Kiel und Hannover, den 3. September 2015

Bericht
der Ad-hoc-Arbeitsgruppe

,verbesserung des Miteinanders von Mensch und Verkehr*

zur Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und Stralenbauabteilungsleiter der Lander
(GKVS) am 16./17. September 2015 in Berlin
und zur Verkehrsministerkonferenz (VMK) am 8./9. Oktober 2015 in Worms

TOP 4.6/

TOP 4.4 Verbesserung des Miteinanders von Mensch und Verkehr

Vorschlage fur MaBnahmen und Rechtsanderungen zur Verbesserung des
Miteinanders von Mensch und Verkehr

Im Rahmen der Sitzung der Ad-hoc-Arbeitsgruppe am 10. Juni 2015 in Berlin wurden die
von der Verkehrsministerkonferenz am 16./17. April 2015 in Rostock beschlossenen Ar-
beitsauftrage diskutiert. Mehrere Landervertreter haben im Anschluss konkrete Vor-
schlage fur Mallinahmen und Rechtsanderungen erarbeitet. Diese werden nachfolgend
zusammengefasst dargestellt:

1) Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Verkehrssicherheitsgriinden

a) Streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen vor bestimmten sozialen
Einrichtungen (Beitrag Schleswig-Holstein)

Gerade vor Einrichtungen wie allgemeinbildenden Schulen, Kindertagesstatten, Alten-
und Pflegeheimen sowie Krankenhausern besteht fur die dort verstarkt am Verkehr teil-
nehmenden schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer - insbesondere von
Kindern und Senioren und erkrankten Personen - haufig eine besondere Gefahrenlage.
Bislang wird diesen Gefahren in der Praxis nicht ausreichend Rechnung getragen, da die
Formulierung der StralRenverkehrsordnung Beschrankungen und Verbote des flieRenden
Verkehrs nur im Ausnahmefall zulasst. Geschwindigkeitsbeschrankungen durfen nur an-
geordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahren-
lage besteht, die das allgemeine Risiko der Teilnahme am Straldenverkehr erheblich
Ubersteigt. Hier bedarf es einer Klarstellung in der Verordnung, dass von einer derartigen
Gefahrenlage vor Schulen, Kindertagesstatten, Alten- und Pflegeheimen und Kranken-
hausern in der Regel auszugehen ist. Das Regel-Ausnahme-Verhaltnis sollte also in der
Umgebung derartiger Einrichtungen umgekehrt werden.
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Es wird zu diesem Zweck eine Erganzung von § 45 Abs. 9 StVO um einen neuen Satz 3
mit folgendem Wortlaut vorgeschlagen:

,Von einer ortsbezogenen Gefdhrdung der Verkehrssicherheit ist in der Regel aus-
zugehen in der Ndhe von allgemeinbildenden Schulen und sozialen Einrichtungen
wie Kindertagesstétten, Senioreneinrichtungen und Krankenhé&usern.*

Daruber hinaus wird vorgeschlagen, die Verwaltungsvorschrift zu § 45 Abs. 9 StVO ge-
mal} folgender Formulierung zu erganzen:

.72 |. Das Regel-Ausnahme-Verhéltnis bei der Ermittlung einer besonderen Ge-
fahrenlage berticksichtigt die Belange schwécherer Verkehrsteilnehmer,
insbesondere von Kindern und Senioren und erkrankten Personen. Wenn
diese Personen jedoch grundsétzlich begleitet zu diesen Einrichtungen
gelangen, spricht Uberwiegendes gegen die Annahme einer besonderen
Gefahrenlage.

73 Weitere Faktoren kbnnen zu einer Abkehr von der Regelvermutung einer
besonderen Gefahrenlage fiihren, insbesondere beispielsweise die Gro3e
der Einrichtung, die értliche Verkehrssituation und die Breite der Birger-
steige oder Fahrbahnbegrenzungen.

74 Der Begriff der Kindertagesstétte bezeichnet in erster Linie Kindergérten
und andere Tageseinrichtungen i.S.v. § 22 Abs. 1 S. 1 SGB VI fiir Kinder
der Altersgruppe von 3 bis 6 Jahren. Einrichtungen der Kindertagespflege
i.S.v. § 22 Abs. 1 S. 2 SGB VIl sowie Kinderkrippen u.&. Einrichtungen fiir
Kinder unter 3 Jahren sind jedoch nicht umfasst, da in diesen Féallen ein
regelméfiiger unbegleiteter Aufenthalt der Kinder im Verkehrsraum nicht
anzunehmen ist.

75 Geschwindigkeitsbeschrédnkungen in der Néhe von allgemeinbildenden
Schulen und sozialen Einrichtungen sollen (Nahbereich) i.d.R. auf die zum
Schutz der sich dort aufhaltenden Personen regelméBig erforderlichen
Zeitrédume beschrénkt werden. Hierbei sind beispielsweise die Offnungs-
zeiten der Einrichtungen, aber auch evtl. Nachnutzungen, z.B. von Sport-
anlagen im Nahbereich allgemeinbildender Schulen durch Kinder zu be-
riicksichtigen.

76 Geschwindigkeitsbeschrénkungen sollen grundsétzlich auf den Nahbe-
reich allgemeinbildender Schulen und sozialer Einrichtungen beschrénkt
werden, d.h. insbesondere auf Haupt- und stark frequentierte Nebenein-
gédnge sowie z.B. in der N&he von Fahrrad-Abstellanlagen, Bushaltestellen
etc. Die Wege zu diesen Einrichtungen bleiben aul3erhalb des Nahbe-
reichs aulRer Betracht.

77 Il. Im Ubrigen wird auf Nummer | zu den §§ 39 bis 43 (Rn. 1) verwiesen.*

Zu dem Formulierungsvorschlag fiir Rdnr. 72 I. wurden durch Nordrhein-Westfalen An-
derungen (hinsichtlich der nach dortiger Auffassung nicht gegebenen Erforderlichkeit von
Geschwindigkeitsbeschrankungen vor Einrichtungen zur Betreuung von Kindern zwi-
schen 3 und 6 Jahren sowie hinsichtlich der Anordnung von Haltverboten und der An-
passung von Vorfahrtregelungen an Knotenpunkten in der ndheren Umgebung von
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Schulen und sozialen Einrichtungen im Zuge der Anordnung von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) vorgeschlagen, die jedoch in dieser Vorlage nicht bericksichtigt wurden.

Ferner regte Berlin fur den Fall, dass die gemal} o.a. Formulierungsvorschlag vorgese-
hene Erganzung der § 45 Abs. 9 StVO um einen neuen Satz 3 nicht durchsetzbar sein
sollte, alternativ eine Modifizierung von § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO an. Hierfur schlagt Ber-
lin folgende Formulierung vor:

L,verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf-
grund der besonderen Umstédnde nach pflichtgeméliem Ermessen der Strallenver-
kehrsbehérde geboten ist.” In Satz 2 solle auBerdem das Wort ,erheblich“ gestrichen
werden (,Abgesehen von der Anordnung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr
(Zeichen 340) oder von Fahrradstral3en (Zeichen 244.1) oder von Tempo 30-Zonen
nach Absatz 1c oder Zonen- Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Absatz 1d dlir-
fen insbesondere Beschréankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur ange-
ordnet werden, wenn auf Grund der besonderen értlichen Verhéltnisse eine Gefah-
renlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintréchtigung der in den vorste-
henden Absétzen genannten Rechtsgliter (erheblich) (ibersteigt .“)"

Hinweis: Im Rahmen der Sitzung der Ad-hoc-AG am 10. Juli 2015 haben die AG-
Mitglieder Vereinbarungen uber die durch einzelne Lander zu erarbeitenden Beitrage fur
einen Bericht der Arbeitsgruppe getroffen. Der alternative Beschlussvorschlag Berlins
wurde den Mitgliedern der AG unabhangig von den in der Sitzung vereinbarten Arbeits-
auftragen Ubersandt. Aus den hierzu eingegangenen Ruckmeldungen einzelner AG-
Mitglieder ergab sich ein indifferentes Meinungsbild. Insbesondere wurden noch ver-
schiedene Uberarbeitungs- und Konkretisierungsbedarfe gesehen. Die Darstellung des
Vorschlags erfolgt insofern lediglich nachrichtlich und die vorstehende Formulierung stellt
noch keine innerhalb der AG abgestimmte Endfassung dar.

b) MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit fur den Rad- und FuBverkehr
(Beitrag Berlin)

Zur Verbesserung der Sicherheit in Streckenabschnitten mit besonderer Bedeutung fur
den Rad- und FulRverkehr ohne angemessene separate Verkehrsanlagen bzw. Que-
rungseinrichtungen sollte die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30
km/h erleichtert werden. Dies kann zur besseren Akzeptanz von wichtigen Radverkehrs-
routen bzw. des Zu-Ful3-Gehens und damit mittelbar auch zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit beitragen.

Hierzu wird vorgeschlagen, die Verwaltungsvorschrift zu § 45 Abs. 1 ¢ StVO, Ziffer XI.
Nr. 1. wie folgt zu erganzen:

LZum Zwecke des Absatzes 1c Satz 1 kbnnen auch auf Abschnitten von Vorfahrt-
stralBen mit hoher Ful3génger- und/oder Fahrradverkehrsdichte ohne Radverkehrs-
anlagen sowie hohem Querungsbedarf streckenbezogene Geschwindigkeitsbe-
schrdnkungen angeordnet werden, sofern Radverkehrsanlagen und sichere Que-
rungsmdéglichkeiten nicht angelegt werden kénnen und die Leistungsféhigkeit und die
Bediirfnisse des OPNV und des Wirtschaftsverkehrs dies zulassen. Dies kommt ins-
besondere im Rahmen der Schulwegsicherung im Bereich von Vorfahrtstrallen mit
hoher Nutzungsdichte in Betracht.*”
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Alternativ ware auch ein Einfigen dieses neuen Passus in § 45 Abs. 9 StVO (dann be-
ginnend mit ,Abweichend von Satz 2“) denkbar. Die konkrete Verortung der Regelung
sollte im Lichte der weiteren Diskussion und evtl. weiterer Anderungen fiir diesen Ab-
schnitt erortert werden.

2) Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden

a) Anordnungen zur Verstetigung des Verkehrsflusses (Beitrag Niedersachsen)

Ein gleichmaliger Verkehrsfluss erhoht die Verkehrssicherheit und reduziert die Emissi-
onen (inkl. Larm). Wenn zwischen zwei bestehenden Beschrankungen nur ein kurzer
Abschnitt unbeschrankt ist, entsteht teilweise unnoétiger Larm durch die kurzfristige
Beschleunigung von Fahrzeugen nach der Aufhebung einer Beschrankung obwohl auf-
grund einer weiteren Beschrankung ohnehin kurz darauf wieder ein Abbremsen erforder-
lich wird. Auch wenn auf einem solchen Streckenabschnitt kein eigener Anordnungs-
grund fur eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten besteht, soll die
Maglichkeit geschaffen werden, auch hier eine geringere Geschwindigkeit anzuordnen
(-kann®- Bestimmung als Option fur die Verkehrsbehorden). Es ist dabei zu beachten,
dass neben Larmschutzaspekten auch die Leichtigkeit des Verkehrs bzw. die Verkehrs-
funktion von Strallen ebenfalls berucksichtigt werden. Zusatzliche Beschrankungen auf
Hauptverkehrsstralden sind daher besonders zu prufen.

Es wird in dieser Hinsicht vorgeschlagen, die Verwaltungsvorschrift zu § 41 StVO zu Zei-
chen 274 um eine neue Ziffer mit folgender Formulierung zu erganzen:

~Folgen zwei Geschwindigkeitsbeschrénkung in kurzem Abstand hintereinander, so
kann auf dem zwischen den Beschrdnkungen liegenden Streckenabschnitt aus
Griinden der Verstetigung des Verkehrsflusses eine ebenfalls reduzierte Héchstge-
schwindigkeit angeordnet werden. Ein kurzer Abstand kann aul3erhalb geschlosse-
ner Ortschaften bei Strecken von weniger als 500 m und innerhalb geschlossener
Ortschaften bei weniger als 200 m angenommen werden. Auf Hauptverkehrsstral3en
sind die Blindelungs- und die lberregionale Verbindungsfunktion in die Priifung des
Einzelfalls einzubeziehen.*

b) Uberarbeitung der RLS 90 (Beitrag Niedersachsen)

In die Berechnungen zur Ermittlung der Larmwerte mussen ausnahmslos alle Faktoren
einflieRen, die zur Erhdhung des Larms beitragen kdonnen. Es soll daher zukunftig insbe-
sondere auch der Zustand der Stral3e bei der Berechnung der Larmwerte fur verkehrs-
beschrankende Malinahmen angemessen berucksichtigt werden. Gerade von der Be-
volkerung wird oft darauf hingewiesen, dass bei schlechtem Fahrbahnzustand die Fahr-
zeuge besonders laut seien.

Es wird daher angeregt, an den Bund die Bitte zu richten, die Richtlinien fur den Larm-

schutz an StralRen (RLS-90) so zu Uberarbeiten, dass auch der Zustand der Stral3e in die
Ermittlung der Larmwerte einbezogen wird.
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Dies konnte in der RLS-90 in Anlehnung an die Bewertungsmethoden flr Larmindizes
nach Artikel 6 der Richtlinie 2002/49/EG (vgl. ABI. L 168/4) erfolgen. Dort wird bei Stra-
Renoberflachen deren akustische Eigenschaften von denen der Referenzoberflache ab-
weichen, sowohl fur die Rollgerausche als auch fir die Antriebsgerausche ein Korrektur-
term angewendet. Dieser Korrekturterm ware konkret zu ermitteln. Es kommt dabei vor
allem auch darauf an, laute Einzelereignisse, die z.B. aus einem schlechten Fahrbahn-
zustand resultieren kdnnen, zu bericksichtigen

c) Anpassung der Larmschutz-Richtlinien StraBenverkehr (Beitrag
Niedersachsen)

Fir die Anordnung verkehrsbeschrankender Mal3nahmen setzt die Larmschutz-Richtlinie
Straldenverkehr (Larmschutz-RL-StV) den entsprechenden Rahmen. Diese Richtlinie ist
im Hinblick auf Optimierungsmaoglichkeiten fur eine erleichterte Anordnung insbesondere
von Geschwindigkeitsbeschrankungen intensiv zu Uberprufen. Diese Prufung ist gerade
auch vor dem Hintergrund der Uberarbeitung der aktuellen Fortschreibung der Berech-
nungsverfahren (RLS-90) erforderlich, um eine Konsistenz dieser beiden Regelwerke zu
erhalten. Dabei sollen auch die derzeit geltenden Richtwerte in die Prufung einbezogen
werden.

Es wird vorgeschlagen, den Bund um eine Uberpriifung der Larmschutz-RL-StV im Hin-
blick auf die Schaffung von Moéglichkeiten fur eine erleichterte Anordnung von Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden zu bitten. Hierbei soll auch eine
Absenkung der derzeit geltenden Richtwerte, wie beispielsweise auch das Heranziehen
der Sanierungswerte fuir den Larmschutz, geprift werden. Die Uberarbeitung soll die
Veranderungen, die aus der Fortschreibung der Berechnungsverfahren (RLS-90) resul-
tieren, einbeziehen.

d) Anpassung der Larmschutz-Richtlinien StraBenverkehr (Beitrag Baden-
Wiirttemberg)

Mit Schreiben vom 13. Juli 2015 hat Baden-Wurttemberg einen alternativen Vorschlag
hinsichtlich der Anpassung der Larmschutz-Richtlinien-StV unterbreitet. Dieser Vor-
schlag wird nachfolgend im Wortlaut wiedergegeben:

»Kurze Beschreibung des Themas

Mit Schreiben von Frau Staatssekretarin Dr. Splett vom 29. Juli 2014 an alle Verkehrs-
ministerien der Lander hatte Baden-Wurttemberg darum gebeten, Initiativen Baden-
Warttembergs auf Anpassung der Orientierungswerte in den Larmschutz-Richtlinien-StV
an die um 3 dB(A) abgesenkten Grenzwerte der Larmsanierung in der vom Bund ange-
kindigten Bund-Lander-Arbeitsgruppe und im Rahmen von eventuellen Bundesratsinitia-
tiven im Sinne eines verbesserten Larmschutzes zu unterstiutzen.

Situationsanalyse

Die in den Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafl3en in der Baulast
des Bundes (VLarmSchR 97) vom 2. Juni 1997 festgelegten Grenzwerte fur die Larmsa-
nierung wurden 2010 durch den Deutschen Bundestag auf der Grundlage haushalts-
rechtlicher Regelungen um jeweils 3 dB(A) auf 67/57 dB(A) (Tag/Nacht) in Wohngebie-
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ten und auf 69/59 dB(A) (Tag/Nacht) in Dorf-, Kern- und Mischgebieten abgesenkt. Bei
der Larmsanierung kénnen Stralkenabschnitte als freiwillige Leistung des jeweiligen
Strallenbaulasttragers im Rahmen der verfugbaren Haushaltsmittel saniert werden, bei
denen der Larm die abgesenkten Auslésewerte Uberschreitet.

Fir die Anordnung von stralRenverkehrsrechtlichen MaRnahmen mit dem Ziel der Larm-
minderung mussen die Tatbestandsvoraussetzungen einer ortsuniblichen Beeintrachti-
gung durch Larm und Abgase respektive einer konkreten Gefahrenlage erfullt sein. Zur
Bestimmung der Zumutbarkeit von Stral3enlarm fur Anlieger von Bestandsstralden sind
die Werte der 16. BImSchV und der Larmschutz-Richtlinien-StV als Orientierungswerte
heranzuziehen. Als Beurteilungspegel werden Larmbelastungen von uber 70 dB(A) am
Tage und 60 dB(A) in der Nacht jedenfalls in Wohngebieten zu Grunde gelegt, sofern
andere Schutzziele und Belange nicht entgegenstehen.

Eine Auswertung der durch die Larmkartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie vorlie-
genden Daten in Baden-Wurttemberg zeigt, dass an den kartierten Strecken in gut 300
Gemeinden Larmpegel Uber 60 dB(A) nachts auftreten (bei mindestens 5 Betroffenen
pro 100 Meter). An gut 100 weiteren Gemeinden treten Larmpegel Uber 57 dB(A) nachts
auf. Bei 723 kartierten Gemeinden und einer Gesamtzahl von ca. 1101 Gemeinden in
Baden-Wdrttemberg hatte eine Neuregelung folglich fur eine relevante Zahl an Gemein-
den eine Larmschutzwirkung. Es entstiinde aber keine Regelung, die eine flachende-
ckende Senkung der Innerortsgeschwindigkeit zur Folge hatte.

Zielsetzung

Ein zentraler Ansatz bei der Reduzierung der Bevdlkerungsbelastung ist ein verbesserter
Larmschutz. Dieses Ziel kann kurzfristig mit einer Angleichung der Eingriffsschwellen
durch eine Absenkung der Orientierungswerte fur strallenverkehrsrechtliche Mal3nah-
men auf die niedrigeren Grenzwerte der baulichen Larmsanierung erreicht werden. Die
Anpassung der Larmschutz-Richtlinien-StV erfolgt dabei zeitgleich und abgestimmt auf
die Uberarbeitung der Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen (RLS 90) mit den darin
enthaltenen geanderten Ansatzen fir die Motoremissionen.

Formulierungsvorschlag

Die Orientierungswerte in den Larmschutz-Richtlinien-StV sind um 3 dB(A) abzusenken
und damit wieder an die Beurteilungspegel fur die Larmsanierung anzupassen. Bereits
im Jahr 2007 erfolgte eine entsprechende Anpassung der Larmschutz-Richtlinien-StV an
die damaligen Auslésewerte fur die Larmsanierung durch eine Absenkung der Orientie-
rungswerte bei den Dorf-, Kern- und Mischgebieten um 3 dB(A) auf 72/62 dB(A). Zeit-
gleich werden die Uberarbeiteten Richtlinien fur den Larmschutz an Stralen (RLS 16)
eingefihrt, um die Konsistenz der Richtlinien zu erhalten.”

3) Besondere Gefahrenlage durch Lastkraftwagen in Ortsdurchfahrten
(Beitrag Baden-Wiirttemberq)

Ebenfalls mit Schreiben vom 13. Juli 2015 hat Baden-Wurttemberg einen Vorschlag fur
eine Anderung des § 45 Abs. 9 StVO mit Hinblick auf die Schaffung einer Méglichkeit fiir
Beschrankungen oder Verbote des flieRenden Verkehres zur Beseitigung oder Abmilde-
rung erheblicher Beeintrachtigungen durch Kfz mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber
7,5 Tonnen Ubersandt. Dieser Vorschlag wird nachfolgend im Wortlaut wiedergegeben:
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»Kurze Beschreibung des Themas

Hohe innerortliche Lkw-Verkehrsstarken fihren zu Gefahrdungen schwacherer Ver-
kehrsteilnehmerlnnen. Es besteht jedoch rechtlich oftmals keine Moglichkeit, den Ver-
kehr auf alternative Routen zu lenken, um Ortsdurchfahrten zu entlasten.

Situationsanalyse

Lastkraftwagen sind fur die Versorgung der Bevdlkerung und fir den Transport von Wa-
ren und Gutern unverzichtbar. Der Lkw-Verkehr fuhrt andererseits zu einer sehr starken
Beanspruchung von Stral’en und Brickenbauwerken sowie zu einer erheblichen Beein-
trachtigung durch Larm und Abgase besonders in den Ortsdurchfahrten. Daneben wird
die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch den Lkw-Verkehr deutlich mehr beein-
trachtigt als durch den Pkw-Verkehr, beispielsweise bei Abbiegevorgangen und im Ver-
haltnis zum Ful3- und Radverkehr.
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Zielsetzung

Ziel einer Politik des Miteinanders von Mensch und Verkehr mit dem Anspruch einer Re-
duzierung der Belastung der Bevdlkerung und einer Erhéhung der Verkehrssicherheit
muss es sein, vermeidbaren Lkw-Verkehr durch Beschrankungen und Verbote aus den
Ortsdurchfahrten herauszunehmen.

Formulierungsvorschlag
In § 45 Abs. 9 StVO wird nach Satz 3 folgender Satz 4 eingefugt:

Abweichend von Satz 2 diirfen zum Zwecke des Absatzes 1 Satz 1 oder 2 Nummer 3
Beschrénkungen und Verbote des flieBenden Verkehrs auch angeordnet werden, soweit
dadurch erhebliche Beeintrdchtigungen durch Kraftfahrzeuge mit einer zuldssigen Ge-
samtmasse lber 7,5 Tonnen beseitigt oder abgemildert werden kénnen.

Daruber hinaus wird vorgeschlagen, die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra3en-
verkehrs-Ordnung (VwWV-StVO) zu § 45 Abs. 1 bis 1e StVO wie folgt zu erganzen:

Bei der Priifung einer Malinahme nach § 45 Abs. 9 S. 4 StVO miissen die Grundsétze
der Erforderlichkeit, der Eignung der alternativen Stral3e, der VerhéltnisméRigkeit sowie
die mit der MalBnahme verbundenen Nachteile in einer Gesamtschau berticksichtigt und
bewertet werden. Es muss eine gleich- oder hbherrangig klassifizierte Stral3e zur Verfi-
gung stehen, die

e geeignet ist, die zusatzlichen Verkehre aufzunehmen,

e lberwiegend anbaufrei ist und

e bei Benutzung einen zumutbaren Mehraufwand fiir die Verkehrsteilnehmer auslést.
Es ist auszuschlieBen, dass in anderen sensiblen Bereichen eine Verschlechterung der
Verkehrsverhéltnisse eintritt. Daher soll die MaBnahme in der Regel im Rahmen eines
regionalen Verkehrslenkungskonzeptes getroffen werden, das mit den betroffenen Ge-
meinden abgestimmt ist. Ebenso ist auszuschliel3en, dass sich durch die MalBhahme die
Lérm- und Luftschadstoffverhéltnisse in anderen sensiblen Bereichen verschlechtern.”
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