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Betreff

Der Verwaltungsgerichtshof hat durch den Vorsitzenden Senatsprasident Dr. Kail und die Hofrate Dr. Enzenhofer und
Dr. Moritz sowie die Hofratinnen Dr. Pollak und Mag. Rehak als Richter, im Beisein der SchriftfUhrerin Mag. Sul3ner,
Uber die Beschwerde 1. der H B und 2. des F B, beide in M, beide vertreten durch Dr. Wolfgang Miller, Rechtsanwalt in
1080 Wien, Feldgasse 10/9, gegen den Bescheid der Niederdsterreichischen Landesregierung vom 7. September 2012,
ZI. RU1-BR-301/008-2012, betreffend Einwendungen gegen ein Bauvorhaben (mitbeteiligte Parteien:
1. Marktgemeinde M, vertreten durch DDr. Christian F. Schneider, Rechtsanwalt in 1220 Wien, ARES Tower, Donau-City-
Stralle 11; 2. M Aiin M; 3. G G in M), zu Recht erkannt:

Spruch
Der angefochtene Bescheid wird wegen Rechtswidrigkeit seines Inhaltes aufgehoben.

Das Land Niederdsterreich hat den Beschwerdefihrern Aufwendungen in der Hohe von insgesamt EUR 1.326,40

binnen zwei Wochen bei sonstiger Exekution zu ersetzen.

Begriundung
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Zur Vorgeschichte ist auf das hg. Erkenntnis vom 13. April 2010, ZI. 2008/05/0160, zu verweisen. Daraus ist Folgendes
festzuhalten:

Im gegenstandlichen Fall geht es um ein Bauvorhaben der zweit- und drittmitbeteiligten Parteien im Bauland-
Wohngebiet betreffend die Errichtung eines Mehrfamilienwohnhauses fur sechs Wohnungen, wobei in der Tiefgarage
12 Kfz-Stellplatze geplant sind. Die Tiefgarage ist von der 6ffentlichen Verkehrsflache H Stral3e Giber eine Rampe an der
Sudseite des Baugrundstiickes erreichbar. An der H Strae seitlich benachbart ist die Liegenschaft der
Beschwerdefihrer. Deren Wohngebdude grenzt unmittelbar an die Grundstiicksgrenze an. Die geplante Einfahrt zur

Tiefgarage ist unmittelbar an dieser Grundgrenze situiert.

Mit dem genannten hg. Erkenntnis vom 13. April 2010 wurde der Vorstellungsbescheid der belangten Behdérde vom
26. Juni 2008 wegen Rechtswidrigkeit seines Inhaltes aufgehoben. Begriindend wurde im Wesentlichen ausgefihrt, im
Hinblick auf 8 48 der Niederdsterreichischen Bauordnung 1996 (BO) sei es von Bedeutung, ob durch die Ausgestaltung
des Bauvorhabens Immissionsbelastungen entstehen koénnen, die Uber eine ortlich zumutbare Belastigung
hinausgehen. Das Vorbringen der Beschwerdefihrer, durch die Notwendigkeit des Ruckwartsfahrens aus der
Tiefgarage entstiinden Uber das sonst Uibliche MaR hinausgehende Larm- und Schallimmissionen, die ein Ubersteigen
der ortlich zumutbaren Beldstigungen mit sich brachten, kénne daher nicht von vornherein als unbeachtlich
abqualifiziert werden. Gegebenenfalls ware nadher darauf einzugehen, ob sich an der Immissionsbelastung an der
Grundstucksgrenze der Beschwerdeflhrer auf Grund erhéhter Spitzenpegelwerte Entscheidendes anderte, ob also
Belastigungen fur die Beschwerdefiihrer an der Grundstticksgrenze entstiinden, die fur sie ortlich unzumutbar waren.
Die Immissionsbelastungen seien im Ubrigen bereits an der Grundgrenze des Nachbarn relevant, und es diirften schon
an dieser Grundgrenze keine unzuldssigen Immissionen auftraten.

In der Folge behob die belangte Behdrde mit Bescheid vom 19. Mai 2010 den Bescheid des Gemeinderates (richtig: des
Gemeindevorstandes) der mitbeteiligten Marktgemeinde vom 5. Februar 2008 und wies die Angelegenheit zur
neuerlichen Entscheidung an die mitbeteiligte Marktgemeinde zurtick.

Im weiteren Verfahrensverlauf erstattete der gemaR 8 52 Abs. 2 AVG bestellte nichtamtliche Sachverstandige
Dipl. Ing. S ein Gutachten vom 1. September 2010 ("Schleppkurventberprtfung"), in dem er zu dem Schluss kam, dass
es nicht notwendig sei, dass Uber die Rampe rickwarts aus der Garage ausgefahren werde.

Ferner legte Dipl. Ing. S ein Gutachten von September 2010 ("Schalluntersuchung Tiefgarage") vor. Darin wurde unter
anderem ausgefuhrt, dass die Immissionen bereits an der Grundgrenze zu ermitteln seien. Die maligebenden
Immissionspunkte befanden sich an der eigenen Bebauung, den umliegenden Objekten sowie an der Grundgrenze zur
Liegenschaft H Stralle 42 (der Liegenschaft der Beschwerdefuhrer). In der Folge finden sich im Gutachten bei der
Immissionsberechnung Larm sowie beim Beurteilungspegel der spezifischen Schallimmissionen auch Angaben fur die
Grundgrenze zur Liegenschaft H StralRe 42. In der Zusammenfassung des Gutachtens ist ausdricklich festgehalten,
dass die Immissionen an der Grundgrenze ermittelt worden seien (Immissionspunkt H StralRe 42, Grundgrenze). An
kennzeichnenden Pegelspitzen nennt das Gutachten nach der Parkplatzlarmstudie (Anmerkung: gemeint offenbar jene
des Bayerischen Landesamtes fur Umwelt, 6. Auflage, 2007) fir anfahrende Pkw 84 dB(A), fir die Garagentorbewegung
74 dB(A) und fur die Fahrt auf der Rampe in der Garage 64 dB(A). Das Gutachten gelangt zu dem Schluss, dass sich aus
den angesetzten Spitzenpegeln der Einzelereignisse an der Grundstticksgrenze zu ON 42 maximale Immissionen in der
Hohe von 69 dB(A) fur die Vorbeifahrt, 59 dB(A) fur die Garagentorbewegung und 49 dB(A) fur die Fahrt auf der Rampe
ergaben.

Die gemaR § 52 Abs. 2 AVG zur nichtamtlichen Sachverstandigen bestellte Dr. W erstattete ein humanmedizinisches
Gutachten vom 17. Dezember 2010. Darin gelangte sie zu dem Schluss, durch das Projekt wirden als Emissionsquellen
far den Schall zu den ortstblichen Larmquellen die zusatzlichen Fahrbewegungen in die und aus der Garage
hinzutreten. Diese zusétzliche Lirmquelle setze sich aus Ein- und Ausfahrt aus der Garage, Offnen und SchlieRen des
Garagentores und dem beschleunigten Anfahren zusammen. Bei genauer Analyse der Schallpegelspitzen sei lediglich
das beschleunigte Anfahren mit 69 dB in der Lage, eine Aufwachreaktion bzw. eine Anderung der Schlafsituation
herbeizufihren. Die beiden anderen Ereignisse seien nach den medizinisch-wissenschaftlichen Erkenntnissen nicht
dazu geeignet, eine Aufwachreaktion hervorzurufen. Da die medizinisch wissenschaftlichen Daten hier nur sehr vage
seien und eine (gemeint: keine) genaue Aussage zulieRen, kdnne aus der linearen Beziehung von Dosis-Wirkung
lediglich die Wahrscheinlichkeit einer Aufwachreaktion abgeleitet werden. Diese Wahrscheinlichkeit liege aber bei



diesen Spitzenpegeln durch die Kirze und Seltenheit (eine Fahrbewegung pro Nachtstunde) bei null. Der Grenzwert
des vorbeugenden Gesundheitsschutzes von maximal 80 dB sei durch diesen Wert nicht erreicht, es kénne lediglich
bei empfindlichen Individuen zu einer Anderung der Schlafstadien kommen. Diese Anderungen seien vor allem
gekennzeichnet durch eine Verklirzung der Tiefschlafphasen und eine Verldngerung der REM Phasen. Aus
medizinischer und umwelthygienischer Sicht sei das Projekt als umweltvertraglich einzustufen.

Die Beschwerdefuhrer erstatteten Stellungnahmen vom 11. Janner 2011 und vom 17. Februar 2011, mit der auch eine
Stellungnahme der P Umweltforschung und Engineering GmbH vom 9. Februar 2011 vorgelegt wurde (erstellt von DI |
als Sachverstandigem fir Bauakustik und DI B als Sachverstandiger fir MaBnahmen zur Vermeidung Uberhdhter
Larmentfaltung), ebenso ein Gutachten des Dr. P (Sachverstandiger fur Verkehrssicherheit, Kfz-Reparaturen, StralBen
und Eisenbahnen) vom 28. Janner 2011.

Im Gutachten der P GmbH wird im Wesentlichen ausgefthrt, in der Untersuchung von Dipl. Ing. S seien
Schallpegelmessungen durchgefuhrt worden, die aber mangels entsprechender Verkehrszahlung nicht kontrollierbar
seien. Es lagen auch keine Pegelschriebe vor, die Rickschlisse auf die Ergebnisse ermdglichten. Messungen wahrend
der Abendzeit seien nicht durchgefihrt worden. Betreffend die Planungswerte fiir die spezifische Schallimmission sei
die OAL-Richtlinie Nr. 3/2008 herangezogen worden, die eine Erhdhung um 5 dB zulasse, wenn die Messungen um
mehr als 5 dB héhere Werte lieferten als jene, die sich aus der Fldchenwidmung ergiben. Die OAL-Richtlinie Nr. 3/1986
habe diese Regelung nicht beinhaltet. Die Erh6hung sei im vorliegenden Fall vorgenommen worden. Bezuglich des
Garagentores werde der planungstechnische Grundsatz nur flr den Tageszeitraum erflllt, und auch dies nur dann,
wenn nicht der maximale Schallleistungspegel gemal der Parkplatzlarmstudie, sondern der durch Messungen
ermittelte Wert von 90 dB(A) der Ausbreitungsrechnung zugrunde gelegt werde. Betreffend die Fahrt auf der Rampe
sei der Schallleistungspegel von 64 dB nicht nachvollziehbar. Die Parkplatzlarmstudie empfehle fur beschleunigte
Abfahrten einen mittleren Wert von rund 92 dB. Auch das Zuschlagen von Turen liefere sehr hohe Gerauschspitzen.
Die Parkplatzlarmstudie gebe flr ein solches Ereignis 97,5 dB an. Fur den Fall, dass ein Pkw im Einfahrtsbereich der
Tiefgarage kurzfristig abgestellt und die Turen zugeschlagen wirden, kénnten an der Grundsticksgrenze
entsprechend hohe Maximalpegel bis zu 84 dB prognostiziert werden. Im Gutachten von Dipl. Ing. S werde der
planungstechnische Grundsatz gemaR OAL-Richtlinie Nr. 3 trotz Heranziehen der 5 dB Regelung fiir die Nacht nicht
eingehalten. Der malRgebende Beurteilungspegel fiur den Nachtzeitraum werde mit 47 dB prognostiziert, somit liege
eine Uberschreitung von 2 dB vor. In der Beurteilung werde kurz darauf eingegangen, in der folgenden
Zusammenfassung sei diese relevante Uberschreitung nicht mehr angefiihrt, obwohl die Nacht den maRgebenden
Zeitraum darstelle. Die Pegelspitzen aus den Garagentorbewegungen, einer beschleunigten Abfahrt und Fahrten auf
der Tiefgaragenrampe kdnnten um bis zu 23 dB sehr deutlich Uber jenen liegen, die im Gutachten von Dipl. Ing. S
prognostiziert wirden. Bedingt durch die Nahe des Schlafzimmerfensters des Hauses H StraBe 42 zur
Grundstlcksgrenze und damit zu den Larmquellen kénnten zufolge der Garagentorbewegungen Maximalpegel von
80 dB auftreten. Damit ware der Grenzwert des vorbeugenden Gesundheitsschutzes erreicht. Zufolge der
Garagentorschallemission werde der planungstechnische Grundsatz gemaR OAL-Richtlinie Nr. 3/2008 weder fiir die
Nacht noch fur den Tag- und den Abendzeitraum eingehalten. Auch fur den gemessenen Schallleistungspegel des
Garagentores und die beschleunigte Abfahrt greife das Pegelspitzenkriterium. Damit werde der planungstechnische
Grundsatz in der Nacht um 5 dB bis 7 dB Uberschritten. Zufolge der beschleunigten Abfahrten kdnne auch im
Abendzeitraum eine Uberschreitung um 2 dB prognostiziert werden. Fiir den Fall, dass ein Pkw im Einfahrtsbereich der
Tiefgarage kurzfristig abgestellt und die Turen zugeschlagen wuirden, kénnten an der Grundsticksgrenze
entsprechend hohe Maximalpegel von bis zu 84 dB prognostiziert werden. Dies bedeute, dass beim
Schlafzimmerfenster des Hauses H Stral3e 42 Maximalpegel von mehr als 80 dB zu erwarten waren.

Dr. P fuhrte im Wesentlichen aus, bei funf Stellflaichen missten in der Praxis finf bis acht Reversiermandver erfolgen,
um vorwarts ausfahren zu kénnen. Die theoretisch zur Verfigung stehende Reversierstrecke wirde wegen der
Abschatzungsmaoglichkeit vom Fahrersitz aus durchschnittlich nur zu 75 % ausgeschopft. Auch der Einschlagwinkel
werde in der Praxis kaum prazise erreicht. Es ergabe sich daher eine wesentlich héhere Zahl an Reversiervorgangen,
als ein theoretischer Schleppkurvenverlauf erforderte. Ausfahrten mit funf bis acht Reversiermandvern wirden im
Mittel 30 bis 60 Sekunden dauern, was das Drei- bis Sechsfache eines normalen Ausfahrens aus einer ausreichend
groRRen Garage sei und 300 bis 600 % hohere Abgasemissionsmengen ergebe, die sich gerade in der Kaltlaufphase des
Motors quantitativ besonders stark auswirkten.



In einer Stellungnahme vom 13. April 2011 fuhrte Dipl. Ing. S aus, die durchgefihrte Larmmessung entspreche der zum
Zeitpunkt der Messung gliltigen Norm und dem technischen Regelwerk (ON S 5004:1998). Zu diesem Zeitpunkt sei eine
separate Ausweisung der Abendzeit nicht gefordert gewesen. Die ermittelten Messergebnisse stimmten sehr gut mit
den Rechenergebnissen der Umgebungslarmkarte Gberein. Eine erneute Messung des Umgebungslarms sei nicht
notwendig, da die Werte der Umgebungslarmkarte die Messung bestatigten. Die Messung sei daher fir die
larmtechnische Beurteilung des Projektes ausreichend. Die OAL-Richtlinie Nr. 3 von 2008 stelle den aktuellen und
anerkannten Stand der Technik im Bereich der Larmbeurteilung dar. Die Heranziehung einer alten Richtlinie
(hier: OAL-Richtlinie Nr. 3/1986) wére zu begriinden, vor allem wenn die Richtlinie inzwischen aktualisiert worden sei
und eine neue Ausgabe vorliege. Die Begrindung fur den um 5 dB erhéhten Richtwert der Flachenwidmung sei in der
OAL-Richtlinie Nr. 3/2008 ausreichend und detailliert enthalten. Die von der P GmbH zitierten Werte fir das
Garagentor wurden in der Parkplatzlarmstudie selbst als "nicht Stand der Technik" angefuhrt. Der von der P GmbH
zitierte Spitzenpegel aus der Parkplatzlarmstudie fur die Fahrt auf der Rampe von 87,2 dB sei ein Emissionswert mit
Bezug auf eine Rampe im Freien. Dieser Umstand sei im gegenstandlichen Fall nicht gegeben, da die Rampe hinter
dem Garagentor liege. Im Gutachten werde von der Abstrahlung aus der Offnung (nach der sich die Rampe befinde)
ausgegangen. Der angesetzte Wert von 64 dB sei auf 74 dB zu korrigieren, dieser Irrtum sei durch einen Schreibfehler
entstanden. Die 74 dB setzten sich aus dem Hallpegel und der Reduktion auf Grund des hinter der Rampe befindlichen
Garagenvolumens zusammen. Das Ereignis sei am Beginn der Rampe in der Garage anzusetzen, da aus
verkehrstechnischer Sicht bei derart kurzen Rampen nicht mit einer Beschleunigung mitten auf der Rampe, sondern
mit einer zu Beginn der Rampe (bei der Ausfahrt bergauf) zu rechnen sei. Die so berechnete Emission fur den
Spitzenpegel in der Garage liege an der Garagendffnung deutlich unter den fur die Vorbeifahrt im Freien angesetzten
84 dB. Auf Grund der Ortlichen Lage und der verkehrstechnischen Situation kdnne eine beschleunigte Abfahrt von
Fahrzeugen nur im offentlichen StraBenraum erfolgen. Der Spitzenpegel fur die Vorbeifahrt im Freien sei von der
P GmbH bestatigt worden. Die Werte flr die Spitzenpegel aus der Stellungnahme der P GmbH seien im
gegenstandlichen Fall nicht anzuwenden, da sie fiir das Projekt nicht reprasentativ seien.

Des weiteren erstattete Dipl. Ing. S ein Gutachten ("Luftschadstoffuntersuchung und Aussagen zu Geruchs- und
Blendwirkungen") vom April 2011. Zum Untersuchungsvorgang ist darin festgehalten, unabhangig vom Ergebnis der
Schleppkurvensimulation wirden gemdaR der "Technischen Grundlage des BMWA/4" bei der Zufahrt zu den
Stellpldtzen 9, 10, 11 und 12 sowie bei der Abfahrt von den Stellplatzen 1, 2 und 3 zusatzlich je 15 Stauereignisse
(berticksichtigend das Halten und Wiederanfahren) infolge der angesetzten acht Reversiervorgdnge in der
Emissionsberechnung bericksichtigt. Mit den Stauereignissen werde das Halten und Wiederanfahren bei
Reversiervorgdangen berlcksichtigt. Ein Reversiermandver bestehe aus zwei Halte- und Anfahrvorgangen, abzlglich
eines Vorganges, welcher in den Emissionsfaktoren flr Parkvorgange bereits enthalten sei.

Die Untersuchung gelangt zu dem Ergebnis, dass die Geruchsschwellenkonzentrationen fur die Geruchsstoffe NO2
und Benzol unterschritten wirden. Es sei mit keinen geruchsbelasteten Stunden zu rechnen. Die Zusatzimmissionen
far PM10 unterschritten die jeweiligen Grenzwerte nach dem Immissionsschutzgesetz-Luft. Durch die
Zusatzimmissionen seien keine zusétzlichen Tage mit Uberschreitung des Tagesmittelwertes zu erwarten. Auch die
Zusatzimmissionen  fur NO2 unterschritten bei Kurzzeitimmissionen die Grenzwerte nach dem
Immissionsschutzgesetz-Luft. Die Gesamtimmissionen von NO2 lagen unter den Grenzwerten des
Immissionsschutzgesetzes-Luft. Auch die Gesamtimmissionen fiur CO, PM2, 5, Benzol und Benzo(a)pyren
unterschritten die Grenz- bzw. Zielwerte gemalRl Immissionsschutzgesetz-Luft. Diese Ergebnisse galten unabhangig
davon, ob fur die Vorbelastung fur Stickoxide und PM10 die Messstelle Modling oder die Messstelle
Klosterneuburg B 14 gewahlt werde.

Mit Schreiben vom 18. Mai 2011 gab die nichtamtliche Sachverstandige Dr. W eine ergdnzende Stellungnahme ab.
Trotz Korrektur des Spitzenpegels fiir das Offnen des Garagentores auf 74 dB verandere sich die umweltmedizinische
Beurteilung nach der OAL-Richtlinie 6/18 nicht, da die Beurteilung durch medizinischwissenschaftliche Literatur und
hier vor allem durch Griefahn zu keiner anderen Einschatzung als beim vorherigen Spitzenpegel komme. Die
Beziehung zwischen Reaktion und Larmpegel verlaufe nicht linear, sondern als Kurve, und weise in diesen Bereichen
dieselben Auswirkungen auf. Bezliglich der Luftschadstoffe komme es zu keinen Uberschreitungen der gesetzlich
geforderten Grenzen nach dem Immissionsschutzgesetz-Luft. Aus medizinischer Sicht sei daher nicht mit zusatzlichen
gesundheitlichen Reaktionen zu rechnen.



Die Beschwerdefuhrer erstatteten eine Stellungnahme vom 28. Juni 2011 und legten eine erganzende Stellungnahme
der P GmbH vom 20. Juni 2011 vor. Darin wird ausgefuhrt, nach der zum Zeitpunkt der Ldrmmessung gultigen
ONORM S 5004:1998 sei eine separate Ausweisung der Abendzeit nicht vorgesehen. Die der schalltechnischen
Beurteilung zugrunde gelegte OAL-Richtlinie Nr. 3/2008 hingegen beriicksichtige den Abendzeitraum. Nach Durchsicht
des Messprotokolls habe festgestellt werden kénnen, dass es zum Zeitpunkt der Messung leicht geregnet habe. Eine
nasse Fahrbahn flihre aber zu deutlich héheren Schallemissionen. Dies bedeute, dass das im Gutachten flr die
schalltechnische Beurteilung angewandte Kriterium moglicherweise nicht erfullt werde und die Beurteilungspegel fur
die spezifischen Schallimmissionen nicht um 5 dB erhéht werden durften. Fir Gewissheit misste die Messung unter
optimalen Bedingungen wiederholt werden. Die Angabe des Schallleistungspegels das Garagentores beziehe sich nun
nicht mehr auf die Parkplatzldrmstudie, sondern auf Vergleichsmessungen moderner Garagentore. Komme ein
larmarmes Garagentor zum Einsatz, misse nachgewiesen werden, dass der entsprechende Schallleistungspegel
kleiner oder gleich 74 dB sei. Die Beschleunigung werde nicht ausschlieBlich im 6ffentlichen StraSenraum erfolgen. Die
abfahrenden Fahrzeuge wirden noch vor dem Gehsteig zum Stehen kommen und anschlielRend fir das Abbiegen in
die StraBe beschleunigen. Damit wirde der malRgebende Anteil der beschleunigten Abfahrt noch innerhalb des
gegenstandlichen Grundstuckes stattfinden und ware entsprechend zu berlcksichtigen. Die Parkplatzlarmstudie
empfehle fir beschleunigte Abfahrten einen mittleren Wert von rund 92 dB. Dies bedeute, dass zufolge einer
beschleunigten Abfahrt an der Grundgrenze kurzzeitige Pegelspitzen von bis zu 77 dB auftreten kdnnten. Der im
Gutachten an der Grundgrenze prognostizierte maximale Spitzenpegel von 69 dB zufolge von Abfahrten im
Ausfahrtsbereich der Tiefgarage werde damit um 8 dB Uberschritten. Des weiteren greife fur die beschleunigte Abfahrt
des Pegelspitzenkriterium. Damit werde der planungstechnische Grundsatz in der Nacht um 5 dB bis 7 dB
Uberschritten. Zufolge der beschleunigten Abfahrt kénne auch im Abendzeitraum eine Uberschreitung von 2 dB
prognostiziert werden. Das Zuschlagen von Turen im Ein-/Ausfahrtsbereich der Tiefgarage kdnne nicht ausgeschlossen
werden und lieferte sehr hohe Gerauschspitzen. Die Parkplatzlarmstudie gebe fir ein solches Ereignis einen Wert von
97,5 dB an. An der Grundstlcksgrenze konnten daher entsprechend hohe Maximalpegel von bis zu 84 dB
prognostiziert werden.

Am 12. Marz 2012 fand eine mindliche Verhandlung statt, an der neben den Beschwerdeflihrern und den
mitbeteiligten Bauwerbern auch die Sachverstandigen Dipl. Ing. S und Dr. W teilnahmen.

Dipl. Ing. S erlduterte, dass der bei der Version 1986 der OAL-Richtlinie Nr. 3 als Beurteilungskriterium herangezogene
Grundgerauschpegel im Rahmen der Schalltechnik nicht mehr verwendet werde. Die Version 2008 sei die gangige
Beurteilungsmethode und Stand der Technik und zur Beurteilung von Zusatzimmissionen wie im vorliegenden Fall

heranzuziehen.

Weiters legte Dipl. Ing. S dar, neben den erfolgten Messungen fir das gegenstandliche Projekt (Tag und Nacht) lagen
fur diese Ortlichkeit auch die Ergebnisse der Umgebungsldrmkarten fiir die Zeitrdume Tag-Abend-Nacht und fiir den
Zeitraum Nacht vor. Der Vergleich der Messergebnisse mit den Ergebnissen aus den Umgebungslarmkarten zeige eine
gute Ubereinstimmung. Der Dauerschallpegel fiir den Zeitraum Abend liege bei StraRenverkehrsgerduschen
erfahrungsgemaf etwa 2 bis 3 dB unter dem Dauerschallpegel fir den Zeitraum Tag. Im gegenstandlichen Fall sei die
Ortsublichkeit fur den Zeitraum Abend durch Abzug von 5 dB vom Dauerschallpegel fir den Zeitraum Tag bestimmt
worden. Da damit die ortsubliche Schallimmission am Abend tendenziell niedriger angesetzt worden sei, lagen die
daraus folgenden Beurteilungen fur die Anrainer auf der sicheren Seite. Der Planungswert ergabe sich ndmlich aus
dem niedrigeren Wert aus ortslblicher Schallimmission und Planungsrichtwert aus der Flachenwidmung.

Die Tatsache, dass die Fahrbahn zum Zeitpunkt der Messung am Tag von einem vorhergegangenen Regenereignis nass
gewesen sei, sei fr die schalltechnische Beurteilung im gegenstandlichen Fall von untergeordneter Bedeutung. Bei
den lokal gefahrenen Geschwindigkeiten (40 km/h-Zone) Uberwiege das Rollgerausch das Motorengerausch noch nicht.
Die Messung in der Nacht (maRgebender Beurteilungszeitraum) sei bei trockenen Verhdltnissen erfolgt. Der
Planungswert (geringerer Wert aus OrtsUblichkeit und Planungsrichtwert) fir die Beurteilung liege bei 60 dB am Tag,
das seien 4 dB weniger als der gemessene Dauerschallpegel. Ein um 4 dB leiserer Dauerschallpegel am Tag bei
trockener Fahrbahn sei auszuschlieBen, weil die Differenz weit geringerer ware. Die Messungen kdnnten auRerdem
mit den Umgebungslarmkarten verglichen werden. Die Werte aus den Umgebungsldrmkarten stimmten gut mit den
Messergebnissen zusammen. Dass die Messung im vorliegenden Fall nicht bei dauerhaftem Regen stattgefunden
habe, sei schon allein deswegen gegeben, da ein Mikrofon nicht einem dauerhaften Regen ausgesetzt werde (schon



aus wirtschaftlichen Granden). Fir das gegenstandliche Projekt sei die ortstbliche Schallimmission durch Messungen
bestimmt worden. Die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten waren nur bei einer Berechnung der ortsiblichen
Schallimmissionen von Relevanz.

Weiteres erklarte Dipl. Ing. S, die Befahrbarkeit der Garage sei mit einer sogenannten Schleppkurvenuntersuchung
gepruft worden. Dabei wirden die Fahrvorgange in der Garage simuliert. Verwendet worden sei das weit verbreitete
Simulationsprogramm A. Simuliert seien die Fahrvorgange fur jeden Stellplatz worden. Die Untersuchung habe die
Notwendigkeit von Reversiervorgangen in der Garage ergeben. Es seien maximal drei bis vier Reversiervorgange
notwendig. Ein Ruckwarts-Ausfahren aus der Garage sei verkehrstechnisch nicht notwendig. Die
Luftschadstoffemissionen der Reversiervorgdnge seien in der Luftschadstoffuntersuchung auf Basis der
Reversiervorgange aus der Fahrsimulation bertcksichtigt worden.

Ferner legte Dipl. Ing. S dar, die Offnung des Garagentores erfolge grundsatzlich mit Fernbedienung. Dies werde auch
der Regelfall sein. Es sei nicht auszuschliel3en, dass etwa ein technischer Defekt eintrete und der Lenker das Auto bei
der Einfahrt verlassen musse, um das Tor handisch zu 6ffnen. Dies stelle aber nicht den Regelfall dar und werde fir
die Beurteilung der Zusatzimmissionen nicht herangezogen. Die Erfahrung des Sachverstdndigen sei, dass das
Tlrenschlagen als maligebender Spitzenpegel dann beurteilt werde, wenn es den Regelfall darstelle oder es sich um
offene Parkbauten oder Parkplatze handle. Zum Tirenschlagen in der Garage hielt Dipl. Ing. S fest, dass der
Spitzenpegel als Schallleistungspegel grob gesprochen am Ort des Geschehens auftrete. Der aus dem Tlrenschlagen
in der Garage resultierende Spitzenpegel als Schalldruckpegel an der Grundsticksgrenze liege unter dem Spitzenpegel,
hervorgerufen aus dem Schallleistungspegel bei der direkten Vorbeifahrt. Bei den Berechnungen sei bertcksichtigt
worden, dass ein offenes Garagentor (Gittertor) eingebaut werde.

Weiters flhrte Dipl. Ing. S aus, berlcksichtigt worden sei die Vorbeifahrt eines Pkw bis zur Grundstiicksgrenze als
Dauerschallpegel und Spitzenpegel. Die beschleunigte Abfahrt erfolge definitiv im &ffentlichen StraRenraum und sei
daher nicht berlcksichtigt worden. Bei der Einfahrt in die Tiefgarage seien die Vorbeifahrt der Pkw von der
Grundstlcksgrenze bis zum einem Haltepunkt und die daran anschlieBende (nicht beschleunigte) Weiterfahrt in die
Tiefgarage berlcksichtigt worden.

Dr. W flihrte aus, die Grenze der 80 dB sei lediglich als Gesundheitsschutzwert aus der Verordnung fur Larm und
Vibrationen bekannt und werde im Bereich des Arbeitnehmerschutzes angewendet. Dort werde der Wert als
Dauerschallpegel und nicht als Spitzenpegel herangezogen.

Dipl. Ing. Dr. S legte sodann dar, liege gemaR OAL-Richtlinie Nr. 3 der Spitzenpegel um mehr als 25 dB iiber dem
Dauerschallpegel, so werde fur die Beurteilung der Einhaltung des planungstechnischen Grundsatzes der Spitzenpegel
abgemindert um 25 dB als spezifischer Beurteilungspegel herangezogen. Dies sei ein theoretischer Wert, der nicht
messbar sei. Fir eine humanmedizinische Beurteilung wirden vom Schalltechniker der Dauerschallpegel und der
Spitzenpegel bekannt gegeben. Der planungstechnische Grundsatz diene lediglich als Irrelevanzkriterium fur
Zusatzimmissionen. Der in der Parkplatzlarmstudie angeflhrte Spitzenpegel (maximaler Schallleistungspegel) bei
beschleunigter Abfahrt von 93,1 dB beziehe sich auf eine offene Rampe bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h, bei
einer geschlossenen Rampe mit derselben Geschwindigkeit betrage dieser Wert 87,2 dB. Auf der vorliegenden Rampe
sei auf Grund der ortlichen Gegebenheiten eine Beschleunigung auf 30 km/h jedoch nicht moglich.

Dr. W erklarte, dass nachGriefahn bereits Schallereignisse mit einem A-bewerteten Spitzenpegel von 60 dB zu
Aufwachreaktionen fihren konnten. Allerdings sei es nur bei 40 % der beschallten Personen zu einer Aufwachreaktion
gekommen, bei 60 % hingegen nicht. Aufwachreaktion bedeute in diesem Zusammenhang nicht, dass die Person wach
werde, sondern es kdénne auch blof3 eine Reaktion auf die Schallquelle wie etwa ein Wegdrehen von der Schallquelle
gegeben sein. Es gebe keine gesicherte Aussage dartber, ob und welche Aufwachreaktionen in derartigen Fallen
konkret auftraten.

Mit Bescheid des auf Grund eines Devolutionsantrages der Bauwerber als Baubehdrde zweiter Instanz zustandig
gewordenen Gemeinderates der mitbeteiligten Marktgemeinde vom 20. Marz 2012 wurde die Berufung der
Beschwerdefihrer gegen den erstinstanzlichen Baubewilligungsbescheid des Bulrgermeisters der mitbeteiligten
Marktgemeinde vom 25. Oktober 2005 als unbegrindet abgewiesen. Dabei wurden aber zusatzlich 37 Auflagen
vorgeschrieben, darunter die Auflage Nr. 35, nach der ein Garagentor einzubauen ist, das mit einer Fernsteuerung
ausgestattet ist und dessen Schallleistungspegel beim Offnen und SchlieRen maximal 74 dB(A) betragt.



Gegen diesen Bescheid erhoben die Beschwerdefliihrer Vorstellung. Darin legten sie insbesondere dar, dass die
Beurteilung samtlicher Schallquellen und Spitzenpegel fehle (wurde naher ausgefuhrt). Zur Darlegung der
Unschlissigkeit der Ausfuhrungen von Dr. W wurde angeflhrt, dass es sich bei dem Wert von 80 dB, den Dr. W in
ihrem Gutachten unrichtigerweise als Grenzwert der WHO fir den vorbeugenden Gesundheitsschutz angefuhrt habe,
tatsachlich um den (allerdings maximal zulassigen) Dauerschallpegel im Rahmen des Arbeiternehmerschutzes handle,
bei dem sich Arbeitnehmer am Arbeitsplatz noch ohne Horschutz aufhalten kdnnten, ohne dass bleibende
gesundheitliche Schaden auftraten. Objektive Kriterien fir die ortliche Unzumutbarkeit ergdben sich aus den
Grenzwerten der WHO sowie von Griefahn. Diese Richtwerte waren von Dr. W bei Beurteilung der ortlichen
Zumutbarkeit heranzuziehen gewesen. Die Immissionen seien nicht an der Grundgrenze gemessen worden. Aus der
notwendigen Anzahl von Reversiervorgangen seien unrichtige Schlussfolgerungen gezogen worden. Die Auflage Nr. 35
sei nicht ausreichend bestimmt. Die Gutachten seien unvollstandig, und zwar ausgehend von der konkret gefahrenen
Geschwindigkeit auf der Rampe sowie den Spitzenpegeln samtlicher Schallereignisse. Mangelhaftigkeit liege auch
infolge von fehlenden humanmedizinischen Schlussfolgerungen vor. Kritisiert wurden ferner das Fehlen von
Pegelschrieben und von Verkehrszahlungen sowie die mangelhaften meteorologischen Verhaltnisse bei der Messung.
Auch die Gutachten in Bezug auf die Beurteilung der Luftschadstoffemissionen seien unvollstandig.

Mit dem in Beschwerde gezogenen Bescheid wurde die Vorstellung als unbegriindet abgewiesen.

Begrindend wurde nach Wiedergabe des Verwaltungsgeschehens und von Rechtsvorschriften im Wesentlichen
ausgefuhrt, die Beschwerdefiihrer seien der sachverstandigen Schleppkurventberprifung nicht auf gleicher fachlicher
Ebene entgegen getreten. Gleiches gelte fir das Gutachten zur Luftschadstoffuntersuchung und zu Geruchs- und
Blendwirkungen sowie das humanmedizinische Gutachten. Die Gutachten des nichtamtlichen technischen
Sachverstandigen Dipl. Ing. S und die dazu von ihm abgegebenen Stellungnahmen und Erklarungen seien hinreichend
vollstandig, sodass es der medizinischen Sachverstandigen moglich gewesen sei, ein entsprechendes Gutachten
abzugeben. Die Beschwerdeflhrer hatten den Messergebnissen des nichtamtlichen technischen Sachverstandigen
Dipl. Ing. S keine durch einen von ihnen privat beauftragten Sachverstandigen erhobene Messung entgegengesetzt.
Dipl. Ing. S habe auch dargelegt, dass die Messungen wahrend des Zeitraumes "Nacht" bei trockenen Verhaltnissen
erfolgt seien. Die Beschwerdeflhrer hatten ihre Einwendungen stets auf diesen Zeitraum konzentriert. Begriindete
Einwendungen, die sich auf andere Tageszeiten bezdgen, hatten sie nicht erhoben. Den Ausfihrungen des
Sachverstandigen Dipl. Ing. S zum Zeitraum "Nacht" seien sie nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegen getreten,
und es sei ihnen auch nicht gelungen, dessen Aussagen zu widerlegen. Auch die Darlegungen der Beschwerdefiihrer zu
den Schallereignissen durch das Befahren der Rampe (vor allem im oberen, flacheren Bereich) kénne keine
Mangelhaftigkeit des Gutachtens des Dipl. Ing. S aufzeigen. Die diesbezlglichen Ausfihrungen der Beschwerdefiihrer
seien namlich nicht schlissig und nicht durch ein Gutachten auf gleicher fachlicher Ebene belegt. Nach den
Einreichplanen zeige schon die Erfahrung, dass ein Anhalten und Wiederanfahren zwecks Einreihen in den
StraBenverkehr nicht auf der Garagenrampe, sondern auf dem Gehsteig bzw. auf dem an den Gehsteig angrenzenden
Teil der Fahrbahn erfolgen musse. Die Annahmen der Beschwerdefuhrer hinsichtlich einer Fahrgeschwindigkeit auf
der Garagenrampe von 10 km/h und den daraus resultierenden Larmpegelspitzen beruhten auf keinem Gutachten
eines Sachverstandigen. Dipl. Ing. S habe mehrfach bestatigt, dass es sich beim Zuschlagen von Fahrzeugtiren vor der
Garage nicht um den zu berilcksichtigenden Regelfall handle. Den Bauwerbern sei aufgetragen worden, ein
Garagentor einzubauen, das mit einer Fernsteuerung ausgestattet sei. Ein Recht auf die Erteilung oder Nichterteilung
einer Auflage hatten die Beschwerdeflhrer nicht. Die medizinische Sachverstandige habe nachvollziehbar anhand der
von ihr verwendeten medizinischen Grundlagen und unter Hinweis auf die von ihr verwendete Literatur festgestellt,
dass sie das Projekt als umweltvertraglich einstufe und es 6rtlich zumutbar sei. Die Beschwerdeflhrer versuchten, das
humanmedizinische Gutachten und seine Ergdnzungen mit laienhaften Einwendungen zu bekdmpfen. Die Erhebungen
des Dipl. Ing. S hatten auch die Ermittlung von Immissionen an der Grundstlcksgrenze der Beschwerdefihrer
beinhaltet. Wenn gegenstandlich auch nur die Werte an der Grundstlicksgrenze entscheidungsrelevant seien, dienten
ebenso die anderen, von Dipl. Ing. S ermittelten Werte der Untermauerung der Ergebnisse seines Gutachtens. Eine
Fehlerhaftigkeit dadurch, dass Dipl. Ing. S mehr Daten erhoben habe als fUr die Erstellung seines Gutachtens
notwendig, liege nicht vor. Betreffend die Auflagen (unter anderem Nr. 35) sei festzuhalten, dass die Vorschriften tGber
die Ausfiihrung von Bauten keinerlei Parteienrechte der Nachbarn begrindeten. AuRerdem handle es sich um
laienhafte Ausfuhrungen der Beschwerdefiihrer zu technischen Fragen, die sich nicht auf gleichwertige Gutachten
stltzten, sodass sie ins Leere gingen. Eine Unbestimmtheit sei in der Auflage 35 jedenfalls nicht gelegen. Der



Feststellung, dass die Messung in der Nacht bei trockenen Verhaltnissen erfolgt sei, seien die Beschwerdeflhrer nicht
entgegen getreten und sie hdatten auch nicht nachgewiesen, dass die Fahrbahn wahrend der Messungen im
entscheidungswesentlichen Zeitraum in der Nacht regennass gewesen sei. Die Beschwerdefihrer hatten ferner
eingewendet, dass die Fahrsimulation die Langsneigung der Rampen, somit den Steigungsfaktor bei der Rampe vor
dem Tor und nach dem Tor im Freien, sowie die Kaltstartfaktoren in Abhangigkeit der unterschiedlichen
AuBenlufttemperaturen bei der Ausfahrt ebenso wenig bericksichtigt hatte wie die Stauldngen und Stauereignisse im
Einfahrts- und Ausfahrtsbereich (somit das Warten auf das Offnen des Garagentores beim Ein- und Ausfahren sowie
die mittlere Wartezeit und Stauldnge bzw. die Stauereignisse, ferner abfahrende, somit wegfahrende Fahrzeuge auf
der Rampe nach dem Garagentor vor dem Einbiegen in den 6ffentlichen Verkehr). Dem Gutachten des Dipl. Ing. S sei
jedoch nicht zu entnehmen, dass er alle diese Faktoren nicht berucksichtigt habe, zumal er sich auf die Einreichplane,
die die bautechnischen Verhdltnisse in der Tiefgarage und auf der Rampe zeigten, bezogen habe. Die
Beschwerdefihrer belegten ihren Einwand auch nicht mit Fakten, sondern behaupteten blof3, dass Dipl. Ing. S die
genannten Umstande nicht berucksichtigt habe.

Gegen diesen Bescheid richtet sich die vorliegende Beschwerde mit dem Begehren, ihn wegen Rechtswidrigkeit seines
Inhaltes und Rechtswidrigkeit infolge Verletzung von Verfahrensvorschriften kostenpflichtig aufzuheben.

Die belangte Behdrde hat die Akten des Verwaltungsverfahrens vorgelegt und in einer Gegenschrift, ebenso wie die
mitbeteiligte Marktgemeinde, die kostenpflichtige Abweisung der Beschwerde als unbegriindet beantragt.

Der Verwaltungsgerichtshof hat erwogen:

In der Beschwerde wird im Wesentlichen vorgebracht, es kdnne ausschlielRlich darauf ankommen, ob sich die
Argumente der Beschwerdeflhrer auf gleicher fachlicher Ebene befunden hatten, und nicht darauf, ob sich die
Beschwerdefiihrer in der Verhandlung von Sachverstandigen hatten vertreten lassen oder diese zur Verhandlung
mitgebracht hatten bzw. zu jedem Gutachten ein Gegengutachten vorgelegt hatten. Die Beschwerdefihrer hatten ihre
Argumente durch Einholung von Sachverstandigenexpertisen und Gutachten untermauert. Die Gutachten von
Dipl. Ing. S und Dr. W seien aulBerdem von unzureichenden Grundlagen ausgegangen, unvollstandig, unrichtig und
unschlussig, weshalb die Beschwerdefuhrer nicht gehalten gewesen sein, Gegengutachten vorzulegen. Es seien nicht
samtliche relevanten Schallereignisse und damit zusammenhangenden Pegelspitzen beurteilt worden.

Nach dem Einreichplan befinde sich bei der Ausfahrt bzw. Abfahrt (Wegfahrt) aus der Tiefgarage zunachst eine Rampe
von 15 % Steigung in der Tiefgarage (diese sei somit eingehaust), sodann folge das offene Garagentor (Garagentor mit
Gitterelementen) und in weiterer Folge eine nicht eingehauste, somit offene Flache (Rampe) im Freien mit einer
Steigung von 3 % bis zur Gehsteigkante. Bei der Ausfahrt aus der Tiefgarage sei es somit zwingend notwendig,
zunachst aus der eingehausten Rampe nach Beschleunigung bis zum Garagentor vorzufahren, dann anzuhalten, das
Offnen des Garagentores abzuwarten, neuerlich zu beschleunigen, sodann Uber die Rampe im Freien zu fahren,
neuerlich anzuhalten, wiederum zu beschleunigen und wegzufahren. Ein Anhalten auf der Rampe im Freien (somit
zwischen Garagentor und Grundstlicksgrenze bzw. Gehsteig) sowie das daran anschlieBende Beschleunigen seien
schon sowohl nach der Erfahrung des Lebens als auch nach den Bestimmungen der StVO zwingend notwendig, um
sich zu vergewissern, dass sich keine FuRganger im Ausfahrtsbereich auf dem Gehsteig befanden oder sich diesem
naherten und ein Einbiegen und Einfahren in die H StraBe auf Grund der Verkehrslage tberhaupt méglich sei. Zufolge
der beschleunigten Abfahrten (Wegfahren) im Zuge des Verlassens der Rampe komme es laut Parkplatzldarmstudie zu
Gerauschspitzen von maximal 92 dB, die zu berlcksichtigen seien. Davon ausgehend komme es an der Grundgrenze
der Beschwerdeflhrer zu Larmpegelspitzen von 77 dB. Dabei gehe es um die auf dem Grundstick erfolgte,
beschleunigte Abfahrt, und nicht, wie von Dipl. Ing. S unrichtig angegeben, um ein Beschleunigen im o&ffentlichen
StraBenraum. Diese seien unberlcksichtigt geblieben. Der Gemeinderat sei in seinem Bescheid vom 20. Marz 2012
davon ausgegangen, dass Fahrten auf der Rampe nicht als Fahrten auf einer offenen Rampe, sondern als Fahrten auf
einer eingehausten Rampe zu beurteilen seien (die Ausfihrungen zur Parkplatzlarmstudie bezdgen sich aber auf die
freie Flache vor der Einhausung). Die Baubehdrde verkenne, dass dann, wenn eine Geschwindigkeit von 30 km/h auf
der Rampe nicht zu erreichen sei, dies nicht dazu fiihren kénne, dass die Fahrten auf der Rampe Uberhaupt nicht zu
berlcksichtigen seien. Es waren vielmehr die bei einer vom technischen Sachverstandigen zu beurteilenden,
realistischerweise zu erzielenden Geschwindigkeit auf der Rampe auftretenden Pegelspitzen zu errechnen gewesen.
Wenn schon nicht 30 km/h erreicht wiirden, so zumindest 10 km/h. Die Immissionsbelastungen waren auf dieser Basis
zu berechnen gewesen. Bei 10 km/h werde im Gegensatz zu 30 km/h mit dem ersten Gang, daher hochtourig,



gefahren, wobei das Motorengerausch das Rollgerausch Gberwiege und es daher nahezu zu keiner Verminderung des
Schallleistungspegels komme. Jedenfalls komme es zu einer Uberschreitung von 60 dB und daher zu
gesundheitsgefahrdenden und ortlich unzumutbaren Immissionen. Das Gutachten des Dipl. Ing. S sei mangels

Berlcksichtigung dieser Larmimmissionen von vornherein unvollstandig.

Ebenso habe es die Baubehorde unterlassen, den Spitzenpegel betreffend das Zuschlagen der Fahrzeugtiren zu
beurteilen. Die Annahme, dass es infolge der Fernbedienung zu keinem Zuschlagen von Tiren komme, sei
unzutreffend. Die Beschwerdefiihrer hatten Situationen dargelegt, die keinesfalls auBerhalb des Regelfalles lagen (der
Beifahrer verlasse vorzeitig das Fahrzeug, nicht alle die Tiefgarage benltzenden Fahrzeuglenker verfligten Uber eine
Fernbedienung etc.). Weiters entspreche es der Lebenserfahrung, dass Beifahrer das Fahrzeug bereits auf der Rampe
vor der Einfahrt in die Tiefgarage verliel3en, dabei allenfalls auch den Kofferraum 6ffneten, ausraumten und Tiren
zuschliigen. Damit ersparten sie sich das Stiegensteigen Uber ein Stockwerk. Es sei daher nicht von typischerweise

auftretenden Immissionsquellen, die nach der Lebenserfahrung zu erwarten seien, ausgegangen worden.

Das Verbot, dass Emissionen das Leben oder die Gesundheit von Menschen nicht gefahrden oder Menschen nicht
ortlich unzumutbar belastigen durften, sei ein absolutes Verbot, sodass dann, wenn das Ortlich zumutbare Maf3
Uberschritten werde, nicht mit Auflagen, sondern mit einer Versagung der Baubewilligung vorzugehen sei. Es sei daher
verfehlt, darauf hinzuweisen, dass die Nachbarn keinen Rechtsanspruch auf Erteilungen von bestimmten Auflagen
hatten.

Die Beschwerdefuhrer hatten auch bei der mindlichen Verhandlung vom 12. Marz 2012 ausdrucklich festgehalten,
ihre bisherigen Einwendungen vollinhaltlich aufrecht zu erhalten. Mit den fachkundigen Stellungnahmen der P GmbH
vom Februar 2011 und vom 20. Juni 2011 habe sich die belangte Behorde nicht einmal ansatzweise

auseinandergesetzt.

Die OAL-Richtlinie Nr. 3 in der vom Sachversténdigen Dipl. Ing. S herangezogenen Fassung sei offenbar nur deshalb
angewandt worden, um eine fur die Beschwerdeflihrer nachteilige Erhéhung des Planungsrichtwertes von 5 dB fur die
spezifische Schallimmission zu erreichen. Gelange aber die OAL-Richtlinie Nr. 3, wie es zutreffend ware, nicht zur
Anwendung, durfte der Planungswert nicht um 5 dB erhéht werden, sodass damit der planungstechnische Grundsatz

weder am Tag noch in der Nacht erfullt ware.

Das beschleunigte Ausfahren sei vom technischen Sachverstandigen und von der Baubehdrde nicht bertcksichtigt
worden, womit auch nicht bertcksichtigt worden sei, dass die Angaben von Dr. W, die somit ebenfalls nicht auf einem
beschleunigten Ausfahren beruhten, unzutreffend seien. Unbegriindet blieb auch, weshalb Dr. W den Grenzwert von
80 dB fur die Beurteilung des vorliegenden Falles herangezogen habe. Dieser Wert von 80 dB sei fir die Beurteilung
der Auswirkungen der konkreten Emissionen im vorliegenden Fall nicht heranzuziehen. Es gebe Richtlinien der WHO,
die eine Beurteilungsgrundlage boéten. Bei diesen handle es sich um gesicherte wissenschaftliche Erkenntnisse.
Entgegen der Auffassung von Dr. W ldgen somit gesicherte Beurteilungsgrundlagen vor. Auch nach Griefahn gabe es
sehr wohl objektive Kriterien, nach denen sich bestimmen lasse, ob mit Aufwachreaktionen und vegetativen Stérungen
zu rechnen sei. Dies seien die Hohe des Spitzenpegels und die Haufigkeit solcher Spitzenpegel tUber 60 dB. Es komme
somit in der Nachtspitze zu 2 bis 4 Schallereignissen mit Spitzenpegeln von weit mehr als 60 dB an der Grundgrenze
und somit zu Aufwachreaktionen und vegetativen Stérungen. Aus Punkt 6 der OAL-Richtlinie Nr. 6/18 ergebe sich, dass
es bei Emissionswerten in der Nacht von 30 bis 42 dB zu vegetativen Effekten und erinnerbaren Schlafstérungen, von
42 bis 55 dB zu einem starken Anstieg adverser Effekte und einem signifikanten Anstieg von Aufwachreaktionen sowie
bei Immissionswerten in der Nacht von mehr als 55 dB zu einer Gesundheitsgefahrdung und einem Anstieg des Risikos
far Herz-Kreislauferkrankungen komme. Die Aussage von Dr. W, wonach es sich um Wahrscheinlichkeiten handle und
ein endgultiger Beweis nach dem Stand der Wissenschaft nicht gegeben sei, sei damit nicht haltbar.

Die Immissionen seien im Ubrigen nicht an der Grundgrenze gemessen worden. In den nunmehr relevanten
Gutachten des Dipl. Ing. S von September 2010 und April 2011 sei lediglich nachtraglich in der Tabelle das Wort
"Grundgrenze" hinzugefliigt worden. Die Berechnungen und Messungen grindeten sich aber auf jene vom
11. September 2007, bei denen keine Immissionspunkte an der Grundgrenze genannt gewesen seien. Der
Sachverstandige habe die Methodik dieser Ermittlungen keineswegs ausfihrlich dargelegt. Von einer Ermittlung von



Immissionen durch Hinzufigung des Wortes "Grundgrenze" kdnne nicht gesprochen werden. Dem Vorerkenntnis des
Verwaltungsgerichtshofes sei daher insofern nicht Rechnung getragen worden. Gleiches gelte fir die Messungen der
Luftschadstoffe.

Der technische Sachverstandige Dipl. Ing. S sei in Bezug auf die notwendige Anzahl von Reversiervorgdngen von einem
Sicherheitsabstand von 10 bis 15 cm als ausreichend ausgegangen. Das ergebe sich weder aus dem
Fahrsimulationsprogramm A noch entspreche es dem Stand der Technik. Es sei der Berechnung zu Grunde gelegt
worden, um zum Schluss zu gelangen, dass nicht mehr als drei bis vier Reversiermandver notwendig seien.

Im Privatgutachten des Dr. P sei detailliert beschrieben worden, dass bei Zugrundelegung von praxisnahen
Reversiermandvern, namlich einem durchschnittlichen Ausschopfungsgrad der Reversierstrecken von maximal
ca. 75 %, mindestens funf bis acht Reversiermandver notwendig seien. Bei Zugrundelegung praxisnaher
Reversiermandverzahlen von zumindest finf bis acht errechneten sich weit héhere Immissionen bzw. Luftschadstoffe
und Larm.

Die Auflage Nr. 35 sei, abgesehen davon, dass das Bauprojekt durch Auflagen nicht fiir zuldssig erklart werden kdnne,
zu unbestimmt, weil nach dem Stand der Technik eine regelmaRige Wartung und Kontrolle zur Gewahrleistung des
Maximalpegels von 74 dB vorzuschreiben gewesen ware, andernfalls die Leichtgangigkeit des Garagentores und damit
die Einhaltung des Maximalpegels nicht gewdhrleistet seien. Die Auflage konne auch als bedingter Polizeibefehl so
nicht vollstreckt werden.

Ferner waren Pegelschriebe und Verkehrszihlungen zur nachvolliziehbaren und objektivierbaren Uberpriifung der
einzelnen Schallereignisse notwendig gewesen. Zur Ermittlung eines reprasentativen Beurteilungspegels und zur
Beschreibung besonderer Gerduschsituationen (wie z.B. der unglnstigsten Stunde) durften nur beobachtete
Messungen mit genauer Dokumentation des Gerauschverlaufes und kontinuierlicher Verkehrszahlung durchgefihrt
werden. Dies sehe auch die OAL-Richtlinie Nr. 3/2008 vor. Ein Hinweis auf Umgebungslarmkarten kénne diesem
Erfordernis keinesfalls Genlge leisten. Nur bei Offenlegung der Pegelschriebe und der Verkehrszahlungen ware auch
eine Uberpriifung und Nachvollziehung der sachverstandigen Schlussfolgerungen méglich gewesen.

Die Einwendungen der Beschwerdeflhrer hatten sich keinesfalls nur auf den Zeitraum Nacht bezogen. Dass die
Messung in der Nacht bei trockenen Verhaltnissen erfolgt sei, stehe im Widerspruch zu den Messungen vom
11. September 2007 und den dortigen Angaben von geringem Niederschlag, bezogen auf den gesamten Messzeitraum
7 bis 8 Uhr und 22.30 Uhr bis 23.00 Uhr. AuBerdem werde mit Freifeldmikrofonen auch bei Regen gemessen.
Hinsichtlich der jedenfalls nassen Fahrbahn und der Regenverhéltnisse am Tag komme noch dazu, dass eine Messung
bei trockener Fahrbahn und trockenen Witterungsverhaltnissen zu um 3 bis 5 dB verringerten Messwerten gefiihrt
hatte, womit selbst bei Zugrundelegung der OAL-Richtlinie Nr. 3 die Messungen nicht hatten um 5 dB héher bewertet
werden durfen. In der Stellungnahme vom 12. August 2011 habe Dipl. Ing. S selbst ausgefihrt, dass die StraRen
wahrend der Messzeit regennass gewesen seien. Unrichtig sei es, dass der Pegel unter Berlicksichtigung des
allgemeinen Vertrauensbereiches fir Messungen trotzdem gleich bleibe.

Auch dem Gutachten betreffend Luftschadstoffemissionen hatten die Beschwerdefihrer mangels dessen
Vollstandigkeit nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegen treten mussen. Die Vorstellungsbehdrde hatte nicht
angeben koénnen, in welchem Gutachten und konkret an welcher Stelle der technische Sachverstandige die
Langsneigung der Rampen (Steigungsfaktor bei der Rampe vor dem Tor und nach dem Tor im Freien) sowie die
Kaltstartfaktoren in Abhangigkeit der unterschiedlichen AuRenlufttemperaturen bei der Ausfahrt, die Staulangen und
Stauereignisse im Einfahrtsbereich bzw. Ausfahrtsbereich (Warten auf das Offnen des Garagentores) sowie die mittlere
Wartezeit und Stauldnge bzw. die Stauereignisse fir wegfahrende Fahrzeuge auf der Rampe nach dem Garagentor vor
dem Einbiegen in den &ffentlichen Verkehr berticksichtigt hatte und in welchen Werten sich diese widerspiegelten. Der
Hinweis des Sachverstandigen im Gutachten vom April 2011 auf die Technischen Grundlagen des BMWA/4 reiche nicht
aus, weil dabei die Besonderheiten der konkreten Tiefgarage nicht berlcksichtigt seien. Auf den Umstand, dass die
Luftschadstoffe bei dieser ungleich héher seien als bei reprasentativen Fahrten in und aus einer anderen Tiefgarage,
sei im Privatgutachten des Dr. P vom 28. Janner 2011 hingewiesen worden.

§ 48 der Niederosterreichischen Bauordnung 1996 (BO) lautet:

"848



Immissionsschutz

(1) Emissionen, die von Bauwerken oder deren Beniitzung ausgehen, durfen
1.

das Leben oder die Gesundheit von Menschen nicht gefahrden;

2.

Menschen durch Larm, Geruch, Staub, Abgase, Erschitterungen, Blendung oder Spiegelung nicht ortlich unzumutbar
belastigen.

(2) Ob Belastigungen ortlich zumutbar sind, ist nach der fur das Baugrundsttick im Flachenwidmungsplan festgelegten
Widmungsart und der sich daraus ergebenden zulassigen Auswirkung des Bauwerks und dessen Benultzung auf einen

gesunden, normal empfindenden Menschen zu beurteilen."

Betreffend das Garagentor ist das Beschwerdevorbringen zutreffend, dass das Verbot, dass Emissionen das Leben
oder die Gesundheit von Menschen nicht gefdhrden dirfen oder Menschen nicht 6rtlich unzumutbar belastigen
durfen, ein absolutes ist, sodass dann, wenn das ortlich zumutbare Mal3 Uberschritten wird, mit einer Versagung der
Baubewilligung vorzugehen ist (vgl. das hg. Erkenntnis vom 7. Marz 2000, ZI. 99/05/238, sowie die hg. Erkenntnisse vom
28. April 2006, ZI. 2005/05/0169, und vom 15. Dezember 2009, ZI. 2008/05/0130). Es kann hier aber dahingestellt
bleiben, ob dann, wenn das Vorhaben ohne wesensverandernde "Auflage" nicht bewilligt werden kann, der Antrag
abzuweisen ist, weil Nachbarrechte stets anhand des letztlich bewilligten Projektes zu beurteilen sind.

Entgegen dem Beschwerdevorbringen ist die "Auflage" Nr. 35 auch ausreichend bestimmt. Das Garagentor muss mit
einer Fernsteuerung ausgestattet sein, und der Schallleistungspegel beim Offnen und SchlieRen darf maximal 74 dB(A)
betragen. Dies bedeutet, dass dann, wenn das Garagentor Uber keine Fernsteuerung verfigt oder wenn der
Schallleistungspegel Uberschritten wird, eine Konsenswidrigkeit vorliegt, die eben von der Bewilligung nicht gedeckt ist.
Die Behorde ist im Ubrigen nicht verhalten, naher vorzuschreiben, wie die stindige Einhaltung des Gebotes der
Fernsteuerung und des Schallleistungspegels erreicht wird, damit der Bau nicht konsenslos wird (vgl. das
hg. Erkenntnis vom 15. Mai 2014, ZI. 2012/05/0148, in dem auch auf die allenfalls notwendige Zwangsvollstreckung
eingegangen wurde). Der Wert von 74 dB(A) entspricht im Ubrigen jenem, der auch von der P GmbH in ihrer

Stellungnahme vom 20. Juni 2011 genannt wurde.

Der Sachverstandigenaussage, dass bei einem ferngesteuerten Garagentor in schalltechnischer Hinsicht als Regelfall
anzunehmen ist, dass es zu keinem Ein- und Aussteigen und Turenschlagen vor diesem Tor kommt, sind die
Beschwerdefiihrer nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegen getreten. Der belangten Behdrde kann daher nicht
vorgeworfen werden, wenn sie diesbezlglich den AuRerungen des Sachversténdigen Dipl. Ing. S gefolgt ist und die

Immissionsbelastungen durch Turenschlagen nicht bertcksichtigt hat.

Wie sich aus dem Sachverstandigengutachten des Dipl. Ing. S vom September 2010 betreffend die Schalluntersuchung
der Tiefgarage eindeutig ergibt, wurden die Immissionen bereits fur die Grundgrenze ermittelt. Dass die Ermittlungen
durch Messungen hatten stattfinden mussen, haben die Beschwerdefihrer nicht auf gleicher fachlicher Ebene
dargelegt. Das Vorbringen der Beschwerdefuhrer, dass in diesem Zusammenhang dem Vorerkenntnis vom
13. April 2010 nicht entsprochen worden wadre, geht daher ins Leere. Auch das Gutachten betreffend die
Luftschadstoffuntersuchung und die Geruchs- und Blendwirkungen geht im Ubrigen auf die Bestimmung der
Immissionen an der Grundgrenze zur Nachbarliegenschaft ein.

Die Berechnung der Reversiervorgénge ist von Dipl. Ing. S nachvollziehbar dargelegt worden. Im Ubrigen ergibt sich
aus dem Gutachten des Dipl. Ing. S vom April 2011 zur Luftschadstoffuntersuchung und zu Geruchs- und
Blendwirkungen, dass bei dem Untersuchungsvorgang ohnedies acht Reversiervorgange - entsprechend auch den
Annahmen des Dr. P in seinem Gutachten vom 28. Janner 2011 - bei der Emissionsberechnung angesetzt wurden.

Der Sachverstandige Dipl. Ing. S hat ferner bei der Verhandlung am 12. Marz 2012 auch nachvollziehbar dargelegt, dass
die Umgebungslarmkarten fir die Berechnung herangezogen werden konnen und dass die meteorologischen
Verhdltnisse auf die Messungen keine relevanten Auswirkungen gehabt haben. Diesen Ausfuhrungen des
Sachverstandigen sind die Beschwerdefiihrer nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegen getreten. Die belangte
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Behorde konnte daher den Ausfiihrungen des Dipl. Ing. S folgen. Das Vorbringen in der Beschwerde, soweit es sich auf
fehlende Pegelschriebe und fehlende Verkehrszahlungen sowie die meteorologischen Verhdltnisse bei der Messung
bezieht, gehtins Leere.

Wenn die Beschwerdefuhrer das Gutachten in Bezug auf die Beurteilung der Luftschadstoffemissionen als
unvollstandig bezeichnen, weil die Langsneigung der Rampen, die Kaltstartfaktoren in Abhangigkeit unterschiedlicher
AuBenlufttemperaturen, die Stauldngen und Stauereignisse nicht bertcksichtigt worden seien, sind sie auch
diesbezlglich den SachverstandigendufRerungen nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegen getreten. In diesem
Zusammenhang wird bemerkt, dass es nicht ausreicht, wenn sich die Beschwerdefuhrer selbst auf Angaben eines
Sachverstandigen stitzen. Auf gleicher fachlicher Ebene wird einem Sachverstandigengutachten nur dann entgegen
getreten, wenn ebenfalls ein Sachverstandigengutachten vorliegt (vgl. das hg. Erkenntnis vom 31. Janner 2012,
ZI. 2009/05/0114). Dies ist in Bezug auf die Luftschadstoffemissionen nicht der Fall.

Der Sachverstandige Dipl. Ing. S ist begrindet davon ausgegangen, dass die mal3gebliche Beschleunigung erst im
offentlichen StraRenraum erfolgt und daher nicht zu bertcksichtigen ist. Der belangten Behdrde kann nicht entgegen
getreten werden, wenn sie dieser Auffassung gefolgt ist. Das von den Beschwerdefiihrern geltend gemachte Anhalten
vor dem Gehsteig, um die Verkehrssituation iberblicken zu kénnen, setzt im Ubrigen ein derart nahes Anhalten an der
Grenze des Gehsteiges voraus, dass die folgenden Fahrbewegungen von der belangten Behdrde zutreffend als nicht
mehr auf der Bauliegenschaft stattfindende, fir Nachbarrechte im Sinne des § 48 BO relevante Fahrbewegungen
beurteilt wurden.

Der belangten Behdrde kann darliber hinaus nicht entgegen getreten werden, wenn sie den AuRerungen des
Sachverstandigen Dipl. Ing. S gefolgt ist, der nachvollziehbar erl3utert hat, weshalb die OAL-Richtlinie Nr. 3 aus dem
Jahr 2008 fir die Beurteilung heranzuziehen ist. Der Sachverstindige hat auch begriindet, weshalb die OAL-
Richtlinie Nr. 3 aus dem Jahr 1986 nicht mehr dem Stand der Technik entspricht.

Zielfiihrend ist allerdings das Beschwerdevorbringen, dass dann, wenn auf der Rampe keine Fahrgeschwindigkeit von
30 km/h erreicht werden kann, dennoch darauf einzugehen ist, welche Immissionen bei einer geringeren
Geschwindigkeit gegeben sind bzw. weshalb diese allenfalls in die Gesamtberechnung nicht einzubeziehen sind. In
diesem Zusammenhang ist zu bemerken, dass es in der 6. Auflage der Parkplatzlarmstudie des Bayerischen
Landesamtes fir Umwelt aus 2007 heildt, dass die mittleren Fahrgeschwindigkeiten bei Tiefgaragenrampen fiir die
Einfahrt bei ca. 16 km/h und fir die Ausfahrt bei ca. 10 km/h liegen, wahrend nach den Berechnungsansatzen der RLS-
90 eine Mindestgeschwindigkeit von 30 km/h vorausgesetzt wird (Seite 66 der genannten Studie). Auferdem wird
darauf hingewiesen, dass die Steigung der Rampe bei der Errechnung des Emissionspegels zu bericksichtigen ist
(Seite 77 der genannten Studie). Es ware daher vor dem Hintergrund des § 48 BO vom Sachverstandigen auch auf
Emissionen bei geringeren Geschwindigkeiten als bei 30 km/h unter Berlicksichtigung der Steigungsverhaltnisse
(neben dem eingehausten auch fur den freien Bereich) einzugehen gewesen.

Zielfiihrend ist ferner das Beschwerdevorbringen, dass das medizinische Gutachten nicht ausreichend ist. Aufbauend
auf das Gutachten des technischen Sachverstandigen ist ndmlich die gerade noch zumutbare Immissionsgrenze von
einem medizinischen Sachverstandigen zu bestimmen (vgl. die bei Pallitsch/Pallitsch/Kleewein, Niederdsterreichisches
Baurecht, 8. Auflage, S 696 f zitierte hg. Rechtsprechung). Ein solches Beurteilungsmall hat die medizinische
Sachverstandige nicht nachvollziehbar dargelegt. Wahrend sie urspriinglich von einer Grenze von 80 dB ausgegangen
ist, ohne deren Ansatz auf Grundlage der medizinischen Wissenschaften naher zu begriinden, wurde dieser Grenzwert
von ihr bei der Verhandlung vom 12. Marz 2012 als solcher, der hier relevant ist, nicht mehr aufrecht erhalten. Ein
anderer Grenzwert wurde von ihr nicht genannt. Es liegt somit keine hinreichend nachvollziehbar begriindete
medizinische Aussage zu den Immissionen im Sinne des § 48 BO vor.

Der angefochtene Bescheid war aus den genannten Grinden gemall § 42 Abs. 2 Z 1 VwWGG wegen inhaltlicher
Rechtswidrigkeit aufzuheben.

Bemerkt wird, dass auf den vorliegenden, mit Ablauf des 31. Dezember 2013 beim Verwaltungsgerichtshof anhangigen
Beschwerdefall nach § 79 Abs. 11 letzter Satz VwGG die bis zum Ablauf des 31. Dezember 2013 geltenden
Bestimmungen weiter anzuwenden sind.

Der Ausspruch tber den Aufwandersatz stutzt sich auf die 88 47 ff VwGG in Verbindung mit § 79 Abs. 11 VwGG und § 3
der Verordnung BGBI. Il Nr. 518/2013 idF Nr. 8/2014 in Verbindung mit der Verordnung BGBI. Il Nr. 455/2008.
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