ausgewiesenen Erhohung des Larmpegels an der Wohnung
der Klagerin - plausibel, da der aktuell schlechte Erhaltungszustand der
Asphaltfahrbahndecke nicht in die Berechnung der Larmpegelwerte eingegangen ist und die
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Reduzierung und Vereinfachung der Abbiegevorgange durch Mitteltrennung und
Linksabbiegespuren einen gleichmafiigeren Verkehrsfluss erwarten lassen. Zuletzt hat der
Beklagte wiederholt darauf hingewiesen, dass die Klagerin - wie auch viele andere
Stral3enanwohner - ausgehend von der fur das Planfeststellungsverfahren maf3geblichen
schalltechnischen Untersuchung Anspruch auf Entschadigung fir SchallschutzmalRnahmen
nach 8 42 BImSchG habe. Aufgrund passiver Schallschutzmal3hahmen kann so jedenfalls ein
erhohter Innenschallpegel vermieden werden. Auch deshalb kann sich die Klagerin auf eine
konkrete Gesundheitsgefahrdung nicht berufen.

bb) Es kann offen bleiben, ob der Beklagte die Auswirkungen der verschiedenen
verkehrsbeschrankenden Mal3nahmen im einzelnen zutreffend einschétzt. Jedenfalls kann er
zu dem fir die Entscheidung des Senats mal3geblichen Zeitpunkt der Berufungsverhandlung
fur seine Entscheidung, fur die Tagstunden keine verkehrsrechtlichen
LarmschutzmalRnahmen anzuordnen, mit Erfolg auf das fortgeschrittene Stadium des
Planfeststellungsverfahrens fir den Umbau der Detmolder Stral3e verweisen.

Das Planfeststellungsverfahren ist mit dem Abschluss des Anhdrungsverfahrens mittlerweile
weit fortgeschritten. Nach Auskunft des zustandigen Ministeriums fur Verkehr, Energie und
Landesplanung gegeniiber dem erkennenden Senat sollen die Vorarbeiten fir den
Planfeststellungsbeschluss in diesem Jahr abgeschlossen werden; die Feststellung des
Plans kann im Laufe des nachsten Jahres erfolgen. Der Beklagte hat sein Konzept fir den
konkreten Verlauf der Bauarbeiten und die dadurch notwendig werdende Verkehrsumleitung
im April den betroffenen Ratsausschiissen und Bezirksvertretungen zur Beratung vorgelegt;
danach kénnten die Umbaumaflinahmen zum 1. Marz 2006 beginnen. Dass sich der Beginn
der Bauarbeiten aufgrund von moéglichen Rechtsmitteln gegen den
Planfeststellungsbeschluss verzégern oder deshalb im Ergebnis von einer Umsetzung der
Umbauplane vollkommen abgesehen wird, ist zum jetzigen Zeitpunkt auch im Hinblick auf die
Mdglichkeit der Anordnung der sofortigen Vollziehung des Planfeststellungsbeschlusses nicht
konkret absehbar.

Im Hinblick auf die geplanten Umbauarbeiten durfte der Beklagte bei der Entscheidung tber
verkehrsbeschrankende Mal3nahmen beriicksichtigen, dass diese nur fir einen begrenzten
Zeitraum - voraussichtlich bis maximal Ende 2006 - Gultigkeit haben kdnnten. Es spricht
einiges dafir, dass sich mit Abschluss der Bauarbeiten die Belastungssituation der Kl&agerin
durch die neue Fahrbahndecke sowie die in Aussicht gestellten Entschadigungsanspriche fir
passive LarmschutzmalRnahmen positiv verandern wird. Jedenfalls wird durch die
bevorstehende Umgestaltung der Detmolder Straf3e eine in wesentlicher Hinsicht veranderte
Situation geschaffen, weshalb die gegenwartige Bewertung der fiir und gegen
verkehrsrechtliche Anordnungen sprechenden Umstande mit dem Beginn der Bauarbeiten
weitgehend Uberholt sein wird. Hinzu tritt ein erheblicher zeitlicher, organisatorischer und
finanzieller Aufwand fir die Planung und Umsetzung der in Rede stehenden
verkehrsbeschrankenden MalRhahmen. Die durch eine Temporeduzierung bedingte
Verlangerung der Stadtbahnfahrzeit auf der Detmolder Stral3e von etwa einer Minute je
Fahrtrichtung kann wahrend des 10-Minuten- Taktverkehrs der vier Hauptstadtbahnlinien
zwischen 6.00 Uhr und ca. 20.00 Uhr auch im Hinblick auf die gesteigerte Storanfalligkeit des
Verkehrsablaufs wahrend der Hauptverkehrszeiten voraussichtlich nicht durch die im
Fahrplan enthaltenen Pufferzeiten aufgefangen werden, sondern bedurfte vielmehr
ausgleichender Eingriffe in das Gesamtfahrplankonzept des Stadtbahnunternehmens moBiel.
Zbge man eine Verlagerung eines Teils des bisher uneingeschrankt tiber die Detmolder
Stral3e flieRenden Verkehrs, etwa des Lkw-Verkehrs oder des Schwerlastverkehrs, in
Betracht, bedurfte es neben einer entsprechenden Sperrung der zahlreichen Zufahrten zur
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Detmolder Stral3e und der naheren Untersuchung und Regelung des Anliegerverkehrs der
Entwicklung eines den gesamten Stadtbereich erfassenden Verkehrsleitsystems, um die
Erreichbarkeit der Zielorte des Guterverkehrs und die Ableitung des Lkw-Verkehrs tber daftr
geeignete Stral3en sicherzustellen. Angesichts dieser Umstande, die fur die
Ermessenserwagungen zuletzt von entscheidendem Gewicht waren, ist die Entscheidung des
Beklagten, fur die Tagzeit keine verkehrsregelnden Mal3hahmen zur Larmreduzierung
anzuordnen, unter VerhaltnismanRigkeitsgesichtspunkten nicht zu beanstanden.

c) Demgegentber ist fur die Nachtstunden ein vergleichbar ungunstiges Verhaltnis zwischen
Aufwand und Nutzen verkehrsbeschrankender Malinahmen, das es rechtfertigen konnte, von
der Anordnung jeglicher verkehrsrechtlicher La&rmschutzmalRnahmen abzusehen, nicht
erkennbar. Vielmehr hat der Beklagte bei seiner Ermessensentscheidung die erhdhte
Schutzbedurftigkeit der Klagerin wéahrend der Nachtstunden einerseits und die veranderten
Verkehrsverhaltnisse zur Nachtzeit andererseits nicht zutreffend bertcksichtigt. Seine
Entscheidung erweist sich insofern als ermessensfehlerhaft, weshalb die Klagerin insoweit
einen Anspruch auf Neubescheidung ihres Antrags hat.

Ausweislich der im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung errechneten Larmpegel an
der Wohnung der Klagerin tberschreiten diese zur Nachtzeit den Richtwert der Larmschutz-
Richtlinien-StV von 65 dB(A) um 2 dB(A), so dass nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts eine Ermessensreduzierung in Betracht kommt. Dartber hinaus
ist die durch die Fahrbahnschaden bedingte, besondere Lastigkeit des einwirkenden Larms
zu bertcksichtigen. Nach dem Eindruck, den der Senat vor Ort gewonnen hat, ist die
Gerauschentwicklung durch unregelmalig, aber haufig auftretende Geréauschspitzen gepragt,
die in ihrer Charakteristik von der Beschaffenheit des jeweils vorbeifahrenden Fahrzeugs
abhangen und die durch das Uberfahren von Querrillen und Vertiefungen in der Asphaltdecke
sowie erheblicher, durch punktuelle Ausbesserungen der Fahrbahndecke entstandener
Unebenheiten hervorgerufen werden. Selbst wenn man unterstellt, dass diese Lamspitzen
wéhrend der Nachtstunden wegen der geringeren Verkehrsdichte weniger gehauft auftreten,
werden sie wegen des hoheren Ruhebedurfnisses zur Nachtzeit als besonders stérend
wahrgenommen.

Demgegenuber spricht viel dafir, dass die Umsetzung bestimmter verkehrsbeschrankender
Malnahmen, die nur wahrend der Nachtstunden Geltung beanspruchen, geringeren
Schwierigkeiten begegnet und mit einem tberschaubareren Aufwand als fir die Tagstunden
zu realisieren ist. Jedenfalls sind die vom Beklagten angefuhrten Gesichtspunkte nicht
geeignet, die Ablehnung der Anordnung verkehrsregelnder Mal3nahmen auch fir die
Nachtzeit zu rechtfertigen. Dies folgt zunachst schon aus der geringeren Verkehrsdichte auf
der Detmolder StralRe sowie den Ubrigen Straf3en, die von den begehrten verkehrsrechtlichen
Anordnungen unmittelbar oder mittelbar betroffen sein konnten. Zwar mag bei
verkehrsverlagernden MalRBhahmen die gegenlber der Tagzeit héhere Schutzbedurftigkeit
auch der Anwohner anderer StraRen zu berticksichtigen sein. Jedoch geht der Beklagte zu
Unrecht davon aus, die Auswirkungen einer Temporeduzierung auf den Stadtbahnverkehr
stiinden auch wahrend der Nachtzeit einer entsprechenden Anordnung zwingend entgegen.
Vielmehr ergibt sich aus den Angaben des Stadtbahnbetreibers moBiel, die der Beklagte in
das Verfahren eingeftihrt hat, dass aufgrund der besonderen Verkehrsverhaltnisse zur
Nachtzeit eine Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit auf der Detmolder Strafl3e auf 30 km/h
voraussichtlich deutlich weniger Auswirkungen auf den Stadtbahnverkehr haben und mit
einem geringeren Aufwand als zur Tagzeit verbunden sein wird. Aufgrund der langeren
Wendezeiten der Fahrzeuge der Linie 2 an deren Endhaltestellen zwischen 20.00 Uhr und
6.00 Uhr von funf und neun Minuten spricht alles dafur, dass eine Verlangerung der Fahrzeit
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auf der Detmolder Stral3e von einer Minute je Fahrtrichtung grundsatzlich durch eine
entsprechende Verkirzung der Wendezeiten an der Endhaltestelle 'Sieker' aufgefangen
werden kann. Im Einzelfall dennoch auftretende Verspatungen bei Einfahrt in den Tunnel
werden aufgrund des weniger dichten Fahrttaktes der Linien 1 bis 4 von 15 bis 30 Minuten
nicht so weitreichende Auswirkungen auf den Verkehr der tibrigen Stadtbahnlinien haben wie
wahrend der Zeit von 6.00 Uhr bis 20.00 Uhr. Insofern kann mangels weitergehenden
Vortrags des Beklagten davon ausgegangen werden, dass sich der Aufwand fir die
Umsetzung einer Temporeduzierung auf der Detmolder Stral3e fiir die Nachtzeit im
wesentlichen im Aufstellen entsprechender Verkehrsschilder, der geringfiigigen Anderung der
Abfahrtzeiten der Linie 2 an den Haltepunkten auf der Detmolder Stral3e und mdglicherweise
einer Anpassung der Ampelschaltungen fur den Individualverkehr an den verlangsamten
Verkehrsfluss erschopft. Dass dieser Aufwand aul3er Verhaltnis zu der zu erwartenden
Erleichterung fur die Klagerin steht, ist auch unter Beriicksichtigung des Umstandes, dass
eine entsprechende Anordnung wegen der geplanten baulichen Umgestaltung der Detmolder
Stral3e voraussichtlich nur fiir einen begrenzten Zeitraum Gultigkeit haben wird, nicht
erkennbar.

Soweit der Beklagte die Effektivitat einer Temporeduzierung im Hinblick auf ihre 79
Uberwachungsbeduirftigkeit in Zweifel zieht, verkennt er die dafiir geltenden rechtlichen
Rahmenbedingungen. Zunachst ist davon auszugehen, dass die nach 8 11 Abs. 1 Nr. 3 POG
NRW fir die Uberwachung des StraRenverkehrs zustandige Polizeibehorde eine
verkehrsrechtliche Anordnung des Beklagten zum Schutz vor Verkehrslarm im Rahmen ihrer
Kapazitaten ebenso Uberwachen wird wie andere stralenverkehrsrechtliche Anordnungen.
Dariiber hinaus muss sich der Beklagte darauf verweisen lassen, dass die Uberwachung der
Einhaltung zulassiger Hochstgeschwindigkeiten an Gefahrenstellen nach § 48 Abs. 3 Satz 2
OBG NRW zugleich in seine eigene Zustandigkeit fallt. Eine Gefahrenstelle im Sinne dieser
Vorschrift ist auch anzunehmen, wenn Stral3enanlieger unzumutbaren Larmbelastungen
durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen ausgesetzt sind.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233. 80

Der Beklagte kann seine ablehnende Entscheidung auch nicht darauf stitzen, die 81
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h lasse jedenfalls keine
Reduzierung des Larmpegels an der Wohnung der Klagerin von wenigstens 3 dB(A)

erwarten. Dabei kann offen bleiben, ob diese Einschéatzung zutreffend ist. Denn angesichts

der erheblichen Intensitat der Larmbelastung - schon der errechnete, die schlechte
Fahrbahnqualitat nicht berticksichtigende Larmpegel Uberschreitet den Richtwert der
Larmschutz-Richtlinien-StV um 2 dB(A) - sowie der durch zahlreiche Larmspitzen gepragten
Gerauschcharakteristik und des Umstands, dass nach den Erkenntnissen der Akustik auch
Larmpegelunterscheide von weniger als 3 dB(A) wahrgenommen werden,

vgl. Bohny u.a., Larmschutz in der Praxis, 1986, 1.5.1; BVerwG, Beschluss vom 19. Februar 82
1992 - 4 NB 11.91 -, NJW 1992, 2844; OVG NRW, Urteile vom 12. Januar 1996 - 25 A

2475/93 -, NJW 1996, 3024, vom 17. Februar 1997 - 25 A 546/95 - und vom 21. Januar 2003

- 8 A 4230/01 -, VRS 105, 233,

konnten blol3e Zweifel daran, dass die in Betracht kommende MalRnahme eine 83
Larmreduzierung von 3 dB(A) nach sich ziehen wird, eine Ablehnung der Anordnung
verkehrsrechtlicher Larmschutzmal3nahmen nicht rechtfertigen.

Vgl. OVG NRW, Urteile vom 12. Januar 1996 - 25 A 2475/93 -, NJW 1996, 3024, vom 17. 84
Februar 1997 - 25 A 546/95 - und vom 21. Januar 2003 - 8 A 4230/01 - VRS 105, 233.



Die Kostenentscheidung folgt aus 8§ 155 Abs.1 Satz 1 VwGO. Dabei war zu bertcksichtigen,
dass der Streitgegenstand des erstinstanzlichen Verfahrens tber den des

Berufungsverfahrens hinausging.

Die Entscheidung Uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit beruht auf 8 167 VwGO i.V.m. 88 708

Nr. 10, 711 ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, weil die Voraussetzungen des 8§ 132 Abs. 2 VwGO nicht

vorliegen.
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