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Vorwort

Seit seiner Griindung im Jahre 1958 befaBte sich der Arbeitsausschull ,Stra-
Benrecht” der Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen e. V. auf seinen
Sitzungen mit grundlegenden Fragen des StraBenrechts. Einige der dort ge-
haltenen Referate wurden in dieser Schriftenreihe veréffentlicht. Namentlich
in den Jahren 1964—1976, in denen der AusschuBl unter der Leitung von Prof.
pDr. Klaus Obermavyer in Erlangen tagte, erschienen auch zahlreiche von
ihm betreute Dissertationen straBenrechtlichen Inhalts.

Mit dem Ubergang der Leitung des Arbeitsausschusses auf den Unterzeich-
neten im Jahre 1976 (dazu der Bericht von Ministerialrat Kastner in
.StraBe und Autobahn” 11/1976, S. 453) ist auch eine Anderung der Arbeits-
weise des Ausschusses verbunden. Da das StraBenrecht zunehmend an Be-
deutung gewinnt und der Kreis der Straenbaujuristen bzw. der am StraBen-
recht Interessierten inzwischen recht groBl geworden ist, soll die wissenschaft-
liche Diskussion aktueller straflenrechtlicher Probleme nicht mehr wie bisher
allein unter den Mitgliedern des Ausschusses stattfinden. Hierfiir bieten sich
vor allem die Tagungen und Sonderseminare an, welche die Hochschule fiir
Verwaltungswissenschaften Speyer seit Jahren im Rahmen der verwaltungs-
wissenschaftlichen Fortbildung und Forschung veranstaltet.

Das 6. Sonderseminar {iber ,Aktuelle Probleme des StraBenrechts”, das die
Hochschule in Verbindung mit dem Arbeitsausschufl ,StraBenrecht” der For-
schungsgesellschaft fir das StraBenwesen vom 28. Februar bis 2. Marz 1977
in Speyer durchfilhrte, fand eine unerwartet groBe Resonanz. Fiinfzig Teil-
nehmer aus der Verwaltung, der Gerichisbarkeit und der Wissenschaft disku-
tierten auf der Grundlage von vier Referaten Probleme der StraBengesetz-
gebung, der StraBenplanung, des Rechtsschutzes gegen Planfeststellungs-
beschliisse sowie des Schallschutzes an Verkehrswegen. Die Referate und die
Zusammenfassung der Diskussionen werden im folgenden abgedruckt. Das
Referat von Prof. Dr. Felix Weyreuther ist auch in der Zeitschrift ,Die
Offentliche Verwaltung” 12/197%, S. 419/26 veréffentlicht. Berichte iiber das
Sonderseminar erschienen in den Zeitschriften ,StraBe und Awutobahn®
7/1977, S. 2881, (Ministerialrat Kastner) und ,Deutsches Verwaltungs-
blatt" 1977, S.8521. (Dr.Ronellenfitsch).

Der besondere Dank des Seminarleiters und Herausgebers gilt den vier
Referenten sowie den Diskussionsteilnehmern, die alle zu dem Erfolg des
Sonderseminars beigetragen haben. Ebenso danke ich meinem Assistenten,
Herrn Dr. Michael Ronellenfitsch, fir die Mitwirkung an der Vorbe-
reitung und Durchfiilhrung des Seminars, fiir die Erstellung des umfangrei-
chen Readers sowie fiir die nachfolgenden Diskussionsberichte. Meiner Sekre-
térin, Frau Erika K6 gel, danke ich fiir die umfangreichen Schreibarbeiten
und die Mitwirkung an den Korrekturen.

Speyer, im Juli 1977
Willi Blimel




inhalt

Vorwort des Seminarleiters und Herausgebers
Prof. Dr. Willi Blimel . . . . . . . . .. .. ... .. ... ...5

Ltd. Ministerialrat a. D. Dr. Gethard Nedden, Hannover

Gedanken zur Anderung der LinderstraBengesetze im Anschluf an das

2. FernsiraBendnderungsgeseiz (schriftlichesReferat) . . . . . . . . . . 8
-4

Nachtrag zum Referat vom 25. Juni 1976 . . . . . . . . . . . . . . . .25

Aussprache zum Referat von Gerhard Nedden . . . . . . . .. . . .30

Anhang: Musterentwurf fiir die Neufassung der Allgemeinen Bestim-
mungen der Lénderstrafiengesetze . . . . . . . . . . . .. . ... ..31

Prof. Dr. Frido Wagener, Speyer

StraBenplanung im Rahmen des iibrigen 6fientlichen Planungssystems . .55

Aussprache zum Referat von Frido Wagener . . . . . . . . . . . . .7

Prof. D1, Felix Weyreuther, Berlin, Richter am Bundes-
verwaltungsgericht

Die Bedeutung des Eigentums als abwigungserheblicher Belang
im Sinne von § 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG ]

Aussprache zum Referat von Felix Weyreuther . . . . . . . . . . .85

Ministerialrat Hans-Wolfgang Schroeter, Bonn

Rechtisprobleme des Schallschutzes an Verkehrswegen . . . . . . . . . .87
Aussprache zum Referat von Hans-Wolfgang Schroeter . . . . . . 102

Verzeichnis der Teilnehmer . . . . . . . . . . . . . . ... ... . 103




Gedanken zur Anderung
der LanderstraBengesetze im AnschiuB
an das 2. Fernstraenanderungsgesetz
Lid. Min.-Rat a. D. Dr. Gerhard Ned d e n, Hannover

Vorbemerkung

Bevor ich mich dem eigentlichen Thema meines Referats zuwende, darf ich
Sie bitten, mir in Gedanken einmal 25 Jahre zuriick in das Jahr 1951 zu
folgen. Wie sah es damals mit den Rechtsgrundlagen fiir den Bau und die
Unterhaltung der offentlichen StraBen aus? Es gab die richtungweisenden
Artikel des 2 Jahre in Kraft befindlichen Grundgesetzes iber die konkurrie-
rende Gesetzgebung des Bundes fiir den Bau und die Unterhaltung von Land-
straBen flir den Fernverkehr (Art, 74 Nr. 22) und die Verwaltung der Bundes-
autobahnen und sonstigen BundesstraBen des Fernverkehrs durch die Linder
oder die nach Landesrecht zustdndigen Selbstverwaltungskérperschaften im
Auftrage des Bundes, wobei zur Eigentiimerstellung des Bundes fiir die bis-
herigen Reichsautobahnen und ReichsstraBien (Art. 90 GG) durch das Bundes-
strafenvermdégensgesetz vom 2. Mérz 1951 ergédnzend bestimmt war, daB der
Bund mit Wirkung vom 1. April 1950 auch Trédger der Strafenbaulast fiir die
Bundesautobahnen und BundesstraBen sein sollte. Es galten teils als Bundes-,
teils als Landesrecht fort das StraBenneuregelungsgesetz und seine Durchfiih-
rungsverordnung aus dem Jahre 1934, die aber nur organisatorische Bedeu-
tung hatten. Fiir das materielle StraBenbaurecht war — abgesehen von dem
noch fortgeltenden Reichsautobahngesetz aus dem Jahre 1941, das Anbau-
vorschriften sowie Regelungen fiir die Feststellung von Bauplidnen, Enteig-
nung und Inbesitznahme von Grundstiicken enthielt — eine Vielzahl fort-
geltender Landesgesetze und -verordnungen maBgeblich, die dberwiegend
noch aus dem vorigen Jahrhundert stammten und héufig auch nur liickenhafte
Kodifikationen enthielten. In den nach 1945 neu gebildeten Ldndern war
auBerdem entsprechend der vorangegangenen historischen Entwicklung in
einzelnen Landesteilen unterschiedliches Recht anzuwenden. Selbst in Bayern,
das ein festgefiigtes Staatsgebilde in die Bundesrepublik einbrachte und mit
seiner obersten Baubehorde auf eine jahrhundertealte Tradition zuriick-
blicken konnte, gab es kein gréBeres zusammenfassendes Gesetzgebungs-
werk. Die ganze Buntscheckigkeit und Vielfdltigkeit des noch vor 25 Jahren
in Kraft befindlichen StraBlenrechts ergibt sich aus der Sammlung von Ger-
mershausen-Seydel-Marschall, 2. Band, Wegerecht und Wegeverwaltung in
der Bundesrepublik Deutschland und deren Landern, auf die ich insoweit ver-
weisen darf.

Wenn man bedenkt, was sich in den 25 Jahren seither auf dem Gebiet des
StraBenrechts vollzogen hat, kann man wohl mit Recht von einer dynami-
schen Fortentwicklung sprechen, die aber auch noch nicht abgeschlossen ist.
Die Weichenstellungen, die im Grundgesetz und danach im Bundesfernstra-
flengesetz vom 6. August 1953 vorgenommen wurden, konnen freilich hin-
sichtlich der Regelung und Wahrnehmung der Gesetzgebungskompetenz nicht
recht befriedigen. Ich darf zitieren, was schon unser Mitglied Dr, Ludger
Baumeister in seiner verdienstvollen Schrift ,Zur Geschichte und Problema-
tik des deutschen StraBen- und Wegerechts" 1957 ausgefiihrt hat:




.Die gleichen Grinde, die innerhalb eines Landes zur Vereinheitlichung und
Reform des StraBen- und Wegerechts zwingen, gelten im wesentlichen auch
fiir das Rechtsgebiet des Bundes, zwischen den Léndern und im Verhélinis
des Bundes zu den Lindern. Die Auftragsverwaltung der Lénder fiir die
BundesstraBen, die weitgehend von denselben Bediensteten wahrgenommen
wird wie die Verwaltung der eigenen StraBen der Lénder, wird unnétig er-
schwert, wenn ein verschiedenartiges StraBen- und Wegerecht fiir die ein-
zelnen StraBenarten gilt, abgesehen davon, daB die Strafien bei der Herauf-
oder Herabstufung dann jeweils einem neuen Rechtssystem unterworfen
werden. Vom Standpunkt des StraBenbenutzers, etwa des Kraftfahrers, wére
die Rechtsverschiedenheit vollends zu beklagen. ... Weit wichtiger als im
Baurecht dringt im StraBen- und Wegerecht ein ,Gesamtzusammenhang der
ganzen Materie’ zu einem legislativen Kondominium', wenn nicht zur Ge-
setzgebungskompetenz des Bundes.”

Man mag es nachtrdglich beklagen, dall der Gesetzgeber nicht wenigstens
den Artikel 74 Nr1. 22 GG extensiver ausgelegt hat. Mit den Vorschriften des
BundesfernstraBengesetzes von 1953, insbesondere auch dessen § 25 Abs. 2,
durch den die Lénder erméchtigt wurden, die fiir andere StraBen noch fort-
geltenden Vorschriften des StraBenneuregelungsgesetzes nebst Durchfiih-
rungsverordnung zu &ndern oder aufzuheben, war jedoch der weitere Weg
im Sinne einer Gesetzgebungskompetenz der Lander fiir alle offentlichen
StraBen auBer den BundesfernstraBen, soweit diese vom FStG erfafit wurden,
gem. Art. 70 GG vorgezeichnet. Damit hierbei moglichst nach einheitlichen
Grundsitzen verfahren werde, kamen die obersten Strafenbaubehérden der
Liander schon bei der Beratung des BundesfernstraBengesetzes von 1953 iiber-
ein, einen aus Vertretern der Linder Bayern, Baden-Wiirttemberg, Nieder-
sachsen und Nordrhein-Westfalen gebildeten AusschubB damit zu beauftragen,
fiir die StraBengesetze der Linder einen Musterentwurf auszuarbeiten. Die-
ser AusschuB, dem auch ich angehérte, hatte seine Arbeiten im Jahre 1956
abgeschlossen und den fertiggestellten Musterentwurf den Lénderregierun-
gen als Arbeitsgrundlage fiir die von ihnen aufzustellenden Vorlagen mit
dem Hinweis empfohlen, daB die Ubernahme der in Angleichung an das
BundesfernsiraBengesetz entwickelten Grundsédtze und Rechtsinstitute des
Musterentwurfs der Herstellung der Rechtseinheit auf dem Gebiet des Stra-
Benwesens dienen wiirde. Uber die Effektivitdt einer solchen Empfehlung
gab es selbstverstédndlich keine Illusionen, und dies hat auch Herr Dr. Bau-
meister in der eben erwihnten Schrift véllig richtig gesehen; ich zitiere wie-
der: ,Es wird nicht ausbleiben, daBl ein solches allgemeines Landesstrafien-
geselz systematische Abweichungen vom Bundesfernstrafengesetz enthalten
und in den Beratungen der einzelnen Landtage doch modifiziert werden wird.
Wiirde letzteres kraft Vereinbarung der Lénder von vornherein ausge-
schlossen, so wiirde das die Entrechtung der Parlamente und die Begrin-
dung einer neuen Legislative der Landesregierungen enthalten.”

Nun, an eine solche Vereinbarung war natiirlich nicht gedacht, Im tbrigen ist
es aber genau so gekommen, daf die Landerparlamente es sich nicht nehmen
lieBen, die ihnen angemessen erscheinenden Modifizierungen des damaligen
Musterentwurfs auch bei den Allgemeinen Bestimmungen der StraBiengesetze
vorzunehmen, wobei fiir die Regelung der Baulasttrégerschaft, der Aufsicht
und Zustdndigkeiten sowie der besonderen Rechtsverhéaltnisse der Gemeinde-
und sonstigen O6ffentlichen StraSen ohnehin nur landesspezifische Gesichts-
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punkte maBgeblich sein konnten. Immerhin hat sich der Musterentwurf fiir
den Aufbau und die inhaltliche Ausgestaltung der Allgemeinen Bestimmun-
gen der Léndersiraflengesetze doch in der Weise giinstig ausgewirkt, daB
allzu schwerwiegende Unterschiedlichkeiten verhindert werden konnten. Ein
Auseinanderfallen einzelner Vorschriften ergab sich aber noch dadurch, daB
die in den einzelnen Léndern — wegen der nicht konformen Legislaturperio-
den — zeitlich verschieden einsetzende Gesetzgebungsarbeit teilweise noch
durch das BundesfernstraBenédnderungsgesetz vom 10. Juli 1961 beeinfluBt
wurde, teilweise aber auch nicht. Das macht die folgende Ubersicht iiber die
Verkiindung und das Inkraftireten der LanderstraBengesetze in etwa deutlich:

Bayerisches StraBen- und Wegegesetz vom 11. Juli 1958, in Kraft getreten
1. September 1958,

StraBengesetz fiir Baden-Wiirttemberg vom 20. Mérz 1964, in Kraft getreten
1. Juli 1964,

Berliner Strafengesetz vom 11. Juli 1957, in Kraft getreten 20. August 1957,
Hamburgisches Wegegesetz vom 4. April 1961, in Kraft getreten 1. Mai 1961,

Hessisches StraBengesetz vom 9. Oktober 1962, in Kraft getreten 1. Novem-
ber 1962,

Niedersédchsisches StraBengesetz vom 14, Dezember 1962, in Kraft getreten
1. Januar 1963,

Straflengesetz des Landes Nordrhein-Westfalen vom 28. November 1961, in
Kraft getreten 1. Januar 1962,

LandesstraBengeseiz fir Rheinland-Pfalz vom 15. Februar 1963, in Kraft ge-
treten 1. April 1963,

Saarlédndisches StraBengesetz vom 17, Dezember 1964, in Kraft getreten
13. Februar 1965,

StraBien- und Wegegesetz des Landes Schleswig-Holstein vom 22. Juni 1962,
in Kraft getreten 1. Oktober 1962,

Zwischen 1957 und 1964 liegt also der Zeitraum, in dem die LinderstraBen-
gesetze entstanden. Von allem anderen abgesehen, war ein grofer Fortschritt
sicherlich schon dadurch erreicht, daB nun auBer dem fir das ganze Bundes-
gebiet geltenden BundesfernstraBiengesetz in jedem Land einheitliches und
den modernen Erfordernissen angepaBtes StraBenrecht fiir alle nicht zu den
BundesfernstraBen gehorenden &ifentlichen StraBen eingefithrt war, mit dem
die StraBenbaubehoérden arbeiten und Erfahrungen sammeln konnten, Die
Gesetzgebungsarbeit in den Lindern hatte auBlerdem noch insoweit ihr
Gutes, als sie iiber die FStG-Novelle von 1961 hinaus in mehreren Lindern
progressiv war und gestalterisch in die zweite umfangreiche Novellierung
des FStrG hineinwirken konnte, wie nachher an einzelnen Beispielen dar-
zulegen sein wird. Das Zweite Gesetz zur Anderung des BundesfernstraBen-
gesetzes vom 6. Juli 1974, in Kraift seit dem 7. Juli 1974 bzw. dem 1. Januar
1975, hat nun zu bedeutenden Neuerungen gefiihrt, in die die Erfahrungen
der zuriickliegenden Jahre, eine umiangreiche Rechtsprechung, die Ergebnisse
der Gemeindegebietsreform und sonstige neue Erkenntnisse eingeflossen
sind. Dies kann nicht ohne Riickwirkungen auf die StraBengesetze der Lander
bleiben, und damit kann ich zu den Gedanken iiber eine Anderung der Lin-
derstraBengesetze im Anschlufl an die bundesgesetzliche Regelung iiberleiten.
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Wie Thnen bekannt ist, besteht zwischen den obersten StraBenbaubehdrden
der Linder und dem Bundesverkehrsministerium seit Jahrzehnten eine enge
Zusammenarbeit im LinderfachausschuB StraBenbaurecht, der jahrlich in re-
gelméBigen Zeitabstinden etwa 3- bis 4mal zusammentritt, um gemeinsam
aktuelle Probleme des StraBenbaurechts zu erdrtern und die zur Durchfih-
rung des FStrG erforderlichen Verwaltungsvorschriften vorzubereiten. Selbst-
verstandlich wurde in diesem Gremium auch der Referentenentwurf fir das
2. FStrAndG eingehend behandelt, bevor er von der Bundesregierung ver-
abschiedet und den Geseizgebungsorganen zugeleitet wyrde. Von vornherein
bestand bei den Erdrterungen Klarheit dariiber, daB dieses Gesetz Konse-
quenzen fiir den Zustindigkeitsbereich der Lénder haben wiirde. Es war da-
her angebracht, sich iiber das weitere Vorgehen in den Landern rechtzeitig
Gedanken zu machen und die Zusammenarbeit insoweit fortzusetzen. Noch
vor der Verabschiedung des 2. FStrAndG wurde daher im April 1974 ein
Unterausschuf des Linderfachausschusses SiraBenbaurecht damit beauftragt,
einen Musterentwurf fiir die Novellierung der Lénderstralengesetze auszu-
arbeiten mit dem Ziel, eine méglichst weitgehende Angleichung an die neuen
Vorschriften des BundesfernstraBengesetzes herbeizufithren und zugleich eine
Vereinheitlichung der LénderstraBengesetze anzustreben. Die LénderstraBen-
gesetze waren ja, wie aufgezeigt, in oft weit auseinander liegenden Zeit-
phasen entstanden. Sie sind seitdem nicht wesentlich gedndert worden, ziem-
lich umfassend allerdings in Bayern erst 1974. Nachdem nun beim Bund eine
gewisse Konsolidierung in der Entwicklung des StraBenrechts herbeigefiihrt
ist, erscheint der Zeitpunkt glinstig, auch die LinderstraBengesetze unterein-
ander zu koordinieren. Natiirlich stehen diesem ,legislativen Kondominium",
wie es Herr Dr. Baumeister formuliert hat, die gleichen Schwierigkeiten ent-
gegen wie schon bei der Aufstellung der Landerstraiengesetze selbst. Sie
sind in gewisser Weise noch gréfier geworden, weil in jedem Land nur An-
derungen und Erganzungen des vorhandenen Gesetzestextes in Frage kom-
men. Gleichwoh) ist der genannte Unterausschuf, in dem Vertreter aller Lan-
der auBer den Stadtstaaten, dem Saarland und Rheinland-Pfalz mitgearbeitet
haben, unter dem Vorsitz von Min.-Rat Béhm, Wiesbaden, an die Arbeit
gegangen, die Ende 1975 mit der Vorlage eines Musterentwurfs (ME) fir
die Neufassung der Allgemeinen Bestimmungen der LinderstraBengesetze
abgeschlossen werden konnte. Dieser ME ist dann in der Sitzung des LFA
StraBenbaurecht Mitte Mai 1976 mit einigen Anderungen gebilligt, und der
LFA empfohlen, ihn in der beschlossenen Fassung der Novellierung der
einzelnen Linderstrafengesetze zugrunde zu legen. Das kann jedoch, wie
eben erwiéhnt, nur in der Weise geschehen, daBl der vorhandene Geseizes-
text durch Anderung oder Ergénzung der empfohlenen Neufassung ange-
paBt wird.

Ich komme nun zu den einzelnen Vorschriften des ME, soweit diese fir eine
Anderung der LinderstraBengesetze wesentlich erscheinen. Dabei darf ich
von vornherein um Nachsicht dafiir bitten, daB ich bestimmte Problemstel-
lungen nur allgemein ansprechen werde, ohne sie jeweils besonders zu ver-
tiefen, weil dies den Umfang des Referats sprengen wiirde. Mit eingehen darf
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ich aber bei einzelnen Punkten auf den bereits fertiggestellten Referenten-
entwurf eines 2. Gesetzes zur Anderung des NStrG, in dem die Vorschldge
des ME grofitenteils beriicksichtigt wurden. Das weitere Vorgehen in den
Landern wird ja mit beeinfluBt vom jeweiligen Lauf der Legislaturperiode.
In Niedersachsen haben wir gerade Halbzeit, und die Zeit dringt etwas.

Die zur éngleichung an das FStrG in die L&nderstraBengesetze zu {iberneh-
menden Anderungen — und das ist die Haupttendenz des ME — erstrecken
sich im wesentlichen auf folgendes:

— Anpassung der Begriffsbestimmung fiir die Ortsdurchfahrten der Landes-
und KreisstraBen sowie Fortfall der Vorschriften fiir Ortsumgehungen,

— Neufassung der Vorschriften iiber Sondernutzungen, Zufahrten und Stra-
Benanlieger,

—- Umgestaltung der Anbauvorschriften,

— Anderung der Vorschriften tber Kreuzungen und Einmiindungen &6ffent-
licher StraBlen sowie Ubernahme der neuen Vorschriften {iber Kreuzungen
von StraBen und Gewdssern,

— Neuregelung der Planfeststellungsvorschriften und damit zusammenhdn-
gender Vorschriften.

Zu letzterem darf jedoch vorab bemerkt werden, da8 durch das kiirzlich ver-
abschiedete Verwaltungsverfahrensgesetz des Bundes und die zu erwarten-
den Verwaltungsverfahrensgesetze der Lander sich neue Problemstellungen
ergeben haben, auf die ich noch im einzelnen eingehen werde.

Wo eine Angleichung der landesgesetzlichen Bestimmungen unabhéngig von
den durch das FStrG beeinfluBten Anderungen geboten erscheint, wird dies
jeweils besonders erwdhnt. Im iibrigen mochte ich entsprechend der Para-
graphenfolge des ME vorgehen, die sich an den in den meisten Lindern
iiblichen Aufbau der Allgemeinen Bestimmungen anlehnt, ohne allerdings

auf solche Paragraphen einzugehen, die nichts oder nur unbedeutendes Neues
bringen.

Ich fange daher mit § 3 an, der die Einteilung der &ffentlichen StraBen nach
Strafengruppen regelt. Hier verbleibt der Musterentwurf bei der bisher
iblichen Einteilung in Landes-, Kreis-, Gemeinde- und sonstige &ffentliche
StraBen, obwohl immer mehr Zweifel auftreten, ob die vom Straenneurege-
lungsgesetz iberkommene Klassifizierung der StraBen des iiberértlichen Ver-
kghrs, die auch fiir die StraBenbaulast maBgeblich ist, den gewandelten Ver-
héltnissen noch gerecht wird. Fiir neue Ldsungen, die auch nur im Einver-
nehmen mit dem Bund gefunden werden konnen, bedarf es aber eingehender
Untersuchungen, zumal schwierige Fragen der StraBenbaufinanzierung hier-
mit verbunden sind. Neue Erkenntnisse diirfte das vor kurzem fertiggestellte
Gutachten von Professor Steierwald und Dr. Kodal tiber die ,Kategorisierung
der StraBen fiir den iiberdrilichen Verkehr in Nordrhein-Westfalen” ver-
mitteln, das vom Land Nordrhein-Westfalen in Auftrag gegeben wurde, iiber
dessen Ergebnisse Naheres aber noch nicht bekannt ist. In der Praxis erge-
ben sich sehr hadufig Schwierigkeiten, wenn Umstufungen durchzufithren sind
insbesondere im Zusammenhang mit dem Bau neuer Autobahnen und son—’
stiger Entlastungsstraflen. Die Verkehrsbeziehungen, denen eine StraBe tat-
sichlich dient, kénnen nicht der alleinige MaBstab sein, denn es bestehen
z. B. groBe Unterschiede zwischen den Verdichtungsrdumen und abgelegenen
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Gebieten sowie weiten Teilen des Zonenrandgebietes. Es ist auch bekannt,
daB im Einzugsbereich der groBen Stddte der Nahverkehr auf den Stralen
des iberdrtlichen Verkehrs (Berufspendler, Versorgung aus dem Umland)
stets itberwiegt, Daher sieht der Musterentwurf bei den Begriffsbestimmun-
gen der einzelnen StraBengruppen zwei Varianten vor: , ... dienen oder zu
dienen bestimmt sind”. In der Mehrzahl der LinderstraBengesetze ist dies
auch schon so geregelt. Nur dadurch ist es moglich, funktional orientierte
Zielsetzungen, die sich aus Raumordnungsplénen, Generalverkehrsplédnen
oder sonstigen Unterlagen fiir die Verkehrslenkung ergeben, entsprechend
zu beriicksicatigen. Die Bedeutung der Variante ,zu dienen bestimmt sind"”
fiir Umstufungen ist in einem leider nicht verdffentlichjen Urteil des Baye-
rischen VGH vom 12. August 1970 — Nr. 57 VIII 69 — treffend hervorgeho-
ben, neuerdings auch in einem Urteil des OVG Rheinland-Pfalz vom 8. 1. 1976
— 1 A 90/73 ~—. Fiir die Begriffsbestimmungen der einzelnen Stralengruppen
wird eine Anderung nur fiir die KreisstraBen mit Riicksicht auf die Gebiets-
reform vorgeschlagen. KreisstraBen sind danach StraBen, die dem Verkehr
zwischen benachbarten Kreisen und kreisfreien Stadien, dem {iberdrtlichen
Verkehr innerhalb eines Kreises oder dem unentbehrlichen Anschluf von
Gemeinden oder raumlich getrennten Ortsteilen an lberdrtliche Verkehrs-
wege dienen oder zu dienen bestimmt sind.

Trotz einiger Bedenken hat der ME in § 5 die Legaldefinition fir die Orts-
durcafahrten der Landes- und Kreisstralen dem § 5 Abs. 4 FStr G ange-
glichen. Es wiren sonst abweichende Regelungen bei den Anlieger- und
Anbauvorschriften erforderlich geworden, wo jeweils zwischen dem Er-
schliefungs- und dem Verkniipfungsbereich unterschieden wird. Im Gegen-
satz zu den BundesstraBenortsdurchfahrten werden Ortsdurchfahrien der
Landes- und KreisstraBen aber selten so ausgebaut sein, daB sie nicht auch
der ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke dienen. Der Verkniipfungs-
bereich, der in der Tat zu allerhand Zweifelsfragen AnlaB gibt, ist daher
hier von geringerer praktischer Bedeutung. Fir die kiinftige Regelung der
StraBenbaulast in den Ortsdurchfahrten enthdlt der ME keine Vorschlége,
denn die StraBenbaulast ist in den LidnderstraBengesetzen jeweils in einem
besonderen Abschnitt unter landesspezifischen Gesichtspunkten geregelt.
Wegen der tberall abgeschlossenen Gemeindegebietsreform ist die Auf-
nahme von Vorschriften, die dem § 5 Abs. 2 und 3 FStrG in etwa ent-
sprechen, jedoch in allen LanderstraBengesetzen dringlich. Im Anschluf an
teilweise schon vorhandene Regelungen schligt der ME ein besonderes
Verfahren fiir die Festsetzung einer zusétzlichen Ortsdurchfahrt bei Landes-
straBen vor. Das NStrG enthielt schon eine solche Vorschrift, die aber zu
unnétigen Schwierigkeiten gefiihrt hat, so dab in der Novelle zum NStrG
hierfiir lediglich vorgesehen ist, daB die Festsetzung durch Umstufung zu
erfolgen hat.

Vorschriften iiber Ortsumgehungen sind im ME wie im FStrG nicht mehr
aufgenommen, da hierfir kein Bediirfnis mehr besteht. In die Vorschriften
iiber Widmung und Einziehung (§§ 6 ff.) hat der ME aus § 2 Abs. 6a FStrG
iibernommen, daB bei Verbreiterungen, Begradigungen, unerheblichen Ver-
legungen oder Ergdnzungen die Widmung oder Einziehung durch Verkehrs-
iibergabe bzw. Sperrung der betreffenden StraBenteile ersetzt wird. Dies
dient der Verwaltungsvereinfachung. Im Sinne der Verwaltungsvereinfa-
chung liegt aber auch die Aufnahme einer Kannvorschrift in den ME, wo-
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nach bei StraBen, deren Bau in einem Planfesistellungs- oder Flurbereini-
gungsverfahren geregelt wird, die Widmung oder Einziehung in diesem
Verfahren mit der MalBgabe verfiigt werden kann, daf sie mit der Verkehrs-
{ibergabe bzw. mit der tatsdchlichen Entziehung fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr wirksam wird. Die maBgeblichen Zeitpunkte sind 6ffentlich bekannt-
zumachen, Die Rechisprechung hat gegen die schon in einigen L&nderstra-
Bengesetzen enthaltene Regelung nichts einzuwenden gehabt, die der Aus-
weisung einer Strafe in einem fo6rmlichen Verfahren auf Grund anderer
gesetzlicher Vorschriften Ersatzwirkung zuerkennt. Streitig war nur, ob auch
Bebauungspldnen eine entsprechende Ersatzwirkung zuerkannt werden
kann. Der II. Senat des OVG Liineburg hatte dies mit Urteil vom 29. 6. 1970
(DVBL 1971 5. 792) verneint, worauf die Frage dem GroBen Senat dieses
Gerichts durch BeschluB8 des eine andere Auffassung vertretenden 1. Senats
vorgelegt wurde. Der GroBe Senat hat das Verfahren erst vor kurzem aus
formalen Griinden eingestellt und die Rechtsache zur Enischeidung an den
jetzt zustdndigen VI. Senat verwiesen. Dieser hat zu erkennen gegeben,
daB er sich der Meinung des I. Senats anschliefen will.

Eine notwendig erscheinende Ergénzung bringt der ME bei der Einziehung
durch die Bestimmung, daB die Teileinziehung einer StraBe zuldssig ist,
wenn nachtraglich Beschrdnkungen der Widmung auf bestimmte Benut-
zungsarten aus uberwiegenden Griinden des oOffentlichen Wohls festgelegt
werden. Dies ist von Bedeutung, wenn eine bisher dem allgemeinen Ver-
kehr unbeschriankt gewidmete StraBe Kraftfahrstrabe oder FuBgangerzone
weiden soll. Der ME folgt insoweit den Hinweisen des BVerwG-Urteils vom
15. 11. 1974 (NJW 1975 S 1528). Verkehrsrechtliche Regelungen reichen allein
nicht aus.

Fir die Umstufung wird durch Verweisung auf die Vorschriften iber eine
Vereinfachung der Widmung bestimmt, daf bei Verbreiterungen usw. die
Umstufung mit der Ingebrauchnahme fir den neuen Verkehrszweck wirksam
wird. Das hat fir Kreuzungsausbauten praktische Bedeutung.

Nachdem die meisten Lander auf Grund der friheren Rechtsprechung zur
Verkehrssicherungspflicht in ihre StraBengesetze schon eine Bestimmung
des Inhalts aufgenommen haben, daB die mit dem Bau und der Unterhal-
tung sowie der Uberwachung der Verkehrssicherheit der StraBen zusam-
menhingenden Pflichten den Organen und Bediensteten der damit befaB-
ten Korperschaften als Amtspflichten in Ausiibung offentlicher Gewalt ob-
liegen und der BGH diese Amtspflicht-Regelung bestitigt hat (vgl. die
Urteile vom 18. 12, 1972, DVBI. 1973 S. 488 und 491), enthédlt auch der ME
in § 10 eine solche Bestimmung.

Die Vorschriften des ME {iber den Wechsel der Strafenbaulast (§ 11) ent-
halten zwar wie der einschldgige § 6 FStrG die Grundsatzbestimmung, daB
beim Ubergang der StraBenbaulast von einer Gebietskorperschaft auf eine
andere das Eigentum des bisherigen Trigers der StraBenbaulast an der
StraBe sowie alle Rechte und Pflichten, die mit der StraBe in Zusammen-
hang stehen, entschddigungslos auf den neuen Trdger der StraBenbaulast
ibergehen. Der Ausnahmetatbestand des § 6 Abs. 1 Satz 2 FStrG (frithere
Verbindlichkeiten) ist aber unter Beriicksichtigung der Rechisprechung zu
den in der StraBe einliegenden Versorgungsleitungen dahin erweitert, daB
vom Ubergang ausgeschlossenen sind
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i i i isherige Trdger der StraBenbau-
Eigentum an Leitungen, die der bis : :
X ;i:sst ﬁlg Zwedke der offentlichen Versorgung in die S’u"a‘Be vgglesgtg'}};e]i;
(vgl. das BGH-Urteil [Bochumer Urteil] vom 11.7. 1962 [DOV 1863, S.
und . .
i ir di Versorgungsleitungen, die
he auf Entgelte fiir die Duldung von . .
? ?onsplr{li)ilzee;ionsab%aben, wenn die StraBenbaulast von einer Gerlrieln%ﬁ
au?. eine andere Gemeinde iibergegangen ist (vgl. dazu BGH-Urteil vo
6. 7. 1973 — NJW 1973 S. 1699).

Ausgenommen sind ferner die Nebenanlagen, die nach § 1 grundsétzlich zur
StraBe gehoren.

L
Festgelegt ist auch eine Duldungspflicht fir besonélere ﬁdﬁager}l},atdxle) u(iz;
i i i i igterweise in der Stralle gehalten .
bisherige Eigentiimer berechtig ) . e g
i i de Vorschrift bei den Sonder
eine Verweisung auf die entsprechen S ‘ ‘ dermutzungen
i dungsberechtigte die Anlagen .
wird klargestellt, daB der Dul rde
i i hend unterhalten, sie geg
der Sicherheit und Ordnung entspred j
?errll%zﬁs :uf seine Kosten #@ndern und alle Kosten ersetzen m};lcﬁ;,l_ld;le tdfeér;
Triger der StraBenbaulast durch die Anlagen entstehen. D(;rf : ente;  fur
die entsprechende Vorschrift des § 10 Abs. 2 LS"trG NW mehr e;}ct nischie
den, daB diese Vorschrift auch fir die nach burgerhchenz1 Re;trage ((i:]urch
: "o ir die Benutzung der
ti Benutzung”, insbesondere fir € :
'\'/Se(:)rr;i;glemgsleitungen, Anwendung finden kénne (vgl. Urteil vom 27. 6. 1969
NJW 1969 S. 1960; Urteil vom 1. 3. 1974 NJW 1974 S, 990).

Entsprechend dem neuen § 7a FStrG ist in § 16 I\I/}IE einﬁ Vorscgzirft :11;5 bd;z
¥ bei aufwendigerer Herstellung o
Vergiitung von Mehrkosten 1 ‘ . o Ausbe
ht wenn dies wegen des , ,
einer Strafe aufgenommen, aber nid : 5 i
ingebrauchs” eines anderen notwendig Isi.
sondern wegen des ,Gemeinge : : e s e
i i i larstellung i. S. der amtlichen Beg )
;S;teénewzozvgesdlgehléigtr: g e .gDie Bestimmung gehort rech.tssystema}.tlls{ih
i ’;t ’zu den Sondernutzungen. Es handelt sich vielmel.l.r um eine ve{st?g : 2
IIiIll(;tzung im Rahmen des Gemeingebrauchs, die aber ube;sftizs -ref%gi?géis
tirfni i “ Die Regelung des 1G ist 1
hrsbediirfnis hinausgeht . . . D.le ege t .
X\frrcl;e c;ise Landergesetze beeinflufit, die hieriiber schon eine Bestl;nrrgux;g
auBerhalb der Sondernutzungsvorschriften aufgelﬁ)rmglelit1 tzzt;?ixrl ézn }_:inien-
‘WG SH). Haltestellenbud
LStrG NW, § 22 NStrG, § 27 Str t ' ; nen
i i Landervorschriften imme
hr sind in den korrespondierenden : :
ngked; Kostenerstatiungspflicht ausgentzmmen; in "NlidersaCEZIiI; asi;ei
susitzlich auch die Haltestellenbuchten fur deg Sdz/}x;resl'Chﬁ;i; i
. ) n
werden, da dieser zum Teil als. von de : .
Ecérixgzsetzllter Verkehr betrieben wird, eine Ungleichbehandlnug aber ver
mieden werden muB. . . .
Die Sondernutzungsvorschriften des ME (§f§118 ff.) su;clﬁljt SI::S(‘;IISS c;:;;\ff;}zr-
i Reihenfolge, ange . t :
laut, wenn auch in etwas anderer : risdurchfats
’ i llen ebenfalls die Gemeinde
der Landes- und Kreisstralen so. benf ' . >
Srltleihe;;g der Sondernutzungserlaubnis zustdndig sein und nur ‘arétd%iéZ:r
stimmung der StraBenbaubehérde gebunden Werderx bwex;n(gle él;;:nutzun% >
i ¥ ie i G in § 8 S. on -
Benbaulast sind. Fir die im FStr )
dzlraﬁshtrr:n) Abs. 6 (besondere Veranstaltungen), Abs. 7a (unerlilubtewl‘%li
; tzung) \’md Abs. 10 (Benutzung des Eigentums)‘ enthffltene Re%e u(;llg -
g:n selbstandige Paragraphen gebildet. Zusatzlica wird den Landkre
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wegen deren Baulast fiir die KreisstraBen die Befugnis eingerdumt, die
ihnen zustehenden Sondernutzungsgebiihren durch Satzung zu regeln.

Fir die Vorschrift iiber »sonstige Benutzung” ist im Hinblick auf die Pro-
bleme, die die Versorgungsleitungen fiir den StraBenbereich mit sich brin-
gen, eine detailliertere Regelung als im FStrG notwendig. Der Wortlaut des
§ 8 Abs. 10 FStzG kann auch nicht als besonders gegliickt bezeichnet wer-
den. Deshalb wurde vom Linderfachausschufl StraBenbaurecht fiir den 1. Ab-
satz des § 23 ME folgende Fassung in Aussicht genommen:

«Die Benutzung der StraBen ist nach biirgerlichem Recht zu regeln, wenn
der Gemeingebrauch nicht beeintrachtigt wird. Dies gilt bei einer Benutzung
fur Zwecke der &ffentlichen Versorgung oder Entsorgung auch dann, wenn
der Gemeingebrauch nur fiir kurze Dauer beeintrachtigt wird.” Damit soll
zum Ausdruck kommen, daB es in den genannten Fillen immer einer be-
sonderen vertraglichen Regelung bedarf. Soweit und solange eine solche
nicht besteht, soll nach Absatz 4 die vorhin schon bei der Duldungspflicht
fir besondere Anlagen erwdhnte Sondernutzungsvorschrift gelten, wonach
Anlagen den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung entsprechend un-
terhalten, gegebenenfalls auf Kosten des Benutzers gedndert werden und
von diesem auch alle Kosten ersetzt werden miissen, die dem Trdger der
Straflenbaulast durch die Benutzung entstehen. Die ubrigen Absédtze legen
fest, daB der Trdger der StraBenbaulast in Ortsdurchfahrten, deren Baulast
nicht bei der Gemeinde liegt, die Verlegung von Versorgungsleitungen un-
entgeltlich zu gestatten hat, wenn die Verlegung in die in seiner Baulast
befindlichen StraBenteile notwendig ist, und ferner, daB in solchen Orts-
durchfahrten Leitungen grundsédtzlich nur mit Zustimmung der Gemeinde
verlegt werden diirfen. Fiir letzteres sind noch besondere Verfahrensrege-
lungen aufgenommen. Diese Bestimmungen, die schon in einigen Linder-

stralengesetzen vorhanden sind, sollen die notwendige Energieversorgung
sicherstellen.

Die Vorschriften fiir Strafenanlieger schliefen sich in § 22 ME ebenfalls
eng an den § 8a FStrG an, der seinerseits, z. B. in Absatz 4 und 7, durch
die Lindergesetzgebung beeinflut wurde. Im Gegensatz zum FStrG sollen
aber nur Zufahrten als Sondernutzung behandelt werden, fiir Zugénge zur
freien Strecke der Landes- und KreisstraSen erscheint dies nicht notwendig.
Die Schutzvorschriften und die Méglichkeit einer Anderung, SchlieBung oder
Verlegung aus Griinden der Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs gel-
ten jedoch auch fiir Zugénge, Im ubrigen kann hier auf die sehr eingehende
amtliche Begrlindung zu § 8a FStrG Bezug genommen werden.

Fir die Vorschriften iber bauliche Anlagen an StraBen (§ 24 ME) ergab
sich schon auf Grund der gednderten Begriffsbestimmung fiir die Ortsdurch-
fahrten die Notwendigkeit einer engen Anlehnung an den Text des § 9
EStzG. Die Schutzzonen lings der Landes- und KreisstraBen sollen gleich-
méBig auf 20m (bei der Errichtung von Hochbauten oder durch Zufahrien
erschlossenen Anlagen sowie Aufschiittungen oder Abgrabungen gréBeren
Umfangs) bzw, 40m (bei der Errichtung sonstiger baulicher Anlagen oder
deren Anderung oder andere Nutzung wie auch der Anderung oder ande-
ren Nutzung von durch Zufahrten angeschlossenen baulichen Anlagen),
gemessen vom &uBeren Rand der befestigten Fahrbahn, festgesetzt werden.
Eine unterschiedliche Festsetzung fiir Landes- und KreisstraBen fihrt bei
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der nicht seltenen Aufstufung von KreisstraBen zu LandesstraSen zu uner-
freulichen Ergebnissen. Anbauten an Gemeindestrafien waren bisher im
AuBenbereich keinerlei Beschrankungen unterworfen. Die zunehmende Sied-
lungsdichte und verkehrliche Entwicklung geben aber AnlaB, auch insoweit
wenigstens die Grundlage fiir kiinftige Regelungen zu schaffen. Den Ge-
meinden wird daher im ME die Befugnis eingerdumt, durch Satzung vor-
zuschreiben, dafl fiir bestimmte Gemeindestralen auBerhalb der geschlos-
senen Ortslage die Anbauvorschriften entsprechend anzuwenden sind, wo-
bei jedoch die Schutzzonen ldngs der Strafien geringer festgesetzt werden
kénnen.

Die Vorschriften {iber SchutzmaBnahmen (§ 26 ME) sollen aus rechisstaat-
lichen Griinden noch etwas spezifizierter ausgestaltet werden als in § 11
FStrG geschehen. Doch glaube ich, mir insoweit ndhere Ausfilhrungen er-
sparen zu kénnen.

Von besonderer Bedeutung sind wiederum die Kreuzungsvorschriften, zu-
ndchst diejenigen flir die Kreuzungen von Straflen untereinander. Hier
kann keinesfalls nach anderen Grundsadtzen verfahren werden, als sie nun-
mehr fiir die Kreuzungen von BundesfernstraBen mit anderen offentlichen
Strafien gelten. Den Kostenvorschriften wird aber im ME als § 2"8 eine al%-
gemeine Vorschrift vorangestellt, in der die Kreuzungen als Uberschnei-
dungen oOffentlicher StraBen in gleicher Hohe sowie als Uber- oder Unter-
fihrungen definiert werden, wobei die Einmiindungen den Kreuzungen
gleichstehen, Ubernommen sind hierher auch die Bestimmungen des § 12
Abs. 5 und 6 FStrG, daB die Einmiindungen mehrerer StraBen in eine andere
StraBe an einer Stelle als Kreuzung aller beteiligten Straflen gelten und
daB Ergdnzungen an Kreuzungsanlagen wie Anderungen zu behandeln sind.
AuBerdem wird entsprechend § 12 Abs. 4 FStrG festgelegt, daB iiber den
Bau neuer sowie iiber die Anderung bestehender Kreuzungen durch die
Planfeststellung entschieden wird, vorbehaltlich der Fédlle, in denmen nach
den dafiir bestehenden Vorschriften von einer Planfeststellung abgesehen
werden kann. Daran anschlieBend ist § 29 ME als reine Kostenvorschrift
fir die beim Bau und der Anderung von Kreuzungen o6ffentlicher StraBen
entstehenden Kosten nach den gleichen Grundsdtzen ausgestaltet, wie sie
in § 12 Abs. 1 bis 3a FStrG festgelegt sind. Fir das in mehreren Absitzen
erwahnte Verhéltnis der Fahrbahnbreiten wird jedoch in einem besonderen
Absatz erldutert, dab bei ihrer Bemessung die Rad- und Gehwege, die
Trennstreifen und befestigten Seitenstreifen einzubeziehen sind.

Nachdem § 13 Abs. 1 FStrG auf Vorschlag des Bundesrats, der durch ent-
sprechende Regelungen in den Léndern Baden Wiirttemberg, Niedersachsen,
Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz veranlaBt wurde, dahin geéndert
ist, daB bei hohengleichen Kreuzungen der Trdger der StraBenbaulast der
BundesfernstraBe die Kreuzungsanlage zu unterhalten hat, wird sinngemaB
auch in § 30 ME bestimmt, daB der Trdger der StraBenbaulast der hoheren
StraBengruppe fiir die Kreuzungsanlage hohengleicher Kreuzungen unter-
haltungspflichtig ist. Auch bei der StraBenunterhaltung kann nicht .nach un-
terschiedlichen Prinzipien verfahren werden. Die StraBenbauingenieure ha-
ben zwar die bisherige Regelung des FStrG, wonach die Kreuzungsanlage nur
in der Fahrbahnbreite der kreuzenden Bundesstrale zu unterhalten war,
als die praktikablere angesehen. In der inzwischen erlassenen StraBer}-
kreuzungs-VO des Bundes vom 2. 12. 1975 ist aber aufgezeigt, daB auch die
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neue Regelung keine praktischen Schwierigkeiten mit sich bringt. AuBer-
dem ist in der mit dem Bundesrat abgestimmten Begriindung der Verord-
nung (VkBl. 1976 S. 93) klargelegt, daB die Regelung nur fiir die zur Stra-
Benbaulast gehérenden Unterhaltungsaufgaben und nicht fiir den Winter-
dienst gilt und daB die Grenzen der StraBenbaulast in ihrem umfassenden
Sinne wie auch die Eigentumsverhaltnisse unberiihrt bleiben. Es ist daher
zu hoffen, daB sich auch die Linder, die ihre Vorschriften dem fritheren
§ 13 Abs. 1 FStrG angepaBt hatten, dem Vorschlag des ME anschlieBen.

Neue Wege hat das 2. FStrAndG mit der Aufnahme von Bestimmungen iiber
die Kreuzungen von BundesfernstraBen mit Gewdssern beschritten, und
auch auf diesen Wegen folgt ihm der ME, weil hierfiir ein dringendes prak-
tisches Bediirfnis besteht, In Niedersachsen, wo es besonders im Kiisten-
bereich zahlreiche Kreuzungen zwischen StraBen und Gewassern gibt, war
schon i, J. 1966 der Versuch unternommen, mit gemeinsamen Gewisser/
StraBenkreuzungsrichtlinien des fiir die Wasserwirtschaft zusténdigen
Landwirtschaftsministers und des Wirtschafts- und Verkehrsministers den in
der Praxis immer wieder hervortretenden Schwierigkeiten abzuhelfen. Diese
Richtlinien kénnen bei Nichtzustandekommen einer Vereinbarung der Plan-
feststellung aber nur zugrundegelegt werden, wenn das Land sowoh! An-
tragsteller als auch Einwanderheber ist. Nur mit Regelungen, die allgemeine
Verbindlichkeit haben, ist daher weiterzukommen, und dafiir besteht auch
in allen Lindern ein Bediirinis, weil Kreuzungen zwischen den zur Landes-
kompetenz gehorenden StraBen und Gewissern noch viel hédufiger sind als
zwischen BundesfernsiraBen und Gewdassern. Die Besonderheit bei den nicht
zu den Bundeswasserstrafien gehdrenden Gewdéssern besteht darin, daB sie
keine Verkehrsanlagen sind, auch nicht, soweit sie — in wenigen Féllen —
schiffbar sind, und daB es keine standigen Ausbautrdger fiir sie gibt, Des-
halb mochte ich, obwohl sich die Vorschriften der §3 31 und 32 ME eng an
3% 12 a, 13 a FStrG anlehnen, etwas niher auf ihren Inhalt eingehen. Es gilt
das Veranlassungsprinzip. Wenn beim Neu- oder Ausbau von StraBen
Kreuzungen mit Gewdssern hergestellt oder bestehende Kreuzungen geén-
dert werden miissen, soll der Triger der StraBenbaulast die Kosten tragen
und die iibersehbare Entwicklung der wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse
in der Weise beriicksichtigen, daB der WasserabfluB nicht nachteilig be-
einflut wird. Werden Gewésser i. S. des § 31 WHG ausgebaut — dazu ge-
héren die Herstellung, Beseitigung oder wesentliche Umgestaltung eines
Gewéssers oder seiner Ufer — soll der Trager des Ausbauvorhabens fiir
die dadurch erforderliche Herstellung oder Anderung von Kreuzungen mit
StraBen kostenpilichtig sein. Der Trager des Ausbauvorhabens braucht die
Ubersehbare Verkehrsentwicklung auf der StraBe jedoch nur zu beriicksich-
tigen, wenn bei Herstellung eines Gewissers — das ist nur der Fall, wenn
ein kiinstliches Gewdésser geschaffen wird — eine neue Kreuzung erforder-
lich wird. Bei der Umgestaltung eines vorhandenen Gewdssers brauchen
nur die gegenwdértigen Verkehrsbediirfnisse auf der StraBe berlicksichtigt
zu werden, wenn entweder ein neues Kreuzungsbauwerk hergestellt oder
ein vorhandenes gedndert werden muB. In dem relativ seltenen Fall, daB
eine neue Kreuzung entsteht, weil eine StraBe neu angelegt und gleichzeitig
ein Gewdsser hergestellt oder aus anderen als straBenbaulichen Griinden
wesentlich umgestaltet wird, werden die Kosten gleichmdBig geteilt. Viel
hdufiger kommt es jedoch vor, daB vorhandene StraBen und Gewisser
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gleichzeitig ausgebaut und im Zusammenhang damit Kreuzungsanlagen ge-
dndert oder durch einen Neubau ersetzt werden miissen. Fiir diesen im
FStrG nicht geregelten Fall sieht der ME vor, daB die beteiligten Ausbau-
trdger die an der Kreuzungsanlage entstehenden Kosten in dem Verhdltnis
tragen sollen, in dem die Kosten bei getrennter Durchfithrung der Ma8-
nahmen zueinander stehen wirden. Anders als durch Vergleichsentwiirfe
1aBt sich im Streitfall eine sachgerechte Losung nicht erzielen. Der Fall der
Gleichzeitigkeit wird so definiert, daB baureife Pline vorhanden sein mdis-
sen, die eine gleichzeitige Baudurchfilhrung ermdéglichen. Es ist zu hoifen,
daB die fiir die Wasserwirtschaft zusténdigen Instanzen, mit denen fiir die in
das FStrG aufgenommenen Bestimmungen nach schwierigen Verhapdiungen
eine Einigung erzielt werden konnte, auch fiir diese notwendige Ergdnzung
in den LinderstraBengesetzen Verstdndnis aufbringen, weil sonst immer
wieder iiber die Veranlassungsfrage Streit ausbrechen wird. Die Unterhal-
tungsregelung fiir Kreuzungsanlagen von StraBen und Gewdssern ist im ME
den ersten beiden Absétzen des § 13 a FStrG vollstdndig angeglichen, des-
sen letzter Absatz jedoch in die Ubergangsvorschriften gehért. Unterhal-
tungspflichtig fiir das Kreuzungsbauwerk ist immer der Trager der Strafien-
baulast nach dem Grundsatz pons pars viae, ausgenommen sind nur ge-
wisse Einrichtungen zum Schutz der Schiffahrt, sofern eine solche statt-
findet.

Wie das FStrG sollen auch die LanderstraBengesetze Erméchtigungsnormen
fir den ErlaB von Rechisverordnungen durch die Landesregierung bzw. fach-
lich zustdndigen Minister zur Ausfillung der Kreuzungsvorschriften enthal-
ten. Zu den bereits in § 13 b FStrG aufgefiihrten Regelungsmdglichkeiten soll
in § 33 ME noch hinzutreten, daB durch Rechtsverordnung ndher bestimmt
wird, welche Anlagen einer StraBe oder eines Gewdssers zur Kreuzungs-
anlage i. S. der Kostenvorschrift fiir StraBen/Gewdsserkreuzungen gehoren.
Diese Regelung konnte der Bundesgesetzgeber nicht treffen, weil die Ge-
wiasser nicht zu seiner Gesetzgebungskompetenz gehoren. Zur Ausfilllung
der Vorschrift iiber die Unterhaltung der StraBenkreuzungen soll durch
Rechtsverordnung nicht nur bestimmt werden koénnen, welche Teile einer
Kreuzung zu der einen oder anderen Strafie gehdren, sondern auch welche
StraBenanlagen zur Kreuzungsanlage gehoren. Diese Abgrenzung mufl immer
zuerst getroffen werden.

Die Umleitungsvorschriften, die sich entsprechend dem Aufbau des FStrG an
die Kreuzungsvorschriften anschlieBen, gehdren eigentlich zu den Vorschrif-
ten tiber die Beschrankungen des Gemeingebrauchs, denn um vorliber-
gehende Beschrdnkung des Gemeingebrauchs auf einer Strafle handelt es
sich, wie § 34 Abs., 1 ME fiir die hier zu Lasten anderer offentlicher StraBen
einschlieBlich der BundesfernstraBen normierte Duldungspilicht zum Aus-
druck bringt. Deshalb sieht auch der Nieders. Referentenentwurf vor, daf}
die Umleitungen gleich im AnschluB an die Vorschriften iiber den Gemein-
gebrauch geregelt werden. Im ibrigen sind die Vorschriften dem § 14 FStrG
angeglichen, wobei diese Vorschriften auch entsprechend gelten sollen,
wenn neue Landes- oder Kreisstralen vorilibergehend iiber andere dem
6ffentlichen Verkehr dienende Stralen oder Wege an das Straflenneiz an-
geschlossen werden miissen.

Fir Planungen enthélt der ME in § 35 eine allgemeine Raumordnungsklausel:
die Grundsitze und Ziele der Raumordnung und Landesplanung sind bei
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allen Planungen zu beachten, welche den Bau neuer oder die wesentliche
Anderung bestehender Strafen von tberdrtlicher Bedeutung betreffen. Fiir
den Nieders. Referentenentwurf hat der fir die Raumordnung und Landes-
planung zustindige Innenminister auBerdem der Aufnahme einer dem § 16
FStrG entsprechenden Bestimmung zugestimmt, daB der fiir den Strafenbau
zustdndige Minister im Einvernehmen mit dem MI in seiner eben genannten
Eigenschaft die Planung und Linienfilhrung der Landesstrafen bestimmt. Im
tbrigen soll nach dem ME bei Planungen, welche den Bau oder die Anderung
von Landes- oder KreisstraBen zur Folge haben konnen, das Einvernehmen
mit der — nach Landesrecht festzulegenden — StraBenbaubehdrde unbe-
schadet weitergehender gesetzlicher Bestimmungen rechtzeitig hergestelit
werden. Wahrscheinlich wird es aber auf eine Benehmensherstellung hinaus-
laufen.

An die Planungsvorschriften schlieBt sich in § 36 ME eine Vorschrift {iber
die Festlegung von Planungsgebieten zur Sicherung der Planung von Lan-
des- und KreisstraBen entsprechend der Regelung des § 9 Abs. 3 bis 5 FStrG
an, woflir es auch jetzt schon in einigen LinderstraBengesetzen Regelungen
gibt, die allerdings zumeist mit den Vorschriften iiber eine Verdnderungs-
sperre auf Grund der Planauslegung im Planfeststellungsverfahren zusam-
mengezogen sind. Fir letzteres enthdlt der ME eine Sondervorschrift bei der
Planfeststellung, auf die auch verwiesen wird. Da aber wahrscheinlich die
genannten Planfeststellungsvorschriften des ME iiberdacht werden miissen,
worauf ich jetzt gleich zu sprechen komme, wird man tiiberlegen miissen, wo

die Veranderungssperre als Folge der Planauslegung zweckmiBig einzu-
ordnen ist.

Zum Bereich der vorbereitenden Planung gehéren noch Vorschriften iber
Vorarbeiten, die sich an § 16 a FStrG anlehnen, nur ist nicht in jedem Fall
aufier der Benachrichtigung des Eigentiimers oder sonstigen Nutzungsberech-
tigten auch die o6ffentliche Bekanntmachung durchzufiihren, sondern nur
dann, wenn Eigentimer oder sonstige Nutzungsberechtigte unbekannt sind
oder ihre Ermittlung auf Schwierigkeiten st55t.

Wie ich schon erwéahnt habe, enthilt der ME auch Vorschldge fiir eine Neu-
gestaltung der Planfeststellungsvorschriften in Angleichung an §§ 17 ff FStzG,
die ihrerseits unter Beriicksichtigung einschlagiger Bestimmungen des damals
schon im Gese!zgebungsgang befindlichen Verwaltungsverfahrensgesetzes
des Bundes zustande gekommen sind, sich aber im Aufbau und auch mit eini-
gen fir den StraBenbau wesentlichen Einzelheiten von diesem unterscheiden.
Das kiirzlich verabschiedete Verwaltungsverfahrensgesetz des Bundes
(VwVIG) vom 25. 5. 1976 (BGBL I S. 1253), das am 1. Januar 1977 in Kraft
tritt, hat durch seinen § 98 insoweit eine notwendige Korrektur des § 18
FStrG herbeigefiihrt, als der Erérterungstermin nicht mehr bereits in der Be-
kanntmachung der Planauslegung zu bestimmen ist, was in der Praxis zu un-
tragbaren Schwierigkeiten gefiihrt hat. Ferner ist § 18 FStrG dem § 73 VwVIG
beziiglich des Verfahrens bei Masseneinwendungen angepaBt. Mit dieser
MaBgabe finden §§ 17 FStrG aber auch in Zukunft unverindert weiter An-
wendung, da das VwVIG nur subsididre Geltung hat.

Die Lander haben sich nun ihrerseits verbindlich fiir den ErlaB von mit dem
Bundesgesetz inhaltlich iibereinstimmenden Verwaltungsverfahrensgesetzen
ausgesprochen. Dadurch ist die KompromiBlésung des § 1 Abs. 3 VwViG

21




S j:

zustandegekommen, wonach dieses Gesetz fiir die Ausfithrung von Bundes-
recht durch die Lénder nicht gilt, soweit die 6ffentlich-rechtliche Verwal-
tungstdtigkeit der Behdrden landesrechtlich durch ein Verwaltungsverfah-
rensgesetz geregelt ist. In Niedersachsen liegt bereits der Referentenentwurf
fir ein Landesverwaltungsverfahrensgesetz vor, das zusammen mit dem
VwVIG am 1. Januar 1977 in Kraft treten soll. Ich nehme an, daB der Inhalt
dieses Entwurfs von allgemeinem Interesse ist, denn ein dhnliches Vorgehen
diirfte in allen Léndern zu erwarten sein. Von der Regelung der Lénder-
verwaltungsverfahrensgesetze héngt némlich ab, inwieweit noch Raum fiir
eine Regelung des Planfeststellungsverfahrens in den LinderstraBengesetzen
ist. Der Nieders. Entwurf bestimmt in seinem § 1, daB fiir die 6ffent}ich-recht-
liche Verwaltungstétigkeit der Beh6rden des Landes, der Gemeinden, der
Landkreise und der sonstigen der Aufsicht des Landes unterstehenden Kor-
perschaften, Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechts die Vorschrif-
ten des VwVIG — mit Ausnahme einiger weniger hier nicht interessierender
Bestimmungen — sowie die Vorschriften dieses Gesetzes gelten, das aber
insgesamt nur 6 Paragraphen umfaBt. Das VwWVIG und dieses Gesetz sollen
nur Anwendung finden, soweit nicht Vorschriften des Bundes oder des Lan-
des inhaltsgleiche oder entgegenstehende Bestimmungen enthalten, d. h.
beide Gesetze gelten nur subsididr. Diese Regelung ist aber hauptsidchlich
deshalb getroffen, weil die Fiille der Rechtsvorschriften mit verwaltungsver-
fahrensrechtlichem Inhalt es unméglich macht, das bestehende Verfahrens-
recht in einem Zuge zu harmonisieren. Die Zielsetzung geht nach der Be-
grindung des Gesetzentwurfs eindeutig dahin, ein moglichst einheitliches
Verfahrensrecht fiir alle Sparten der Verwaltung zu schaffen. Nur wo es nach
der Eigenart des besonderen materiellen Rechts zu dessen sachgerechtem
Vollzug zwingend erforderlich ist, soll auch in Zukunft noch Raum sein fiir
verfahrensrechtliche Sonderregelungen. Ein Gesprdch mit dem zustandigen
Referenten des Nieders. Innenministeriums hat bereits erkennen lassen, daB
das Bestreben dahin geht, das Planfeststellungsverfahren des VwVIG unver-
andert in alle einschligigen Landesgesetze zu ibernehmen und nur gewisse
Ergénzungen zuzulassen, soweit dies fir den jeweiligen Fachbereich un-
erldflich ist. Die Vorteile eines fiir alle Bereiche einheitlichen Planfeststel-
lungsverfahrens sind in der Tat evident, zumal nun auch § 4 Abs. 1 des Nie-
ders. Entwurfs entsprechend der Ermdéchtigung des § 100 VwV{G bestimmt,
daB die Rechtswirkungen des § 75 Abs. 1 Satz 1 VwVIG fir Planfeststellun-
gen, die auf Grund landesrechtlicher Vorschriften durchgefithrt werden, auch
gegeniiber nach Bundesrecht notwendigen Entscheidungen gelten. Damit ist
eine umfassende Konzentrationswirkung aller Planfeststellungsbeschliisse
auch nach Landesrecht — ein Problem, das uns so lange beschiftigt hat —
sichergestellt. Ich halte es hiernach fiir wenig aussichtsreich, die Planfeststel-
lungsvorschriften des ME fiir die LénderstraBengesetze in ihrer Gesamtkon-
zeption durchzubringen, und mochte mich deshalb darauf beschrianken, auf
die Bestimmungen einzugehen, die ergdnzend neben die Vorschriften des
VwVIG treten miissen. Die Nachteile, die sich ergeben, wenn die Planfest-
stellungsvorschriften des FStrG und die kiinftigen, dem VwViG anzupassen-
den Planfeststellungsvorschriften der Landerstrafengesetze divergieren, will
ich allerdings auch kurz aufzeigen.

Der Entwurf des Nieders, VwVIG enthdlt in § 4 Abs. 2 noch eine Vorschrift,
die in Anlehnung an § 18 a FStrG bestimmt, da8 bei Meinungsverschieden-
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heiten zwischen der Planfeststellungsbehérde und einer beteiligten Bundes-
behérde vor der Planfeststellung die Entscheidung der zustdndigen obersten
Landesbehérde einzuholen ist, die sich vor Erteilung einer Weisung mit der
zustdndigen obersten Bundesbehdrde ins Benehmen zu setzen hat. Fiir Mei-
nungsverschiedenheiten zwischen der Planfeststellungsbehérde und anderen,
ihr nicht unterstellten Landesbehérden muB allerdings noch Ahnliches fest-
gelegt werden. Ferner ist in § 5 des Nieders. VWVIG die Regelung des § 78
VwVIG iiber das Zusammentreffen mehrerer Vorhaben in einer dem § 1
des Nieders. Entwurfs entsprechenden Fassung iibernommen.

In den LénderstraBengesetzen bleibt entsprechend dem ME auf jeden Fall
noch folgendes zu regein:

Die Bestimmung, daB Landes- oder KreisstraBen nur gebaut oder geédndert
werden diirfen, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Die Planfeststellung
soll auch fir den Bau oder die Anderung von GemeindestraBen im AuBen-
bereich zuldssig sein. Auch das Abwégungsgebot fiir die berthrten 6ffent-
lichen und zivilen Belange entsprechend § 17 Abs. 1 FStrG muB aufgenom-
men werden, ferner eine Bestimmung iiber die Fille, in denen die Planfest-
stellung entsprechend § 17 Abs. 2 FStrG unterbleiben kann, und schlieBlich
die sich an § 17 Abs. 3 FStzG anlehnende Regelung iber die Ersatzwirkung
der Bebauungspléne. Das VwVIG enthilt auch keine Bestimmung tiiber die
vorzeitige Besitzeinweisung. Der ME sieht dafiir die Ubernahme des § 18f
FSt1G im vollen Wortlaut mit Ausnahme des letzten Absatzes vor, der sich
auf die besonderen Anlagen des § 17 a FStrG bezieht. SchlieBlich sollen fiir
die Enteignung die Vorschriften des § 19 FStrG nach dem ME sinngemaf
Ubernommen werden, wobei das Enteignungsrecht nicht nur dem Triger der
StraBenbaulast fiir die Landes- und KreisstraBen, sondern auch den ge-
meindlichen Baulastirdgern fir die GemeindestraBen im AuBenbereich Zu-
stehen soll, soweit eine Planfeststellung durchgefiihrt wurde. Damit soll eine
Licke geschlossen werden, weil Gemeinden bisher wichtige Strafenbauvor-
haben im AuBenbereich oft nur mit groBen Schwierigkeiten durchfithren
konnten.

Wenn es dazu kommt, daB fir das Planfeststellungsverfahren bei den nicht
zu den Bundesfernstrafen gehérenden 6ffentlichen StraBen kiinftig die Vor-
schriften des VwV{G anzuwenden sind, ergeben sich fiir die Behorden, die
das FStrG und das VwViG nebeneinander anzuwenden haben, sicherlich
schon Schwierigkeiten durch den unterschiedlichen Aufbau der sich entspre-
caenden Vorschriften in den beiden Gesetzen. Die FStr-Planfeststellungsricht-
linien, die der Landerfachausschuf StraBenbaurecht gerade vo6llig neu iiber-
arbeitet hat, werden in der gleichen Form nicht auch fir die anderen &ffent-
lichen StraBen herangezogen werden kénnen. Es bestehen aber auch sach-
liche Unterschiede. Im § 17 Abs. 4 FStrG heift es, daB dem Trdger der Stra-
Benbaulast im PlanfeststellungsbeschluB die Errichtung und die Unterhaltung
der Anlagen aufzuerlegen sind, die fiir das 6ffentliche Wohl oder zur Siche-
rung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren, erhebliche Nachteile
oder erhebliche Belédstigungen notwendig sind, und daB der Betroffene An-
spruch auf angemessene Entschddigung in Geld hat, wenn solche Anlagen
mit dem Vorhaben unvereinbar sind oder ihre Kosten auBier Verhaltnis zum
angestrebten Schutzzwedt stehen. Dagegen bestimmt § 74 Abs, 2 VwViG
viel allgemeiner, daB dem Trdger des Vorhabens Vorkehrungen oder die
Errichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerlegen sind, die zum Wohl
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der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte
anderer erforderlich sind, und daB angemessene Entschddigung in Geld zu
zahlen ist, wenn solche Vorkehrungen oder Anlagen untunlich oder mit dem
Vorhaben unvereinbar sind. Auch in § 17 Abs, 6 FStrG und § 75 Abs. 2
VwVIG finden sich die gleichen unterschiedlichen Formulierungen. Es besteht
die Gefahr, daB diese Vorschriften dann auch unterschiedlich ausgelegt wer-
den, Die Vorschriften des FStrG sind préziser auf die Belange des StraBen-
baues ausgerichtet, sie enthalten auch den Hinweis auf die Vorschriften des
BImschG bei Beeintrichtigung durch Verkehrsgerdusche, Nach § 18 b Abs. 2
FStrG besteht die Moglichkeit einer notwendigen Verldngerung der Gel-
tungsdauer eines Planfeststellungsbeschlusses um héchstens 5 Jahre, wiéh-
rend der Plan nach § 75 Abs. 4 VwVIG schlechthin auBer Kraft tritt, wenn
mit seiner Durchfilhrung nicht innerhalb von 5§ Jahren nach Eintritt der Un-
anfechtbarkeit begonnen wird. Jeder weiB, daB Finanzierungsschwierigkeiten
haufig die Ursache dafiir sind, daB die Durchfithrung planfestgesteliter Stra-
BenbaumaBnahmen sich verzdgert. Allgemeiner gehalten gegeniiber § 18
Abs. 8 FStrG ist auch § 73 Abs. 8 VwVIG: bei Anderungen eines ausgelegten
Planes ist der gednderte Plan nach ersterer Vorschrift in einer anderen Ge-
meinde nur auszulegen, wenn ihr Gebiet durch die Anderung bertihrt wird,
nach letzterer dagegen dann, wenn sich die Anderung auf ihr Gebiet aus-
wirkt. Da schwer zu iibersehen ist, wann sich Anderungen eines Planes auf
das Gebiet anderer Gemeinden auswirken — das konnte z. B. bei einer
Anderung von Verkehrsbeziehungen, die u. U. weit ausstrahlen, der Fall
sein —, besteht die Gefahr, daB Planfeststellungsbeschliisse aus dem forma-
len Grund aufgehoben werden, daB die erneute Planauslegung unterblieben
ist. Ubrigens gilt auch schon fiir das Anhorungsverfahren nach dem VwVIG,
daB der Plan in den Gemeinden auszulegen ist, in denen sich das Vorhaben
voraussichtlich auswirkt. Nach § 18a Abs. 4 Satz 4 FStrG kann die Ausle-
gung des Planfeststellungsbeschlusses und des festgestellten Planes im Falle
des vereinfachten Verfahrens (§ 18 Abs. 7 FStrG), fir das auch das VwVIG
in § 73 Abs. 3 und 4 Regelungen enthdlt, unterbleiben. Dafiir fehlt aber im
VwVIG eine entsprechende Vorscarift, d. h. Planfeststellungsbeschiu und
Planunterlagen sind immer gem. § 74 Abs. 4 VwVIG mit ortsiiblicher Be-
kanntmachung 6ffentlich auszulegen. Der ME hatte sich insoweit voll und
ganz dem FStrG angeschlossen, er hatte auch etwas richtiggestellt, was so-
wohl im FStrG als auch im VwVIG unprézise geregelt ist. Sowohl in § 18a
Abs. 2 FStrG wie auch in § 74 Abs. 2 VwVIG heifit es némlich: Im Planfest-
stellungsbeschluf entscheidet die Planfeststellungsbehoérde iiber die Einwen-
dungen, iiber die bei der Erérterung vor der Anhorungsbehérde keine Eini-
gung erzielt worden ist. Da der Planfeststellungsbeschlu8 ein rechtsgestalten-
der Verwaltungsakt ist, erstreckt sich seine Wirkung auch auf die Anderun-
gen des ausgelegten Planes, iiber die man sich im Anh&rungsverfahren ge-
einigt hatte. Es miiBte also schlicht heiBen: ,Im PlanfeststellungsbeschluBl ent-
scheidet die Planfeststellungsbehérde iiber die Einwendungen”. Das VwVIG
unterscheidet sich in § 74 Abs. 4 insofern noch von § 18a Abs. 4 FStrG, als
der PlanfeststellungsbeschluB auch den bekannten Betroffenen zuzustellen ist,
unabhingig davon, ob sie Einwendungen erhoben haben.

Ich hielt diese Hinweise fiir wesentlich, bezweifle aber trotzdem, ob es még-
lich sein wird, die Konzeption des ME fiir das Planfeststellungsverfahren in
den Linderstrafiengesetzen durchzusetzen. Im ibrigen mochte ich aber hof-
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fen, daB sich die Vorschlage des ME bei der Novellierung der LinderstraBen-
gesetze weitgehend durchsetzen, Dafiir sprechen gute Argumente, die sich
auch in den Landerparlamenten als schlagkréftig erweisen diirften: die Ver-
waltung wird vereinfacht, wenn die Behérden mit vorwiegend konformen
Gesetzesbestimmungen arbeiten kénnen, der Schutz des Blirgers wird zu-
gleich erhdht und seine Verstindigungsbereitschaft erleichtert, alles in allem

aber .Wird die Rechtssicherheit auf einem wichtigen Gebiet der &ffentlichen
Daseinsvorsorge erheblich verstarkt.

Nachtrag zum Referat vom 25. Juni 1976

Die Ausfihrungen meines Referats vom 25. Juni vorigen Jahres, dessen
Manuskript neben dem im Mai vorigen Jahres vom LinderfachausschuB
StraBenbaurecht verabschiedeten Musterentwurf fiir die Neufassung der All-
gemeinen Bestimmungen der LinderstraBengesetze Ihnen vorliegt, darf ich
noch mit einigen Bemerkungen ergénzen.

Damals lag das am 18. 8. 1976 verkiindete Gesetz zur Anderung des BBauG
noch nicht vor, dessen Bestimmungen AnlaB geben, einige Vorschlidge des
ME nochmals zu iiberdenken. Zunichst zur Begriffsbestimmung der Orts-
durchfahrten, die in § 5 ME dem § 5 Abs. 4 FStrG weitgehend angeglichen ist.
Das FStrG verwendet den Begriff der ,geschlossenen Ortslage”, der in den
vom BMV mit Allgem. Rundschreiben StraBenbau Nr. 1/1976 bekanntgege-
benen Ortsdurchfahrten-Richtlinien — ODR — als der Teil eines Gemeinde-
bezirks definiert ist, der in geschlossener oder offener Bauweise zusammen-
héngend bebaut ist. Ob eine StraBe noch innerhalb der geschlossenen Orts-
lage liegt, soll nach den ODR unter Beriicksichtigung der Dichte der Bebau-
ung und ihrer Néhe zur Strafe entschieden werden. Da s 14Bt aber manche
Zweifel offen. Das NStrG ist in Anlehnung an den Sprachgebrauch des
BBauG fir die Orisdurchfahrten der Landes- und KreisstraBen von ihrer
Lage innerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile ausgegangen. In-
soweit ist jetzt eine eindeutige Abgrenzung méglich, denn den Gemeinden
ist durch § 4 Abs. 2 BBauG i.d.F. vom 18.8. 1976 die Befugnis eingerdumt
worden, die Grenzen fiir die im Zusammenhang bebauten Ortsieile oder
Teile davon durch Satzung festzulegen und in den Geltungsbereich der Sat-
zung unter den im einzelnen genannten Voraussetzungen auch solche Grund-
sticke einzubeziehen, durch die der im Zusammenhang bebaute Ortsteil ab-
gerundet wird. Deshalb soll fir das NStrG die bisherige Begriffsbestimmung
peibehalten werden, und auch die anderen Linder sollten sich iiberlegen, ob
jetzt entgegen dem Vorschlag des ME eine Anlehnung an das BBauG nicht
zweckmaBiger ist.

I(.:h hatte in meinem Referat auch schon auf die Bedenken hingewiesen, die
hinsichtlich der Ubernahme des Verkniipfungsbereichs in den Ortsdurch%ahr—
ten-Begriff bestehen. Bei der Bearbeitung und Anwendung der ODR hat sich
gezeigt, daB hier in der Tat sehr groBe Auslegungsschwierigkeiten bestehen,
d_ie auch durch die den ODR beigefiigten Bildbeispiele, die recht kompliziert
sind, nicht ausgerdumt werden kénnen. Da im FStrG hauptsdchlich auf die in
den Verdichtungsrdumen verlaufenden, anbaufrei gehaltenen Bundesfern-
straB‘en abgestellt ist, fiir die eine entsprechende Baulastregelung wegen des
von ihnen vermittelten értlichen Verkehrs angemessen erschien, konnte fiir
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die Landes- und KreisstraBen, die seltener anbaufrei in den im Zusammen-
hang bebauten Oristeilen verlaufen, verzichtet werden.

Im {ibrigen ist es auch nicht ganz richtig, wenn der ErschlieBungsbereich dar-
auf bezogen wird, daf die Ortsdurchfahrt der ErschlieBung der anliegenden
Grundstiicke tatsichlich dient. Die ErschlieBung muB tatsdchlich moglich und
rechtlich zuldssig sein. Die rechtliche Zuldssigkeit der ErschlieBung folgt
nach den ODR aus den Festsetzungen eines Bebauungsplans oder aus der
Lage der StraBe in einem nach § 34 BBauG zu beurteilenden Gebiet. Im Hin-
blick darauf miiBte es heiBen ,dient oder zu dienen bestimmt ist" oder in
Ubereinstimmung mit der besseren Formulierung des § 8a Abs. 1 Satz 1 und
des § 9 Abs. 1 Satz 1 sowie Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 FSirG ,zur ErschlieBumg der
anliegenden Grundstiicke bestimmt ist”.

Nach allem halte ich die bisherige Begriffsbestimmung fiir Ortsdurchfahrten
in § 4 NStrG fir vollig ausreichend, auch im Hinblick auf die Anbauvor-
schriften; sie lautet:

,Bine Ortsdurchfahrt ist der Teil einer LandesstraBe oder Kreisstrafie, der
innerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile liegt und durch unmittel-
bare Zugdnge (Zufahrten selbstverstandlich einbegriffen) mit den angrenzen-
den bebauten Grundstiicken verbunden ist oder verbunden werden soll”.

In den Zufahrten- und Anbauvorschriften braucht dann lediglich auf die Orts-
durchfahrten in diesem Sinne Bezug genommen zu werden. Kldrend ist die
Neufassung des BBauG auch hinsichtlich der Méglichkeit eines ‘Widmungs-
ersatzes (§ 6 Abs. 4 ME) bei Ausweisung einer StraBe in einem Bebauungs-
plan. Da nach § 5 Abs. 2 BBauG bei den Festsetzungen nach Absatz 1 dieser
Vorschrift, soweit erforderlich, auch die Hohenlage festzusetzen ist, bestehen
keine Bedenken mehr, einen solchen Bebauungsplan in vollem Umfang wie
eine Planfeststellung zu behandeln, wobei weiter zu beriicksichtigen ist, daB
gegen Bebauungspldne nach dem durch das Gesetz zur Anderung verwal-
tungsprozessualer Vorschriften vom 24. 8. 1976 neu gefabten § 47 VwGO
jetzt in allen Lindern der Verwaltungsrechisweg offen ist. Dem Vorschlag
des § 6 Abs. 4 Satz 1 ME sollte daher in folgender Fassung gefolgt werden:
,Bei StraBen, deren Bau in einem Planfeststellungsverfahren oder in einem
Bebauungsplan geregelt wird, kann die Widmung in diesem Verfahren mit
der MaBgabe verfiigt werden, daB sie mit der Verkehrsiibergabe wirksam
wird, wenn die Voraussetzungen des Abs. 2 in diesem Zeitpunkt vorliegen”.

Da der Wege- und Gewdsserplan nach der Neufassung des Flurbereinigungs-
gesetzes jetzt auch durch férmliche Planfeststellung festgesetzt wird mit Kon-
zentrationswirkung, eriibrigt sich ein besonderer Hinweis auf das Flurberei-
nigungsverfahren.

Zu § 10 Abs. t ME darf auf den als Broschiire vorliegenden Referentenent-
wurf des BMJ/BMI fiir ein Staatshaftungsgesetz verwiesen werden, das nach
der Regierungserkldrung in dieser Legislaturperiode verabschiedet werden
soll. Nach § 18 Abs. 3 des Entwurfs ist die Verkehrssicherung fiir 6ifentliche
StraBen und WasserstraBen eine Pflicht des 6ffentlichen Rechts, bei deren
Verletzung nur nach den Bestimmungen des neuen Gesetzes gehaftet werden
soll, auf die ich im einzelnen hier nicht eingehen kann. In der Begriindung
der Vorschrift wird u. a. darauf hingewiesen, daB auf diese Weise nicht nur
einheitliche Lebenssachverhalte einheitlich geregelt werden, sondern daf$
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dariiber hinaus die bisher oft schwierige Abgrenzung zwischen der StraBen-
baulast und der Verkehrssicherungspflicht mit moglicherweise erheblichen
Haftungsunterschieden gegenstandslos wird. Kommt es zu einer solchen bun-
desgesetzlichen Regelung, werden die Vorschriften der Landerstrafen-
gesetze Uber eine Amtshaftung gegenstandslos.

Zu § 131 Abs. 4 ME (Kreuzungen mit Gewissern) haben die Erérterungen mit
dem fiir die Wasserwirtschaft zustdndigen Landwirtschaftsministerium in Nie-
dersachsen zur entsprechenden Novellierung des NStrG gezeigt, daf das
Vorhe.indensein baureifer Plane fir einen Gewdésserausbau noch n'icht dafiir
agsremht, um von einer Gleichzeitigkeit der MaBnahmen auszugehen. Fiir
dl? Durchftihrbarkeit solcher oft schon in einem frithen Zeitpunkt erste;llten
Plane komme es in der Wasserwirtschaft entscheidend auf die Finanzie-
rungsgrundlagen an, die sich fiir die Vielzahl der hier in Betracht kommen-
den Ausbautrdiger ganz anders darstellen als beim StraBenbau. Es sei daher
notwendig, die Voraussetzungen filr die Gleichzeitigkeit eines Gewdsser/
StraBen-Ausbates auch in diesem Sinne fiir den einzelnen Fall besonders
festgustellen, sei es durch Ubereinkunft oder durch die Planfeststellungs-
bﬂeho’rde, wenn keine Einigung zustande kommt. ZweckméBig sei es auch
flir einfacher gelagerte Fille von einem festen Kostenteilungsschema auszu-’
gehen, um den Verwaltungsaufwand fiir Fiktiventwiirfe zu ersparen, worauf
tbrigens auch der Landesrechnungshof hingewiesen hat. Fiir das N’StrG ist
daher folgendes in Aussicht genommen:

in ?er dem § 31 Abs. 4 ME entsprechenden Vorschrift soll der letzte Satz
auten

,,Qleichz'eitigl.ggit im Sinne des Satzes 1 liegt vor, wenn festgestellt wird, daB
eine gleichzeitige Baudurchfithrung auf Grund baureifer Pline moglich ist.”

Aufierdem soll die Erméchtigung fiir den ErlaB von Rechtsverordnungen ent-
spre.chend § 33 ME noch dahin ergéinzt werden, daB durch Recdhtsverordnung
bestimmt werden kann, wie die bei gleichzeitiger Durchfiibrung von Gewds-
ser- und StraBenbaumaBnahmen entstehenden Kosten unter Anwendung von

Erfal}rungswerten fir die Baukosten in vereinfachter Form ermittelt und auf-
geteilt werden kénnen.

Zur Planfeststellung ist noch folgendes zu bemerken:

Im Anschluf an das VwVfG des Bundes haben die Lander Bayern, Bremen
Hessen, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und 'das Saar-’
land Verwaltungsverfahrensgesetze erlassen, die am 1. 1. 1977 in Kraft ge-
tre?en sind. Uber eine Anpassung des schon frither im Lande Schleswig-Hol-
stein erlassenen VwV{G ist mir nichts bekannt; die Linder Baden-Wiirttem-
b.erg, Berlin und Hamburg haben noch kein VwV{G verabschiedet. ‘Wahrend
die Lander Niedersachsen und Rheinland-Pfalz das VwVEG des Bundes ins-
gesamt mit Ausnahme weniger, hier nicht relevanter Bestimmungen als Lan-
desrecht itbernommen haben, wobei auch landesrechtlich die Subsidiaritits-
klausel gilt, haben die ibrigen von mir genannten Lénder eigene Verwal-
tungsverfahrensgesetze mit einem dem VwVIG des Bundes im wesentlichen
emf.sprechenden Wortlaut erlassen. Solange die LanderstraBengesetze nicht
geandert sind, bleiben die Planfeststellungsvorschriften dieser Gesetze als
gleichlautendes oder entgegenstehendes Recht unberiihrt. Da alle Lander-
straBengesetze aber noch keine Vorschriften iiber das Zusammentreffen meh-
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rerer selbstindiger Vorhaben enthalten, fir deren Durchfilhrung Planfeststel-
lungsverfahren vorgeschrieben sind, kommen die dem § 78 VwVIG ange-
glichenen Bestimmungen der Ldnder-VwViIG insoweit bereits zum Zuge.
AuBerdem erstreckt sich die Konzentrationswirkung der Planfeststellung auch
auf nach Bundesrecht notwendige Entscheidungen, soweit die Linder eine
gesetzliche Bestimmung entsprechend der Ermdchtigung des § 100 Nr. 2
VwVIG des Bundes getroffen haben und in den Lénderstrabengesetzen nur
allgemein bestimmt ist, daB die Planfeststellung alle nach anderen Vorschrif-
ten notwendigen o6ffentlich-rechtlichen Genehmigungen, Verleihungen, Er-
laubnisse und Zustimmungen ersetzt. Zu letzterem enthalten allerdings die
StraBengesetze der Lander Niedersachsen und Rheinland-Pfalz (tibrigens auch
von Baden-Wiirttemberg und Schleswig-Holstein) Beschrénkungen auf nach
Landesrecht oder von Landes- oder Kommunalbehdrden zu treffende Ent-
scheidungen. Von der Erméachtigung des § 100 Nr. 2 VwVIG ist in folgender
Weise Gebrauch gemacht worden:

Niedersachsen und Rheinland-Pfalz haben in einer besonderen Vorschrift
hervorgehoben, da8 fiir Planfeststellungen, die auf Grund landesrechtlicher
Bestimmungen durchgefiihrt werden, die Rechiswirkungen des § 75 Abs. 1
Satz 1 VwVIG auch gegeniiber nach Bundesrecht notwendigen Entscheidun-
gen gelten. Bayern und Bremen haben in der dem § 75 VwVIG entsprechen-
den Vorschrift klargestellt, daB neben der Planfeststellung andere behord-
liche Entscheidungen nach Landes- oder Bundesrecht nicht erforderlich sind,
withrend Hessen, Nordrhein-Westfalen und das Saarland den Wortlaut des
§ 75 VwVIG ohne einen Zusatz {ibernommen haben. Es fragt sich, ob letzte-
res im Hinblick auf § 100 Nr. 2 VwVIG eine geniigend deutliche Aussage fur
die Rechtswirkungen gegeniiber nach Bundesrecht notwendigen Entscheidun-
gen enthalt.

Zum Nieders. VWVEG vom 3. 12, 1976 (Nr. GVBIL. S. 311) darf ich in Ergén-
zung meines Referats noch erwéhnen, daB das Gesetz in § 4 keinen zweiten
Absatz mit einer Regelung fiir das Verfahren bei Meinungsverschiedenhei-
ten zwischen beteiligten Behérden mehr enthélt. Dafiir werden entsprechende
Verwaltungsvorschriften als ausreichend angesehen.

Die Folgerungen, die sich aus den Verwaltungsverfahrensgesetzen fir die
kiinftige Regelung der Planfeststellung in den LaénderstraBengesetzen erge-
ben, hatte ich in meinem Referat schon aufgezeigt. Im Interesse einer mdg-
lichst weitgehenden Angleichung aller Planfeststellungen erscheint es richti-
ger, die Planfeststellungsvorschriften des jeweiligen Landes-VwVIG fiir an-
wendbar zu erkldren und sich auf die fachspezifisch unbedingt notwendigen
Ergénzungen und Abweichungen zu beschrinken. Wegen der fur die strafen-
rechtliche Planfeststellung unentbehrlichen zusétzlichen Regelungen darf ich
auf die Ausfithrungen des Ihnen vorliegenden Manuskripts meines Referats
verweisen. Fiir die Planfeststellung enthdlt der Referenten-Entwurf eines
2. Gesetzes zur Anderung des NStrG nach Abstimmung mit dem Innenmini-
sterium nur noch einen einzigen Paragraphen, in dessen vorletzten Absatz
als Abweichung vom Landes-VwVIG festgelegt ist, da8

a) Plane auf Veranlassung der Anhoérungsbehérde in den Gemeinden aus-
zulegen sind, in deren Gebiet die Landes- oder Kreisstrafie liegt, was auch
im Falle der Anderung eines ausgelegten Planes gelten soll, wenn das Ge-
biet einer anderen Gemeinde beriihrt wird,

28

b} in den FE:illen, in denen auf eine Auslegung des Planes im Anhoérungsver-
fahren verzichtet werden konnte, auch die Auslegung des Planfeststellungs-
beschlusses und des festgestellten Planes unterbleiben kann, und

) eine Verldngerung der Geltungsdauer eines Planfeststellungsbeschlusses
um nochmals héchstens 5 Jahre durch éffentliche Bekanntmachung méglich
ist, wenn mit der Durchfithrung nicht innerhalb von § Jahren nach Eintritt der
Unanfechtbarkeit begonnen werden kann.

AbschlieBend darf ich noch anfithren, daB ich die zur Anwendung der FStrG-
Plf.mfeststellungsrichtlinien fiir die dem Landesrecht unterliegenden StraBen
bei Anwendung der Planfeststellungsvorschriften des VwVIG erhobenen Be-
denken nicht aufrecht erhalte. Da das FStrG ja schon weitgehend auf die ein-
schldgigen Vorschriften des VwVIG Riicksicht genommen hat, sind auch die
Planfeststellungsrichtlinien entsprechend ausgestaltet worden; sie bediirfen
nur noch ergédnzender Hinweise, die sich aus dem Landesrecht ergeben.

Aussprache zum Referat von Gerhard Nedden

In der anschlieBenden Diskussion wurde zunichst die Frage erdrtert, ob die
straBenrechtliche Planfeststellung gesondert in den Lénderstraﬁeng}esetzen
oder durch Verweis auf das Verwaltungsverfahrensgesetz des Bundes bzw
au{ die Verwaltungsverfahrensgesetze der Lénder geregelt werden soll.
Wah‘rend Neuden und einige Tagungsteilnehmer im Interesse der Rechts-.
vereinheitlichung den Verwaltungsverfahrensgesetzen den Vorzug gaben
und auf die Revisibilitdt iibereinstimmender Vorschriften der Landesverwal-
tungsverfahrensgesetze hinwiesen, sprach sich die Mehrheit der Diskussions-
redner dafiir aus, die Planfeststellung — wie in Hessen und Nordrhein-West-
Ign vorgesehen — in den StraBengesetzen zu regeln. Auf diese Weise miisse
sich der Biirger nicht durch eine Vielzahl von Gesetzen hindurchfinden
AuBerdem lieBen sich etwaige notwendige Anderungen der Planfeststellungs:

vorschriften viel leichter durchsetzen, wenn die Planfeststellung im Fachpla-
nungsrecht verankert sei.

Kontrovers war weiter, ob es genilige, im straBenrechtlichen Planfeststel-
lungsverfahren den Plan in den Gemeinden, ,in deren Gebiet der Plan aus-
gefiilat werden soll” (§ 39 Abs. 3 ME), zur Einsicht auszulegen oder ob man
es bei der Regelung des § 73 Abs. 3 Satz 1 VwVEG belassen miisse, wonach
der P.lan in den Gemeinden, ,in denen sith das Verfahren voraussichtlich
auswirkt”, auszulegen ist. Fiir die Formulierung von § 73 Abs. 3 Satz 1
VwVfG wurde angefiihrt, daB bei abschnittweiser Planfeststellung Nachbar-
gemeinden nur dann ausreichend geschiitzt seien, wenn sie rechtzeitig gegen
heranrtickende Planungen vorgehen koénnten. Dem hielt Nedden ent-
gegen, unabsehbare Rechtsschutzméglichkeiten diirften nicht erdffnet werden.
Auch von anderer Seite wurde der Gesichtspunkt der Verwaltungspraktika-
bilitdt angefithrt. Die Auswirkungen von StraBenvorhaben konnten so weit
gehen, daB die Grenze des Auswirkungsbereichs nicht mehr erfaBbar sei.
Beachtung fand aber auch der Hinweis auf das Wasserrecht, das zeige, daB
die Schwierigkeit, den Auswirkungsbereich abzugrenzen, nicht sehr grof 'sei.

Eingehend wurde das Zusammentreffen von Planfeststellungen erériert.
Nedden stellte ausfithrlich dar, in welchem Umfang die einzelnen Lander
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von der Erméchtigung des § 100 Nr. 2 VwVIG Gebrauch gemacht haben. In
diesem Zusammenhang wurde einhellig die Tendenz mifbilligt, die Konzen-
trationswirkung der Planfeststellung dadurch aufzulockern, daB die Planfest-
stellungsbehérden an das Einvernehmen anderer Behorden gebunden wer-
den.

Zentraler Gegenstand der Aussprache war schlieBlich das Problem der Ge-

wisserkreuzungen. Nedden erschien es zweifelhaft, hier eine Gesetzge-
bungskompetenz des Bundes kraft Sachzusammenhangs anzunehmen.

Obwohl noch eine Fiille von Einzelfragen angesprochen wurde, war es un-
moglich, die zahlreichen Anregungen des Referats in der fir die Diskussion
zur Verfligung stehenden Zeit vollstdndig auszuschopfen.
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Anhang zum Referat von G. Nedden

Musterentwurf

flir die Neufassung der Allgemeinen Bestimmungen
der LandersiraBengesetze *

1. Teil: Allgemeine Bestimmungen

§ 1 Geltungsbereich

Das Gesetz regelt die Rechtsverhéltnisse der &ffentlichen StraBen. Far
die BundesfernstraBen gilt es nur, soweit es diese StraBen ausdriicklich
erwéhnt.

§2 UﬁemlicherSiraﬁen

(1) Oftfentliche Strafien sind diejenigen StraBen, Wege und Plétze, die dem
offentlichen Verkehr gewidmet sind.

(2) Zu den offentlichen Strafien gehéren

1. der StraBenkorper; das sind insbesondere der StraBengrund, der Stra-
Benunterbau, die StraBendecke, die Briicken, Tunnel, Durchléasse,
Ddmme, Graben, Entwésserungsanlagen, Boschungen, Stiitzmauern,
Larmschutzanlagen, Trenn-, Seiten-, Rand- und Sicherheitsstreifen,

2. der Luftraum iber dem StraBenkérper;

3. das Zubehor; das sind die Verkehrszeichen, die Verkehrseinrichtungen
und -anlagen aller Art, die der Sicherheit oder Leichtigkeit des Stra-
Benverkehrs oder dem Schutz der Anlieger dienen, und die Bepflan-
ZUung;

4.die Nebenanlagen; das sind solche Anlagen, die iiberwiegend den
Aufgaben der StraBenbauverwaltung dienen, wie StraBenmeistereien,
Gerdtehofe, Ldger, Lagerplatze, Ablagerungs- und Entnahmestellen,
Hilfsbetriebe und -einrichtungen,

¢ 3 Einteilung der difentlichen Strafien

(1) Die offentlichen StraBen werden nach ihrer Verkehrsbedeutung in fol-
gende StraBengruppen eingeteilt:

1. LandesstraBen; das sind StraBen, die innerhalb des Landesgebietes un-
tereinander oder zusammen mit BundesfernstraBen ein Verkehrsnetz
bilden und dem Durchgangsverkehr dienen oder zu dienen bestimmt
sind;

2. KreisstraBen; das sind StraBen, die dem Verkehr zwischen benachbar-
ten Kreisen und kreisfreien Stddten, dem tberdrtlichen Verkehr inner-
halb eines Kreises oder dem unentbehrlichen AnschluB von Gemein-
den oder rdumlich getrennten Ortsteilen an iberdrtliche Verkehrswege
dienen oder zu dienen bestimmt sind;

)} Vgl. dazu auch Anton Bdéhm, Der Musterentwurf fir die Neufassung der Linder-
siralengesetze, ,Strafe und Autobahn* 4/1977, S. 149
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3. Gemeindestrafien; das sind StraBen, die dem Verkehr innerhalb einer
Gemeinde oder dem nachbarlichen Verkehr zwischen Gemeinden die-
nen oder zu dienen bestimmt sind;

4. Sonstige 6ffentliche StraBen.

Zu den StraBen im Sinne des Absatzes 1 gehéren jeweils auch die Geh-
wege und Radwege mit eigenem StraBenkoérper, soweit sie im Zusam-
menhang mit einer Strafle stehen und mit dieser im wesentlichen gleich-
laufen.

§ 4 StraBlemverzeichnisse und StraBennummern
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Fir LandesstraBen und KreisstraBen werden StraBenverzeichnisse ge-
fithrt. Die oberste StraBenbaubehérde bestimmt die Nummerierung der
LandesstraBen und KreisstraBen. Fiir GemeindestraBen und sonstige
offentliche StraBlen kénnen die Verzeichnisse in vereinfachter Form (Be-
standsverzeichnisse) eingerichtet wreden. Das Né&here iiber Zustdndig-
keit der Behorden, Einrichtung und Inhalt der Verzeichnisse und die
Einsichtnahme in diese wird durch gemeinsame Rechtsverordnung (Be-
hérde nach Landesrecht) geregelt.

Ortsdurchiahrien

Eine Ortsdurchfahrt ist der Teil einer LandesstraBe oder KreisstraBe, der
innerhalb der geschlossenen Ortslage liegt und auch der ErschlieBung
der anliegenden Grundstiicke oder der mehrfachen Verkniipfung des
OrtsstraBennetzes dient. Geschlossene Ortslage ist der Teil des Gemein-
degebietes, der in geschlossener oder offener Bauweise zusammenhé&n-
gend bebaut ist. Einzelne unbebaute Grundstiicke, zur Bebauung unge-
eignetes oder ibr entzogenes Geldnde oder einseitige Bebauung unter-
brechen den Zusammenhang nicht.

(Die Zustédndigkeit fiir die Festsetzung der Grenzen der Ortsdurchfahrt
wird nach Landesrecht geregelt.) Mit Zustimmung der Behérde nach Lan-
desrecht kann die Grenze der Ortsdurchfahrt abweichend von der Regel
des Absatzes 1 festgesetzt werden, wenn die Linge der Ortsdurchfahrt
wegen der Art der Bebauung in einem offensichtlichen MiBverhiltnis zur
Einwohnerzahl der Gemeinde steht oder wenn die Verkniipfung mit dem
OrtsstraBennetz oder sonstige wesentliche Gesichtspunkte eine Abwei-
chung rechtfertigen.

Ist die Ortsdurchfahrt erheblich breiter angelegt als die anschlieBende
freie Strecke der LandesstraBe oder der KreisstraBe, so ist im Einver-
nehmen mit der Gemeinde auch die seitliche Begrenzung der Ortsdurch-
fahrt festzulegen. Kommt ein Einvernehmen nicht zustande, so ent-
scheidet die Beh6rde nach Landesrecht.

(Zustandigkeit ist nach Landesrecht zu fassen.) Sondervorschriften fiir
KreisstraBenortsdurchfahrten. Gilt nur fiir Hessen.

Reicht die Ortsdurchfahrt einer LandesstraBie fiir den Durchgangsverkehr
nicht aus, so kann die (Behorde nach Landesrecht) auf Vorschlag der Ge-
meinde eine StraBe, die nach ihrem Ausbauzustand fiir die Aufnahme
des Durchgangsverkehrs geeignet ist und an die LandesstraBe nach bei-
den Seiten anschliefit, als zusdtzliche Ortsdurchfahrt festsetzen.

§ 6 Widmung

(1) Die Widmung einer StraBe fiir den offentlichen Verkehr verfligt
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(nach Landesrecht). Ist die widmende StraBenbaubehérde nicht Organ
des Trdgers der StraBenbaulast, so ist zur Widmung dessen schriftliche
Zustimmung erforderlich. Soll ein anderer als eine Gebietskérperschaft
Tréger der StraBenbaulast werden, so verfligt die ‘Widmung auf seinen
schriftlichen Antrag die Strafenaufsichtsbehdrde im Einvernehmen mit
der Gemeinde. Beschrankungen der Widmung auf bestimmte Benut-
zungsarten sind in der Verfiigung festzulegen. Mit der Widmung ist fest-
zustellen, welcher StraBengruppe nach § 3 Abs. 1 die Stralle angehort
(Einstufung).

Voraussetzung fiir die Widmung ist, daB der Tréger der StraBenbaulast
Eigentimer des der StraBe dienenden Grundstiicks ist oder der Eigen-
timer und ein sonst zur Nutzung dinglich Berechtigter der Widmung
zugestimmt hat oder der Triger der StraBenbaulasi den Besitz durch
Vertrag, durch Einweisung oder in einem sonstigen gesetzlich geregelten
Verfahren erlangt hat.

Die Widmung ist 6ffentlich bekanntzumachen. (Die Art der Bekannt-
machung ist nach Landesrecht zu regeln.)

Bei StraBen, deren Bau in einem Planfeststellungs- oder Flurbereini-
gungsverfahren geregelt wird, kann die Widmung in diesem Verfahren
mit der MaBgabe verfliigt werden, daB sie mit der Verkehrsiibergabe
wirksam wird, wenn die Voraussetzungen des Absatz 2 in diesem Zeit-
punkt vorliegen. Der Trager der StraBenbaulast hat den Zeitpunkt der
Verkehrsiibergabe, die StraBengruppe sowie Beschrénkungen der Wid-
mung der das StraBen- oder Bestandsverzeichnis flihrenden Behérde
unverziglich anzuzeigen, Diese (bzw. der Tréger der StraBenbaulast) hat
die Gffentliche Bekanntmachung zu veranlassen. {Die einzelnen Linder
sollen priifen, ob sie den Bebauungsplan mit hineinnehmen).

Wird eine StraBe verbreitert, begradigt, unerheblich verlegt oder er-
ganzt, so gilt der neue StraBenteil durch die Verkehrsiibergabe als ge-
widmet, sofern die Voraussetzungen des Absatzes 2 vorliegen. Einer
offentlichen Bekanntmachung nach Abs. 4 bedarf es nicht.

Durch birgerlich-rechtliche Verfiigungen oder durch Verfiigungen im
Wege der Zwangsvollstreckung oder der Enteignung tiber die der StraBe

dienenden Grundstiicke oder Rechte an ihnen wird die Widmung nicht
beriihrt,

§ 7 Umstufang
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Andert sich die Verkehrsbedeutung einer Strafie, so ist sie in die ent-
sprechende StraBengruppe umzustufen (Aufstufung, Abstufung)

(Die Zustandigkeit fir die Umstufungsverfiigung wird nach Landesrecht
geregelt.)

(3) Die Umstufung ist éffentlich bekanntzumachen. (Die Art der Bekannt-

machung ist nach Landesrecht zu regeln.)

33




(4

Q)]

§8

0]

2

34

Die Umstufung soll nur zum Ende eines Haushalts'jahres ausgesp@itllen
und drei Monate vorher angekiindigt Werdfan. Im Elnvern.ehmen m'1.t gm
neuen Trdger der StraBenbaulast kann ein anderer Zeitpunkt fir das
Wirksamwerden bestimmt werden.

§ 6 Abs. 5 und 6 gelten entsprechend. Die Umstufung wird mit der In-
gebrauchnahme fiir den neuen Verkehrszweck wirksam.

Einziehung

Eine Strafle kann eingezogen werden, wenn sie kein.e Verkehrsbedeu-
tung mehr hat oder {iberwiegende Griinde des &ffentlichen Wdhles vor-
liegen. (Satz 2: Art und Weise der Einziehung nad} I:andesrechf.) Die
Teileinziehung einer StraBe ist zuldssig, wenn nachtragllc‘f‘x. Besc“nrankun-
gen der Widmung auf bestimmte Benutzungsarten aus iiberwiegenden
Griinden des offentlichen Wohls festgelegt werden.

Die Absicht der Einziehung ist drei Monate vorher in den Gemelgden,
die die StraBe beriihrt, o6ffentlich bekanntzumachen, um Gelegenheit zu
Einwendungen zu geben. Von der Bekanntmachur}g kann gbgesehgn
werden, wenn die zur Einziehung vorgesehenen Teilstrecken in den in
einem Planfeststellungsverfahren ausgelegten Pldnen als solche 1.{er.1.nt-
lich gemacht worden sind oder Teilstrecken im Zusammetnhang mit An-
derungen von unwesentlicher Bedeutung (§ 38 Abs. 3) eingezogen wer-
den sollen.

Die Einziehung ist offentlich bekanntzumachen. In der Einziehun“gsver—
fligung ist der Tag zu bestimmen, an dem die Eigenschaft als Offent-
liche StraBe endet.

Mit der Einziehung entfallen Gemeingebrauch (§ 14) und widerrufliche
Sondernutzungen (§ 18).

Wird eine StraBe begradigt, unerheblich verlegt oder in st.)nst'iger Welse
den verkehrlichen Bediirfnissen angepal8t und wird damit ein Teil der
offentlichen StraBe dem Verkehr nicht nur vorﬁbt‘ergehend“en’gzogen, S0
gilt dieser Teil mit der Sperrung als eingezogen. Einer Ank}mdlgung und
offentlichen Bekanntmachung bedarf es in diesem Falle nicht.

Straflenbaulast

Die StraBenbaulast umfaBt alle mit dem Bau und der Unterhaltung der
StraBlen zusammenhéngenden Aufgaben. Die Tréger de:r StraBlenbaulast
haben nach ihrer Leistungsfdhigkeit die StraBen in einem dem regel-
mdBigen Verkehrsbediirfnis geniigenden Zustand zu ba.uen,' Zu unter-
halten, zu erweitern oder sonst zu verbessern. Sowe1t. sie hierzu ?mter
Beriidksichtigung ihrer Leistungsfahigkeit auBerstgnde sind, haben die
StraBenbaubehorden auf einen nicht verkehrssicheren Zusﬁand vorbe-
haltlich anderweitiger MaBnahmen der StraBenverkehrsbehdrden durch
Verkehrszeichen hinzuweisen.

Die Triger der StraBenbaulast sollen nach besten Kréft.en liber die ihnen
nach Abs. 1 obliegenden Aufgaben hinaus die 6ffentlichen Straflen von
Schnee rdumen und bei Schnee- und Eisglatte sireuen.

§ 10 Hoheitsverwaltung, bautechnische Sicherheit

(1) Die mit dem Bau und der Unterhaltung sowie der Uberwachung der Ver-
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kehrssicherheit der StraBen einschlieBlich der Bundesfernstrafen zu-
sammenhéngenden Pflichten obliegen den Organen und Bediensteten der

damit befafiten Kérperschaften und Behérden als Amtspflichten in Aus-
lbung hoheitlicher Titigkeit.

Die StraBen sind so herzustellen und zu unterhalten, daB sie den Frfor-
dernissen der &ffentlichen Sicherheit und Ordnung, insbesondere den
allgemeinen Regeln der Baukunst und der Technik geniigen. Genehmi-
gungen, Erlaubnisse, Anzeigen oder Abnahmen bedarf es nicht, wenn
die Bauwerke unter verantwortlicher Leitung der StraBenbaubehérde
eines Landes oder einer Gemeinde von mehr als . . . Einwohnern ausge-
fihrt und unterhalten werden,

1 Wechsel der Strafienbaulast

Beim Ubergang der StraBenbaulast von einer Gebietskdrperschaft auf
eine andere gehen das Eigentum des bisherigen Trdgers der StraBenbau-
last an der StraBe sowie alle Rechte und Pflichten, die mit der StraBe in

Zusammenhang stehen, entschddigungslos auf den neuen Trédger der
StraBenbaulast iiber,

Abs. 1 gilt nicht fiir
1. das Eigentum an Nebenanlagen (§ 2 Abs. 2 N1. 4);

2. das Eigentum an Leitungen, die der bisherige Trdger der StraBenbau-
last fiir Zwecke der 6ffentlichen Versorgung in die Strafie verlegt hat;

3. Anspriiche auf Entgelt fir die Duldung von Versorgungsleitungen,
wenn die StraBenbaulast von einer Gemeinde auf eine andere Gebiets-
korperschaft ubergegangen ist;

4. Verbindlichkeiten des bisherigen Tridgers der StraBenbaulast aus der
Durchfithrung fritherer Bau- und UnterhaltungsmaBnahmen. Soweit

diese Verbindlichkeiten dinglich gesichert sind, hat der neue Eigentii-
mer einen Befreiungsanspruch.

Hat der bisherige Eigentiimer berechtigterweise besondere Anlagen in
der StraBe gehalten, so ist der neue Figentiimer verpflichtet, diese in

dem bisherigen Umfang zu dulden. § 16 und § 18 Abs. 4 gelten ent-
sprechend.

Der bisherige Triger der StraBenbaulast hat dem neuen Trager der
StraBenbaulast dafiir einzustehen, daB er die Strafie in dem durch die
Verkehrsbedeutung gebotenen Umfang ordnungsgemaB unterhalten und
den notwendigen Grunderwerb durchgefithrt hat.

Bei Einziehung einer StraBe kann der frithere Trdger der StraBenbau-
last innerhalb eines Jahres verlangen, daB ihm das Eigentum an Stra-
Bengrundstiicken mit den in Abs. 1 genannten Rechten und Pflichten
unentgeltlich {ibertragen wird, wenn es vorher nach Abs. 1 Ubergegan-
gen war. Abs. 3 gilt entsprechend.
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§12 Grundbuchberichtigung und Vermessungen

i 1 Abs. 1 hat der neue
iU des Eigentums an Strafen nach § 1 hat
! E‘?;;e?edrgf 1;S’grf.xBenbaulast unverziiglich den Antrag auf Berichtigung des

Grundbuches zu stellen.
(Satz 2 wird nach, Landesrecht gefaBt.)

(2) Fir die Eintragung des Eigentumsiibergangs in das Grundbgch nacjn § 11
Abs. 1 werden Gebithren und Auslagen nach dem Gesetz liber die Ko-
sten in Angelegenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit (Kostenord-
nung) in der Fassung vom 26, Juli 1957 (BGBL. I S. 960) nicht erhoben.

(3) Die Kosten fiir eine Vermessung oder Abmarkung des ilibergeyjangenen
Grundstiicks oder Grundstiicksteils hat der bisherige Trager der StraBen-
baulast zu tragen oder zu erstatten.

§ 13 Eigentumserwerb

(1) Der Triger der StraBenbaulast hat auf Antrag des Ei.gent\'imers. oder
eines sonst zur Nutzung dinglich Berechtigten die fiir die Strafie in An-
spruch genommenen Grundstiicke oder dingliche Rechte daran zu er-
werben. Kommt innerhalb der Frist von 4 Jahren nach Antragsstellung
zwischen dem Eigentiimer oder einem sonst zur Nutzung digglich Berech-
tigten und dem Tréger der StrafSenbaulast eine Einigung iber den Er-
werb der Grundstiicke oder der dinglichen Rechte nicht zustande, so
kann der Eigentiimer oder der sonst zur Nutzung dingllich Berechtig_te
die Enteignung verlangen. Im ibrigen gelten die allgemeinen Vorschrif-

ten tiber die Enteignung.

(2) Abs. 1 gilt nicht, wenn und solange dem Tréger der StraBenbaule'ist eine
Dienstbarkeit oder ein sonstiges dingliches Recht eingerdumt ist, das
den Bestand der StraBe sichert.

(3) Bis zum Erwerb der fiir die StraBe in Anspruch genommenen Qrund-
stiicke stehen dem Trager der StraBenbaulast die Rechte und Pflichten
des Eigentiimers der Ausiibung nach in dem Umfang zu, wie es die Auf-
rechterhaltung des Gemeingebrauchs erfordert.

§ 14 Gemeingebrauch

Der Gebrauch der StraBen ist jedermann im Rahmen der Widmung und
der verkehrsbehérdlichen Vorschriften zum Verkehr gestattet (Gemein-
gebrauch). Hierbei hat der flieBende Verkehr den Vorrang vor de¥n
ruhenden Verkehr. Kein Gemeingebrauch liegt vor, wenn jemand die
StraBe nicht vorwiegend zum Verkehr, sondern zu anderen Zwedken
benutzt. Die Erhebung von Gebithren fiir den Gemeingebrauch bedarf
einer besonderen gesetzlichen Regelung.

§ 15 Beschrinkungen des Gemeingebrauchs

Der Gemeingebrauch kann durch die StraBenbaubehorden beschrankt
werden, wenn diese wegen des baulichen Zustandes der Strafie .notvtren-
dig ist. Die Beschrdnkungen sind von der StraBenbaubehorde in einer
den Verkehrsbediirfnissen entsprechenden Weise kenntlich zu machen.
(Satz 3 ist nach Landesrecht zu regeln.)
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§ 16 Vergiitung von Mehrkosten

Wenn eine StraBe wegen der Art des Gemeingebrauch durch einen an-
deren aufwendiger hergestellt oder ausgebaut werden mubB, als es dem
regelmdbBigen Verkehrsbediirfnis entspricht, hat der andere dem Trdger
der Strafienbaulast die Mehrkosten fir den Bau und die Unterhaltung
zu vergiiten. Das gilt nicht fiir Haltestellenbuchten fiir den Linienver-
kehr. Der Trdger der StraBenbaulast kann angemessene Vorschiisse oder
Sicherheiten verlangen.

§ 17 Verunreinigung

Wer eine StraBe iiber das iibliche MaB hinaus verunreinigt, hat die Ver-
unreinigung ohne Aufforderung unverziiglich zu beseitigen; andernfalls
kann der Trdger der StraBenbaulast die Verunreinigung auf Kosten des
Verursachers beseitigen. Weitergehende bundes- oder landesrechtliche
Vorschriften bleiben unberiihrt.

¢ 18 Sondernutzung

(1) Die Benutzung der StraBe iiber den Gemeingebrauch hinaus ist Sonder-
nutzung. Sie bedarf der Erlaubnis der StraSenbaubehérde, in Ortsdurch-
fahrten der Erlaubnis der Gemeinde. Soweit die Gemeinde nicht Trager
der StraBenbaulast ist, darf sie die Erlaubnis nur mit Zustimmung der
Strafienbaubehdrde erteilen. Die Gemeinde kann durch Satzung be-
stimmte Sondernutzungen in den Ortsdurchfahrten und in Gemeinde-
straBen von der Erlaubnis befreien und die Ausiibung regeln. Soweit die
Gemeinde nicht Tréger der StraBenbaulast ist, bedarf die Satzung der
Zustimmung der obersten LandesstraBenbaubehdrde (Behdérde nach Lan-
desrecht). '

(2) Die Erlaubnis darf nur auf Zeit oder Widerruf erteilt werden. Sie kann
mit Bedingungen und Auflagen verbunden werden. Soweit die Ge-
meinde nicht Trédger der StraBenbaulast ist, hat sie eine widerruflich er-
teilte Erlaubnis zu widerrufen, wenn die StraBenbaubehorde dies aus
Griinden des StraBenbaues oder der Sicherheit oder Leichtigkeit des Ver-
kehrs verlangt.

(3) Der Erlaubnisnehmer hat gegen den Triger der StraBenbaulast keinen
Ersatzanspruch bei Widerruf der Erlaubnis oder bei Sperrung, Anderung
oder Einziehung der Strafe.

(4) Der Erlaubnisnehmer hat Anlagen so zu errichten und zu unterhalten,
daB sie den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung sowie den an-
erkannten Regeln der Technik geniigen. Arbeiten an der StraBe bediirfen
der Zustimmung der StraBenbaubehérde. Der Erlaubnisnehmer hat auf
Verlangen der fir die Erlaubnis zustdndigen Behérde die Anlagen auf
seine Kosten zu &ndern und alle Kosten zu ersetzen, die dem Trager der
StraBenbaulast durch die Sondernutzung entstehen. Hierfiir kann der
Triger der StraBenbaulast angemessene Vorschiisse und Sicherheiten
verlangen.

(5) Unwiderrufliche Nutzungsrechte, die von frither her bestehen, kénnen
zur Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs durch Enteignung auf-
gehoben werden. § 48 (Enteignung) gilt entsprechend.
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Vermerk: )
Abs. 5 gehort in die Ubergangsvorschriften.

§ 19 Besondere Veranstaliungen

Ist nach den Vorschriften des StraBenverkehrsrechts eine Erlaubnis fiir
eine iibermdBige StraBenbenutzung oder eine Ausnahmegenehmigung
erforderlich, so bedarf es keiner Erlaubnis nach § 18. Vor ihrer Entschei-
dung hat die hierfiir zusténdige Behdrde die sonst fiir die Sondemnut-
zungserlaubnis zustdndige Beh6rde zu héren. Die von dieser geforder-
ten Bedingungen, Auflagen und Sondernutzungsgebiihren sind,dem An-
tragsteller in der Erlaubnis oder Ausnahmegenehmigung aufzuerlegen.

§ 20 Unerlaubte Benutzung einer Strafe

Wird eine StraBe ohne die erforderliche Erlaubnis benutzt oder kommt
der Erlaubnisnehmer seinen Verpflichtungen nicht nach, so kann die fiir
die Erteilung der Erlaubnis zusténdige Behérde die erforderlichen Ma8-
nahmen zur Beendigung der Benutzung oder zur Erfiillung der Auflagen
anordnen. Sind solche Anordnungen nicht oder nur unter unverhiltnis-
méBigem Aufwand méglich oder nicht erfolgversprechend, so kann sie
den rechtswidrigen Zustand auf Kosten des Pflichtigen beseitigen oder
beseitigen lassen.

§ 21 Gebiihren fiir Sondernutzungen

Fir Sondernutzungen kénnen Sondernutzungsgebiihren erhoben werden.
Sie stehen in Ortsdurchfahrten den Gemeinden, im ibrigen dem Triger
der StraBenbaulast zu.

(Satz 3 regelt die Erméchtigung zum ErlaB von Gebiihrenordnungen und
ist nach Landesrecht zu fassen.)

Die Landkreise und Gemeinden kénnen die Gebiihren durch Satzung re-
geln, soweit ihnen die Sondernutzungsgebiihren zustehen. Bei Bemes-
sung der Gebiihren sind Art und AusmaB der Einwirkung auf die StraBe
und den Gemeingebrauch sowie das wirtschaitliche Interesse des Ge-
bihrenschuldners zu berticksichtigen.

§ 22 StraBenanlieger

ity
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Zufahrten zu Landes- und Kreisstrafien auBerhalb der zur ErschlieBung
bestimmten Teile der Ortsdurchfahrten sowie zu Gemeindestraflen auBer-
halb der geschlossenen Ortslage gelten als Sondernutzung im Sinne des
§ 18, wenn sie neu angelegt oder geéndert werden. Eine Anderung liegt
auch vor, wenn eine Zufahrt gegeniiber dem bisherigen Zustand einem
erheblich gréBeren oder einem andersartigen Verkehr als bisher dienen
soll. Den Zufahrten stehen die Anschliisse nicht 6ffentlicher Wege gleich.

Einer Erlaubnis nach § 18 Abs. 1 bedarf es nicht fiir die Anlage neuer

oder die Anderung bestehender Zufahrten

1. im Zusammenhang mit der Errichtung oder erheblichen Anderung bau-
licher Anlagen, wenn die (Behorde nach Landesrecht) nach § 24 Abs. 2
zugestimmt oder nach § 24 Abs. 8 eine Ausnahme zugelassen hat,

4
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2.in einem Flurbereinigungsverfahren, wenn die Strafienbaubehérde zu-
gestimmt hat.

Fiir die Unterhaltung der Zufahrten, die nicht auf einer Erlaubnis nach
§ 18 Abs. 1 beruhen, gelten § 18 Abs. 4 Satz 1 und 2 sowie § 20 ent-
sprechend.

Werden auf Dauer Zufahrten oder Zugénge durch die Anderung oder die
Einziehung von Strafen unterbrochen oder wird ihre Benutzung erheb-
lich erschwert, so hat der Tridger der StraBenbaulast einen angemessenen
Ersatz zu schaffen oder, soweit dies nicht zumutbar ist, eine angemessene
Entschddigung in Geld zu leisten, Mehrere Anliegergrundstiicke kénnen
durch eine gemeinsame Zufahrt angeschlossen werden, deren Unterhal-
tung nach Abs. 3 den Anliegern gemeinsam obliegt. Die Verpflichtung
nach Satz 1 entsteht nicht, wenn die Grundstiicke eine anderweitige aus-
reichende Verbindung zu dem 6ffentlichen Wegenetz besitzen oder wenn
die Zufahrten auf einer widerruflichen Erlaubnis beruhen.

Werden fiir lingere Zeit Zufahrten oder Zugénge durch StraBenarbeiten
unterbrochen oder wird ihre Benutzung erheblich erschwert, ohne daf
von BehelfsmaBlnahmen eine wesentliche Entlastung ausgeht, und wird
dadurch die wirtschaftliche Existenz eines anliegenden Betriebes gefahr-
det, so kann dessen Inhaber eine Entschddigung in der Héhe des Betra-
ges beanspruchen, der erforderlich ist, um das Fortbestehen des Betrie-
bes bei Anspannung der eigenen Krifte und unter Beriicksichtigung der
gegebenen Anpassungsméglichkeiten zu sichern. Der Anspruch richtet
sich gegen den, zu dessen Gunsten die Arbeiten im StraBenbereich er-
folgen. Abs. 4 Satz 3 gilt entsprechend.

Soweit es die Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs erfordert, kann
die StraBenbaubehérde nach Anhéren der Betroffenen anordnen, daB Zu-
fahrten oder Zugénge geéndert oder verlegt oder, wenn das Grundstiick
eine anderweitige ausreichende Verbindung zu dem &ffentlichen Wege-
netz besitzt, geschlossen werden. Abs. 4 gilt entsprechend. Die Befugnis
zum Widerruf einer Erlaubnis fiir Zufahrten nach § 18 Abs. 2 bleibt un-
bertihrt.

Wird durch den Bau oder die Anderung einer StraBe der Zutritt von Licht
oder Luft zu einem Grundstiick auf Dauer entzogen oder erheblich be-
eintrdchtigt, so hat der Tréger der StraSenbaulast fiir dadurch entste-
hende Vermogensnachteile eine angemessene Entschédigung in Geld zu
gewdhren,

Hat der Entschddigungsberechtigte die Entstehung eines Vermégensnach-
teiles mitverursacht, so gilt § 254 des Biirgerlichen Gesetzbuches ent-
sprechend.

§ 23 Sonstige Benutzung

1)

2

Die Benutzung der StraBen ist nach biirgerlichem Recht zu regeln, wenn
der Gemeingebrauch nicht beeintrichtigt wird. Dies gilt bei einer Be-
nutzung fir Zwecke der 6ffentlichen Versorgung und Entsorgung auch
dann, wenn der Gemeingebrauch nur fiir kurze Dauer beeintrachtigt wird.

In Ortsdurchfahrten, deren StraBenbaulast nicht bei der Gemeinde liegt,
hat der Tréger der StraBenbaulast auf Antrag der Gemeinde die Verle-
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gung von Leitungen, die fur ~Zwec_ke(ai der 6ffenlttlli.cctt11en Ver—tutrid Entsor-

ung der Gemeinde grfor('ierhch sind, un(‘antg‘e ich zu gese% en, wenn
gie Yerlegung in die in seiner Baulast befindlichen StraBenteile notwen-
dig ist.

(3) Im ibrigen diirfen in Ortsdurchfahrten, deren StraBenbaulast nicht bei
der Gemeinde liegt, Versorgungsleitungen sowie Leitungen zur Abwas-
serbeseitigung nur mit Zustimmung der Gemeinde verlegt werden. Die
Zustimmung ist zu erteilen, wenn es das Wohl der Allgemeinheit erfor-
dert. Will die Gemeinde die Zustimmung versagen, so bedarf sie hierzu
der Genehmigung der héheren Verwaltungsbehorde (oberen Kommunal-
aufsichtsbehorde). Der Zustimmung bedarf es nicht, wenn es sicl um Lei-
tungen eines Versorgungsunternehmens handelt, das das Recht hat, die
GemeindestraBlen zur Versorgung des Gemeindegebietes zu benutzen.

(4) Soweit eine vertragliche Regelung nicht besteht, gilt § 18 Abs. 4 ent-
sprechend.

§ 24 Bauliche Anlagen an Strafen

(1) AuBerhalb der zur ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke bestimm-
ten Teile der Ortsdurchfahrten diirfen ldngs der Landes- oder Kreis-
straBen
1. Hochbauten jeder Art in einer Entfernung bis zu 20 m, gemessen vom

duBleren Rand der befestigten Fahrbahn,

2. bauliche Anlagen im Sinne der ... (Landesbauordnung), die iiber Zu-
fahrten an Landes- oder Kreisstrafen unmittelbar oder mittelbar an-
geschlossen werden sollen,

nicht errichtet werden. Satz 1 Nr. 1 gilt entsprechend fiir Aufschiittungen

oder Abgrabungen groBeren Umfangs. Weitergehende bundes- oder lan-

desrechtliche Vorschriften bleiben unberihrt.

(2) Im tbrigen bediirfen Baugenehmigungen oder nach anderen Vorschriften
notwendige Genehmigungen der Zustimmung der (Behérde nach Landes-
recht), wenn )

1. bauliche Anlagen langs der Landes- oder Kreisstraflen in einer Entfer-
nung bis zu 40 m, gemessen vom &uBeren Rand der befestigten Fahr-
bahn, errichtet, erheblich gedndert oder anders genutzt werden sollen,

2. bauliche Anlagen auf Grundstlicken, die auBerhalb der zur Erschlie-
Bung der anliegenden Grundstiicke bestimmten Teile der Ortsdurch-
fahrten tiber Zufahrten an Landes- oder KreisstraBen unmittelbar oder
mittelbar angeschlossen sind, erheblich gedndert oder anders genutzt
werden sollen.

Die Zustimmungsbediirftigkeit nach Satz 1 gilt entsprechend fiir bauliche

Anlagen, die nach der Landesbauordnung anzeigepflichtig sind. Weiter-

gehende bundes- oder landesrechtliche Vorschriften bleiben unberiihrt.

(3) Die Zustimmung nach Abs. 2 darf nur versagt oder mit Bedingungen und
Auflagen erteilt werden, soweit dies wegen der Sicherheit oder Leichtig-
keit des Verkehrs, der Ausbauabsichten oder der StraBenbaugestaltung
notig ist.

(4) Bei geplanten StraBen gelten die Beschrénkungen der Abs. 1 und 2 vom
Beginn der Auslegung der Plédne im Planfeststellungsverfahren oder von
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dem Zeitpunkt an, zu dem den Betroffenen Gelegenheit gegeben wird,
den Plan einzusehen (§ 39 Abs. 7). Die Baugenehmigungsbehérden sollen
von einer ihnen gesetzlich zustehenden Méglichkeit, eine Baugenehmi-
gung schon in einem fritheren Zeitpunkt zu verweigern, Gebrauch
machen.

(5) Bedtirfen die baulichen Anlagen im Sinne des Abs. 2 keiner Baugeneh-
migung oder keiner Genehmigung nach anderen Vorschriften, so tritt an
die Stelle der Zustimmung die Genehmigung der (Behérde nach Landes-
recht).

(6) Anlagen der AuBenwerbung stehen auBerhalb der zur ErschlieBung der
anliegenden Grundstiicke bestimmten Teile der Ortsdurchfahrien den
Hochbauten des Abs. 1 und den baulichen Anlagen des Abs. 2 gleich. An
Briicken {iber Landes- oder KreisstraBen auBerhalb dieser Teile der Orts-
durchfahrten diirfen Anlagen der AuBenwerbung nicht angebracht wer-
den. Weitergehende bundes- oder landesrechtliche Vorschriften bleiben
unberiihrt.

(7) Die Abs. 1 bis 5 gelten nicht, wenn das Bauvorhaben den Festsetzungen
eines Bebauungsplanes im Sinne des Bundesbaugesetzes entspricht, der
mindestens die Begrenzung der Verkehrsflichen sowie die an diesen
gelegenen iberbaubaren Grundstiicksflichen enthilt und unter Mitwir-
kung der Strafenbaubehérde zustande gekommen ist.

(8) Die oberste LandesstraBenbaubehérde kann im Einzelfall Ausnahmen
von den Verboten der Abs. 1, 4 und 6 zulassen, wenn die Durchfihrung
der Vorschriften im Einzelfalle zu einer offenbar nicht beabsichtigten
Harte fihren wiirde und die Abweichung mit den 6ffentlichen Belangen
vereinbar ist oder wenn Griinde des Wohls der Allgemeinheit die Ab-
weichung erfordern. Ausnahmen kénnen mit Bedingungen und Auflagen
versehen werden.

(9) Wird infolge der Anwendung der Abs. 1, 2, 4 und 5 die bauliche Nutzung
eines Grundstiicks, auf deren Zulassung bisher ein Rechtsanspruch be-
stand, ganz oder teilweise aufgehoben, so kann der Eigentiimer insoweit
eine angemessene Entschddigung in Geld verlangen, als seine Vorberei-
tungen zur baulichen Nutzung des Grundstiicks in dem bisher zuléssigen
Umfang fiir ihn an Wert verlieren oder eine wesentliche Wertminderung
des Grundstiicks eintritt. Zur Entschddigung ist der Triger der StraBen-
baulast verpflichtet.

(10) Im Falle des Abs. 4 entsteht der Anspruch nach Abs. 9 erst, wenn der
Plan unanfechtbar geworden oder mit der Ausfiihrung begonnen wor-
den ist, spétestens jedoch nach Ablauf von vier Jahren, nachdem die
Beschrdnkungen der Abs. 1 und 2 in Kraft getreten sind.

{(11) Die Gemeinden konnen durch Satzung vorschreiben, daB fiir bestimmte
GemeindestraBen auBerhalb der geschlossenen Ortslage die Abs. 1 bis 6
und 8 bis 10 insgesamt entsprechend anzuwenden sind, wobei die in den
Abs. 1 und 2 genannten Abstinde geringer festgesetzt werden kénnen.

§ 25 Schutzwaldungen

{1) Waldungen und Gehdlze langs der StraBen kénnen von der nmach Lan-
desrecht zustdndigen Behorde auf Antrag der StraBenbaubehérde zu
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art werden, soweit dies zum Schutz der StraBe
Swzzzzg?;ﬁ; girxlli'}:irkungen der Natur oder im Interesse der Sicher-
gee?t des Verkehrs notwendig ist.
Die Schutzwaldungen sind vom Nutzungsberechtigten zu ?rhalten und
den Schutzzwecken entsprechend zu bewirtschaften. (Die Uberwachung
der Einhaltung dieser Verpflichtung wird nach Landesrecht g';eregel.‘c.) ]?er
Nutzungsberechtigte kann vom Tréger der StraBenba.ulast msowglt eine
angemessene Entschddigung in Geld verlangen, als ihm durch die Ver-
pflichtung nach Satz 1 Vermdégensnachteile entstehen.

(Entschdadigungsregelung, soweit in den Léanderforstgesetzen lfeir;e Rege-
lung vorhanden ist oder aus anderen Griinden eine Entschddigungsrege-
lung entbehrlich erscheint.)

§ 26 Schutzmafnahmen

s

3

Die Eigentiimer und Besitzer der der StraBe benachbarten Grundstiicke
haben die zum Schutz der StraBe vor nachteiligen Einwirkungen der
Natur, wie Schneeverwehungen, Steinschlag, Vermurungen, Uberschwem-
mungen, notwendigen Vorkehrungen zu dulden. Die Straﬁenbaubehérdej
hat den Beiroffenen die Durchfithrung der MaBnahmen mindeste‘ns zwei
Wochen vorher schriftlich anzuzeigen, es sei denn, daB Gefahr im Ver-
zuge ist. Der Betroffene ist berechtigt, die Mafnahmen im .I‘iinvernehmen
mit der StraBenbaubehérde selbst durchzufiihren. Der Trdger der Stra-
Benbaulast hat den Betroffenen Aufwendungen und Schiden in Qeld zZu
ersetzen, soweit sich nicht aus § 38 Abs. 6 Satz 6 etwas anderes ergibt.

Anpflanzungen und Ziune sowie Stapel, Haufen oder andere mit dem
Grundstiick nicht fest verbundene Einrichtungen diirfen nicht angelegt
oder unterhalten werden, wenn sie die Sicherheit oder Leichtigkeit des
Verkehrs beeintrachtigen. Werden sie entgegen Satz 1 angelegt oder
unterhalten, so sind sie auf schriftliches Verlangen der StraBenbaub'e—
hérde von dem nach Abs. 1 Verpflichteten binnen angemessener Fr1§t
zu beseitigen. Nach Ablauf der Frist kann die Straﬁenbaubehbrd.e_ die
Anpflanzung oder Einrichtung auf Kosten des Betroffenen beseitigen
oder beseitigen lassen.

Bei Beseitigung von Einrichtungen im Sinne des Abs. 2 Satz 1 gilt Abs. 1
Satz 4 insoweit, als die Einrichtung beim Inkraftireten dieses Gesetzes
bereits vorhanden war oder die Voraussetzungen fiir ihre Beseitigung
erst spater infolge des Neubaues oder Umbaues einer StraBe eingetreten
sind.

§ 27 Bepflanzung des Strafilenkdrpers

(1) Die Bepflanzung des StraBenkorpers bleibt dem Tréger der StraBienbau-

last vorbehalten. Dem Natur- und Landschaftsschutz ist Rechnung zu
tragen. Die StraBenanlieger haben alle MafBinahmen zu fiulC!en, die zur
Erhaltung und Ergénzung der auf dem StraSenkoérper befindlichen Pflan-
zungen erforderlich sind.

(2) In Ortsdurchfahrten im Zuge von LandesstraBen und KreisstraBen steht
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die Befugnis nach Abs. 1 der Gemeinde auch zu, wenn sie nicht Tréger
der StraBenbaulast ist.

' s

§ 28 Kreuzungen &ffentlicher Strafien

(1) Kreuzungen im Sinne dieses Gesetzes sind Uberschneidungen 6ffentlicher
StraBen in gleicher Hohe sowie Ubertithrungen und Unterfithrungen. Ein-
miindungen &ffentlicher StraBen stehen den Kreuzungen gleich. Miinden
mehrere Strafen an einer Stelle in eine andere StraBe ein, so gelten
diese Einmiindungen als Kreuzung aller beteiligten StraBen.

{2) Uber den Bau neuer sowie iiber die Anderung bestehender Kreuzungen
wird vorbehaltlich des § 38 Abs. 3 durch die Planfeststellung entschieden.
Diese soll zugleich die Aufteilung der Kosten regeln.

(3) Ergénzungen an Kreuzungsanlagen sind wie Anderungen zu behandeln.

§ 29 Kostentragung beim Bau und der Anderung von Kreuzungen éffentlicher
Strafien

(1) Beim Bau einer neuen Kreuzung mehrerer 6ffentlicher StraBen hat der
Trdger der StraBenbaulast der neu hinzugekommenen StraBe die Kosten
der Kreuzung zu tragen. Zu ihnen gehoéren auch die Kosten der Ande-
rungen, die durch die neue Kreuzung an den anderen 6ffentlichen Stra-
Ben unter Beriicksichtigung der iibersehbaren Verkehrsentwicklung not-
wendig sind. Die Anderung einer bestehenden Kreuzung ist als neue
Kreuzung zu behandeln, wenn ein &ffentlicher Weg, der nach der Be-
schaffenheit seiner Fahrbahn nicht geeignet und nicht dazu bestimmi
war, einen allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr aufzunehmen, zu einer
diesem Verkehr dienenden StraBe ausgebaut wird.

(2) Werden mehrere StraBen gleichzeitig neu angelegt oder an bestehenden
Kreuzungen AnschluBstellen neu geschaffen, so haben die Trédger der
StraBenbaulast die Kosten der Kreuzungsanlage im Verhéltnis der Fahr-
bahnbreiten der an der Kreuzung beteiligten StraBeniste zu tragen.

(3) Wird eine héhenungleiche Kreuzung gedndert, so fallen die dadurch ent-
stehenden Kosten

1. demjenigen Triger der StraBenbaulast zur Last, der die Anderung
verlangt oder hétte verlangen miissen,

2. den beteiligten Tragern der StraBenbaulast zur Last, die die Anderung
verlangen oder hétten verlangen missen, und zwar im Verhéltnis der
Fahrbahnbreiten der an der Kreuzung beteiligten StraBenédste nach der
Anderung.

{4) Wird eine héhengleiche Kreuzung geédndert, so gilt fiir die dadurch ent-
stehenden Kosten der Anderung Abs. 2. Betrdgt der durchschnittliche
tagliche Verkehr mit Kraftfahrzeugen auf einem der an der Kreuzung be-
teiligten StraBen&ste nicht mehr als 20 vom Hundert des Verkehrs auf
anderen beteiligten StraBenésten, so haben die Tréger der Strafenbau-
last der verkehrsstdrkeren StraBendste im Verhaltnis der Fahrbahnbrei-
ten den Anteil der Anderungskosten mitzutragen, der auf den Trager

der StraBenbaulast des verkehrsschwicheren StraBlenastes entfallen
wiirde.

(5) Bei der Bemessung der Fahrbahnbreiten sind die Rad- und Gehwege, die
Trennstreifen und befestigten Seitenstreifen einzubeziehen.
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§ 30 Unterhaltung der Strafienkreuzungen

(1) Bei héhengleichen Kreuzungen hat der Trdger der StraBenbaulast der

@

)

héheren StraBengruppe die Kreuzungsanlage zu unterhal.t.en. Bei Uber-
oder Unterfithrungen hat das Kreuzungsbauwerk der Trdger der Stra-
Benbaulast der hoheren StraBengruppe, die ilibrigen Teile der Kreuz-ungs-
anlage der Trdger der Strafienbaulast der StraBengruppe, zu der sie ge-
horen, zu unterhalten.

In den Fillen des § 29 Abs. 1 hat der Trdger der StraBenbaulast der neu
hinzukommenden StraBe dem Trdger der StraBenbaulast der yorhan-
denen StraBe die Mehrkosten fiir die Unterhaltung zu erstatten, die ihm
durch die Regelung nach den Abs. 1 und 2 entstehen. Die Mehrkosten
sind auf Verlangen eines Beteiligten abzuldsen.

Nach einer wesentlichen Anderung einer bestehenden Kreuzung haben
die Trager der StraBenbaulast ihre verdnderten Kosten fir Unterhaultung
und Erneuerung sowie fiir Wiederherstellung im Falle der Zerstérung
durch héhere Gewalt ohne Ausgleich zu tragen.

Abweidiende Regelungen werden in dem Zeitpunkt binf‘dllig, in dem
nach Inkraftireten dieses Gesetzes eine wesentliche Anderung an der
Kreuzung durchgefithrt wird.

Die Vorschriften der Abs. 1 bis 3 gelten nicht, soweit etwas anderes ver-
einbart wird.

§ 31 Kreuzungen mit Gewdssern

(1

@)

3
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Werden StraBen neu angelegt oder ausgebaut und missen dazu Kreuzun-
gen mit Gewdssern (Briicken oder Unterfiihrungen) hergestellt oder be-
stehende Kreuzungen gedndert werden, so hat der Tréger der StraBen-
baulast die dadurch entstehenden Kosten zu tragen, Die Kreuzungsanla-
gen sind so auszufiihren, daB unter Berlicksichtigung der {ibersehbaren
Entwidklung der wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse der ‘Wasserabfluff
nicht nachteilig beeinfluBt wird.

Werden Gewdésser ausgebaut (§ 31 des Wasserhaushaltsgesetzes) und
werden dazu Kreuzungen mit StraBen hergestellt oder bestehende
Kreuzungen gedndert, so hat der Trager des Ausbauvorhabens die da-
durch entstehenden Kosten zu tragen. Wird eine neue Kreuzung erfor-
derlich, weil ein Gewdsser hergestellt wird, so ist die {ibersehbare Ver-
kehrsentwidklung auf der StraBe zu beriicksichtigen. Wird die He{stel-
lung oder Anderung einer Kreuzung erforderlich, weil das Gewasﬂser
wesentlich umgestaltet wird, so sind die gegenwaértigen Verkehrsbedlurf-
nisse zu beriicksichtigen. Verlangt der Tridger der StraBenbaulast weiter-
gehende Anderungen, so hat er die Mehrkosten hierfir zu tragen.

Wird eine StraBe neu angelegt und wird gleichzeitig ein Gewésser her-
gestellt oder aus anderen als straBenbaulichen Griinden Wesent}ich um-
gestaltet, so daB eine neue Kreuzung entsteht, so haben der Tréager der
StraBenbaulast und der Unternehmer des Gewdésserausbaues die Kosten
der Kreuzung je zur Hélfte zu tragen.

(4) Werden eine Strafie und ein Gewésser gleichzeitig ausgebaut und wird
infolgedessen eine bestehende Kreuzungsanlage gedndert oder durch
einen Neubau ersetzt, so haben der Tridger des Gewisserausbaues und
der Trager der StraBenbaulast die dadurch entstehenden Kosten fiir die
Kreuzungsanlage in dem Verhiltnis zu tragen, in dem die Kosten bei
getrennter Durchfithrung der MaBnahmen zueinander stehen wiirden.
Gleichzeitigkeit im Sinne des Satzes 1 liegt vor, wenn baureife Pline
vorhanden sind, die eine gleichzeitige Baudurchfithrung ermoglichen.

(5) Kommt iiber die KreuzungsmaBnahme oder ihre Kosten eine Einigung
nicht zustande, so ist dartiber durch Planfeststellung zu entscheiden.

§ 32 Unterhaliung der Kreuzungen mit Gewissern

(1) Der Trdger der StraBenbaulast hat die Kreuzungsanlage von StraBen
und Gewésgern auf seine Kosten zu unterhalten, soweit nichts anderes
vereinbart oder durch Planfeststellung bestimmt wird. Die Unterhal-
tungspilicht des Trégers der StraBenbaulast erstreckt sich nicht auf Leit-
werke, Leitpfahle, Dalben, Absetzpfihle oder dhnliche Einrichtungen zur
Sicherung der Durchfahrt unter Briicken im Zuge von StraBen fiir die
Schiffahrt sowie auf Schiffahrtszeichen. Soweit diese Einrichtungen auf
Kosten des Trdgers der StraSenbaulast herzustellen waren, hat dieser
dem Unterhaltungspflichtigen die Unterhaltungskosten und die Kosten
des Betriebes dieser Einrichtungen zu ersetzen oder abzulésen.

(2} Wird im Falle des § 31 Abs. 2 eine neue Kreuzung hergestellt, hat der
Trdger des Ausbauvorhabens die Mehrkosten fiir die Unterhaltung und
den Betrieb der Kreuzungsanlage zu erstatten oder abzulésen. Ersparte

Unterhaltungskosten fiir den Fortfall vorhandener Kreuzungsanlagen
sind anzurechnen.

(3) Die Abs. 1 und 2 gelten nicht, wenn bei dem Inkrafttreten dieses Geset-

zes die Tragung der Kosten auf Grund eines bestehenden Rechts anders
geregelt ist.

Vermerk: Abs. 3 soll in die Ubergangsvorschriften iilbernommen
werden.

§ 33 Ermichtigungen zu Rechtsverordnungen

(1) Die Landesregierung (oberste StraBenbaubehérde) kann Rechtsverord-
nungen erlassen, durch die

1. der Umfang der Kosten nach den §§ 29 und 31 niher bestimmt wird;

2. néher bestimmt wird, welche StraSenanlagen zur Kreuzungsanlage und
welche Teile einer Kreuzung nach § 30 Abs. 1 und 2 zu der einen
oder der anderen StraBe gehéren;

3. ndher bestimmt wird, welche Anlagen einer Strafie oder eines Ge-
wissers zur Kreuzungsanlage nach § 31 gehéren;

4. die Berechnung und die Zahlung von Abldsungsbetragen nach § 30
Abs. 2 und nach § 32 Abs. 2 néher bestimmt werden.

(2) (Delegationserméchtigung)
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§ 34 Umleitungen

a i brauchs auf einer
i ! hender Beschrédnkung des Gememge" .
. g?;aBZOZ?ssrgfe ?l"nréger der StraBenbaulast anderer Offentlicher StraBen

einschlieBlich der Bundesfernstrafen verpflichtet, die Umleitung des
Nerkehrs auf ihren Strafien zu dulden.

(2) Vor der Beschrédnkung sind der Trdger der StraBenbaulast der Umlei-
tungsstrecke, die StraBenverkehrsbehérden und die Gemeinden, deren
Gebiet die StraB8e beriihrt, zu unterrichten.

(3) Im Benehmen mit dem Tréger der StraBenbaulast der Umleitungss}red?e
ist festzustellen, was notwendig ist, um die Umleitungsstrecke fir die
Aufnahme des zusétzlichen Verkehrs verkehrssicher zu machen. Die hier-
fiir noétigen Mehraufwendungen sind dem Trdger der StraBenbaulast de:zr
Umleitungsstrecke zu erstatten. Das gilt auch fir Aufwendunggr}, die
der Trager der StraBenbaulast der Umleitungsstrecke zur Beseitigung
wesentlicher durch die Umleitung verursachter Schdden machen mu8.

(4) MuB die Umleitung ganz oder zum Teil liber private Weg? geleiitet wer-
den, die dem offentlichen Verkehr dienen, so ist der Eigentlimer zur
Duldung der Umleitung auf schriftliche Anforderung durch die Straﬁel}-
baubehorde verpflichtet, Abs. 3 Satz 1 und 2 gilt entsprechend. Der. Tra-
ger der StraBenbaulast ist verpflichtet, nach Aufhebung der Umlefltung
auf Antrag des Eigentiimers den fritheren Zu§tand des Weges wieder-
herzustellen.

(5) Die Abs. 1 bis 4 gelten entsprechend, wenn neue Landes- oé.ler Kreisstira-
Ben voriibergehend iiber andere dem 6ffentlichen Verkehr d{enende Stra-
Ben oder Wege an das StraBennetz angeschlossen werden miissen.

¢ 35 Planungen

(1) Bei Planungen, welche den Bau neuer oder die wesentliche Ar}derur%g
bestehender Strafen von iiberdrtlicher Bedeutung betreffen, sind die

Grundsitze und Ziele der Raumordnung und der Landesplanung zu be-.

achten.

(2) Bei ortlichen und iiberdrilichen Planungen, welche die Anderung be-
stehender oder den Bau neuer Landes- und KreisstraBen zur Folge heiben
konnen, hat die planende Behérde das Einvernehmen mit der (Behf)rde
nach Landesrecht) unbeschadet weitergehender gesetzli_cher Vorschriften
rechtzeitig herzustellen. :

§ 36 Planungsgebiet

{1} Um die Planung der Landes- und KreisstraBen zu sichern, kann die (Be-
horde nach Landesrecht) durch Rechtsverordnung fiir die Dauer von
hochstens 2 Jahren Planungsgebiete festlegen. Die Gemeinden und
Kreise, deren Bereich durch die festzulegenden Planungsgebiete betroifen
wird, sind vorher zu héren. Die Frist kann, wenn besondere Umstdnde
es erfordern, durch Rechisverordnung auf hochstens 4 Jahre verlénge;rt
werden. Die Festlegung tritt mit Beginn der Auslegung der Pldne im
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Planfeststellungsverfahren auBler Kraft, Ihre Dauer ist auf die Vierjahres-
frist des § 40 Abs. 2 anzurechnen.

(2) Vom Tage des Inkrafttretens der Rechtsverordnung an diirfen auf den
vom Plan betroffenen Fldchen bis zu ihrer Ubernahme durch den Tréager
der StraSenbaulast wesentlich wertsteigernde oder den geplanten Stra-
Benbau erheblich erschwerende Verdnderungen nicht vorgenomien wer-
den. Verdnderungen, die in rechtlich zuldssiger Weise vorher begon-
nen worden sind, Unterhaltungsarbeiten und die Forifithrung einer bis-
her ausgeilibten Nutzung werden hiervon nicht beriihrt,

(3) Auf die Festlegung eines Planungsgebietes ist in Gemeinden, deren Be-
reich betroffen wird, hinzuweisen. Planungsgebiete sind auBerdem in
Karten kenntlich zu machen, die in den Gemeinden wéhrend der Gel-
tungsdauer der Festlegung zur Einsicht auszulegen sind.

{4) Die (Behorde nach Landesrecht) kann Ausnahmen von der Verdnderungs-

sperre zulassen, wenn iberwiegende 6ffentliche Belange nicht entgegen-
stehen.

§ 37 Vorarbeiten

(1) Eigentiimer und sonstige Nutzungsberechtigte haben zur Vorbereitung
der Planung notwendige Vermessungen, Boden- und Grundwasserunter-
suchungen einschlieflich der voritbergehenden Anbringung von Markie-
rungszeichen und sonstigen Vorarbeiten durch die Strafenbaubehérde
oder von ihr Beauftragte zu dulden., Wohnungen dirfen nur mit Zu-
stimmung des Wohnungsinhabers betreten werden. Satz 2 gilt micht fir
Arbeits-, Betriebs- oder Geschiftsréume wihrend der jeweiligen Arbeits-,
Geschafts- oder Aufenthaltszeiten.

(2) Eigentiimer oder Nutzungsberechtigte sind 2 Wochen vorher zu benach-
richtigen. Die Benachrichtigung kann auch durch ortsiibliche Bekannt-
machung geschehen, wenn Eigentiimer oder Nutzungsberechtigte unbe-
kannt sind oder ihre Ermittlung auf Schwierigkeiten stoft.

(3) Entstehen durch eine MaBnahme nach Abs. 1 einem Eigentiimer oder
sonstigem Nutzungsberechtigten unmittelbare Vermdgensnachteile, so
hat der Trdger der StraBenbaulast eine angemessene Entschddigung in
Geld zu leisten. Kommt eine Einigung iiber die Geldentschédigung nicht
zustande, so setzt die (Behorde nach Landesrecht) auf Antrag der Sira-
Benbaubehdrde oder des Berechtigten die Entschiadigung fest. Vor der
Entscheidung sind die Beteiligten zu héren.

§ 38 Planfeststellung

(1) Landes- und KreisstraBen diirfen nur gebaut oder gedndert werden, wenn
der Plan vorher festgestellt ist. Fiir den Bau oder die Anderung von
GemeindestraBen im AuBenbereich ist die Planfeststellung zuldssig.

(2) Bei der Planfeststellung sind die von dem Vorhaben beriihrten offent-
lichen und privaten Belange abzuwégen.

(3) Die Planfeststellung kann in den Fallen des § 48 Abs. 3 und bei Ande-
rungen oder Erweiterungen von unwesentlicher Bedeutung unterblei-
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ben. Falle von unwesentlicher Bedeutung liegen besonders vor, wenn
Rechte anderer nicht beeinfluft werden oder wenn mit den Beteiligten
entsprechende Vereinbarungen getroffen werden. Die Entscheidung dar-
{iber trifft ... (nach Landesrecht).

Bebauungsplane nach § 9 des Bundesbaugesetzes ersetzen die Planfest-
stellung nach Abs. 1. Wird eine Ergénzung notwendig, oder soll von
Festsetzungen des Bebauungsplanes abgewichen werden, so ist die Plan-
feststellung insoweit durchzufiihren. In diesen Féllen gelten die §§ 40
und 41 des Bundesbaugesetzes.

Im PlanfeststellungsbeschluB sind dem Tréger der StraBenbaufast die
Errichtung und die Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen, die fir das
dffentliche Wohl oder zur Sicherung der Benutzung der benachbarten
Grundstiicke gegen Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Be-
lastigungen notwendig sind. Sind solche Anlagen mit dem Vorhaben un-
vereinbar oder stehen ihre Kosten auBer Verhéltnis zu dem angestreb-
ten Schutzzwedk, so hat der Betroffene gegen den Trdger der Stralbien-
baulast Anspruch auf angemessene Entschddigung in Geld. Soweit be-
nachbarte Grundstiicke vor schddlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerdusche zu schiitzen sind, finden die §§ 41 und 42 BImSchG An-
wendung.

Ist der PlanfeststellungsbeschluB unanfechtbar geworden, so sind An-
spriiche auf Unterlassung des Vorhabens, auf Beseitigung oder Ande-
rung der Anlage oder auf Unterlassung ihrer Benutzung ausgeschlossen.
Treten nicht vorhersehbare Wirkungen des Vorhabens oder der dem
festgestellten Plan entsprechenden Anlagen auf die benachbarten Grund-
stiicke erst nach Unanfechtbarkeit des Planes auf, so kann der Betroffene
die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen verlangen, die zur Ver-
meidung der nachteiligen Wirkungen nach Abs. 5 auf die benachbarten
Grundstiicke notwendig sind. Sie sind dem Trdger der Strafenbaulast
durch BeschluB der Planfeststellungsbehérde aufzuerlegen. Sind solche
Anlagen mit dem Vorhaben unvereinbar, oder stehen ihre Kosten aufler
Verhiltnis zu dem angestrebten Schutzzwedk, so hat der Betroffene
gegen den Trdger der StraBenbaulast Anspruch auf angemessene Ent-
schadigung in Geld. Soweit die Entschédigung fir SchallschutzmaBnah-
men zu leisten ist, sind die Vorschriften des § 42 Abs. 2 und 3 des
BImSchG anzuwenden. Werden Anlagen im Sinne des Satzes 2 notwen-
dig, weil nach AbschluBl des Planfeststellungsverfahrens auf einem be-
nachbarten Grundstiick Veranderungen eingetreten sind, so hat die hier-
durch entstehenden Kosten der Eigentiimer des benachbarten Grund-
stiicks zu tragen, es sei denn, daB die Veranderungen durch natiirliche
Ereignisse oder durch héhere Gewalt verursacht sind; Satz 4 ist nicht an-
zuwenden.

Antriage nach Abs. 6 Satz 2 und 4 sind schriftlich an die Planfeststel-
lungsbehdrde zu richten. Sie sind nur innerhalb von drei Jahren nach
dem Zeitpunkt zuldssig, zu dem der Betroffene von den nachteiligen
Wirkungen des dem unanfechtbar festgestellten Plan entsprechenden
Vorhabens oder der Anlage Kenntnis erhalten hat oder hétte erhalten
miissen; sie sind ausgeschlossen, wenn nach Herstellung des dem Plan
entsprechenden Zustandes 30 Jahre verstrichen sind.

§ 39 Anhérungsverfahren
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Der Plan ist der Anhérungsbehérde zur Durchfiihrung des Anhdrungs-
verfahrens zuzuleiten. Er besteht aus Zeichnungen und Erlduterungen, die
das Vorhaben, seinen AnlaB und die von dem Vorhaben betroffenen
Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen.

Die Anhdrungsbehérde holt die Stellungnahme der Behorden ein, deren
Aufgabenbereich durch das Vorhaben beriihrt wird. Die Gemeinden und
Kreise, in deren Gebiet der Plan ausgefiihrt werden soll, sind zu be-
teiligen.

Der Plan ist auf Veranlassung der Anordnungsbehérde in den Gemein-
den, in deren Gebiet der Plan ausgefithrt werden soll, einen Monat zur
Einsicht auszulegen.

Jeder, dessen Belange durch das Vorhaben beriihrt werden, kann bis
zwei Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist schriftlich oder zur Nie-
derschrift der Anhorungsbehérde oder der Gemeinde Einwendungen
gegen den Plan erheben.

Die Gemeinden, in denen der Plan auszulegen ist, haben das Vorhaben
auBer im Falle des Abs. 7 ortsiiblich bekanntzumachen. In der Bekannt-
machung ist

1. darauf hinzuweisen, wo und in welchem Zeitraum der Plan zur Ein-
sicht ausgelegt ist,

2. dazu aufzufordern, etwaige Einwendungen bei einer in der Bekannt-
machung zu bezeichnenden Stelle innerhalb der Einwendungsirist vor-
zubringen,

3. darauf hinzuweisen, daB beim Ausbleiben eines Beteiligten in dem Er-
orterungstermin auch ohne ihn verhandelt werden kann und verspa-
tete Einwendungen bei der Erdrterung und Entscheidung unberiicksich-
tigt bleiben koénnen;

4, darauf hinzuweisen, da8
a) die Personen, die Einwendungen erhoben haben, von dem Erérte-
terungstermin durch 6ffentliche Bekanntmachung benachrichtigt
werden koénnen,
b) die Zustellung der Entscheidung iber die Einwendungen durch
6ffentliche Bekanntmachung ersetzt werden kann, wenn mehr als
300 Benachrichtigungen oder Zustellungen vorzunehmen sind.

Nicht ortsansdssige Betroffene, deren Person und Aufenthalt bekannt
sind oder die sich innerhalb angemessener Frist ermitteln lassen, sollen
auf Veranlassung der Anhérungsbehérde von der Auslegung mit den
Hinweisen nach Satz 2 benachrichtigt werden.

Nach Ablauf der Einwendungsfrist hat die Anhérungsbehdrde die recht-
zeitig erhobenen Einwendungen gegen den Plan und die Stellungnah-
men der Behérden zu dem Plan mit dem Trdger der StraBenbaulast und
den anwesenden Beteiligten und Betroffenen zu erértern; die Anhorungs-
behérde kann auch verspatet erhobene Einwendungen beriicksichtigen.
Der Erdrterungstermin ist mindestens zwei Wochen vorher ortsiiblich
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bekanntzumachen. Die Beteiligten und der Trdger der StraBenbaulast
sind von dem Erdrterungstermin zu benachrichtigen. Sind mehr als 300
Benachrichtigungen vorzunehmen, so kénnen diese Benachrichtigungen
durch Offentliche Bekanntmachung ersetzt werden. Die offentliche Be-
kanntmachung wird dadurch bewirkt, daB der Erorterungstermin im amt-
lichen Veréifentlichungsblatt der Anhérungsbehérde und auBerdem in
den ortlichen Tageszeitungen bekanntgemacht wird, die in dem Bereich

verbreitet sind, in dem sich das Vorhaben voraussichtlich auswirken
wird.

Ist der Kreis der Betroffenen bekannt, so kann auf eine Auslegung des
P}anes nach Abs. 3 verzichtet werden, wenn den Betroffenen innerhalb
elner angemessenen Frist Gelegenheit gegeben wird, den Plan einzu-
sehen. In diesem Falle bestimmt die Anhérungsbehdrde auch die Ein-
wendungsfrist nach Abs. 4 und benachrichtigt die Beteiligten und Be-
tro.ff.enen von dem Erdrterungstermin. Dabei ist darauf hinzuweisen, daB
bei ihrem Ausbleiben auch ohne sie verhandelt werden kann und ver-

spétete Einwendungen bei der Erdrterung und Entscheidung unberiick-
sichtigt bleiben kénnen.

Soll ein ausgelegter Plan gedndert werden und werden dadurch der Auf-
gabenbereich einer Behdrde oder Belange Dritter erstmalig oder spéater
als bisher beriihrt, so ist diesen die Anderung mitzuteilen und ihnen
Gelegenheit zu Stellungnahmen und Einwendungen innerhalb von zwei
Wochen zu geben. Soll durch die Anderung der Plan im Gebiet einer
anderen Gemeinde ausgefithrt werden, so ist der gednderte Plan in
dieser Gemeinde auszulegen; die Abs. 3 bis 7 gelten entsprechend.

Die Anhérungsbehérde gibt zum Ergebnis des Anho6rungsverfahrens eine
Stellungnahme ab und leitet diese méglichst innerhalb eines Monats
nach AbschluB der Erérterung mit dem Plan, den Stellungnahmen der
Behérden und den Einwendungen der Planfeststellungsbehdrde zu.

§ 40 Verdnderungssperre

1)

]
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Vom Beginn der Auslegung der Pline im Planfeststellungsverfahren
oder von dem Zeitpunkt an, zu dem den Betroffenen Gelegenheit ge-
geben wird, den Plan einzusehen (§ 39 Abs, 7), diirfen auf den vom Plan
betroffenen Fldchen bis zu ihrer Ubernahme durch den Trager der Stra-
Benbaulast wesentlich wertsteigernde oder den geplanten StraBenbau
erheblich erschwerende Verénderungen nicht vorgenommen werden. Ver-
dnderungen, die in rechtlich zuldssiger Weise vorher begonnen worden
sind, Unterhaltungsarbeiten und die Fortfilhrung einer bisher ausgeiibten
Nutzung werden hiervon nicht beriihrt.

Dfiuert die Verdnderungssperre linger als vier Jahre, so kénnen die
Eigentlimer fir die dadurch entstandenen Vermégensnachteile vom Tra-
ger der StraBenbaulast eine angemessene Entschddigung in Geld ver-
larjgen. Sie k&nnen ferner die Ubernahme der vom Plan betroffenen
Flachen verlangen, wenn es ihnen mit Riicksicht auf die Verédnderungs-
sperre wirtschaftlich nicht zuzumuten ist, die Grundstiicke in der bis-
hfer}gen oder einer anderen zuldssigen Art zu benutzen. Kommt eine
Einigung tber die Ubernahme nicht zustande, so konnen die Eigentiimer

|

die Entziehung des Eigentums an den Flichen verlangen. Im ibrigen gilt
§ 48 (Enteignung).

(3) § 36 Abs. 4 findet Anwendung.

§ 41 Einstellung des Planfeststellungsverfahrens

Wird das Vorhaben vor ErlaB des Planfeststellungsbeschlusses aufge-
geben, so stellt die Planfeststellungsbehodrde das Verfahren durch o6ffent-
lich bekanntzumachenden BeschluB ein. Damit enden die Amnbaube-
schradnkungen nach § 24 Abs. 4 und die Verédnderungssperre nach § 40,

§ 42 Planfeststellungsbeschiuf

(1) Die (Behérde nach Landesrecht) stellt den Plan fest.

(2) Im PlanfeststellungsbeschluB entscheidet die Planfeststellungsbehdrde
iiber die Einwendungen. In dem PlanfeststellungsbeschluB soll auch dar-
iiber entschieden werden, welche Kosten andere Beteiligte zu tragen
haben.

(3) Soweit eine abschlieBende Entscheidung noch nicht moglich ist, ist diese
im PlanfeststellungsbeschluB vorzubehalten.

(4) Der PlanfeststellungsbeschluB ist dem Trdger der StraBenbaulast und den
Beteiligten, iber deren Einwendungen entschieden wird, mit Rechts-
behelfsbelehrung zuzustellen. Eine Ausfertigung des Beschlusses ist mit
einer Rechtsbehelfsbelehrung und einer Ausfertigung des festgestellten
Planes in den Gemeinden zwei Wochen zur Einsicht auszulegen; der Ort
und die Zeit der Auslegung sind ortsiiblich bekanntzumachen. Mit dem
Ende der Auslegungsfrist gilt der BeschluB gegeniiber den ibrigen Be-
troffenen als zugestellt; darauf ist in der Bekanntmachung hinzuweisen.
Im Falle des § 39 Abs., 7 kann die Auslegung des Planfeststellungsbe-
schlusses und des festgestellten Planes unterbleiben.

(5) Sind auBer dem Trdger der StraBenbaulast mehr als 300 Zustellungen
nach Abs. 4 vorzunehmen, so kdnnen diese Zustellungen durch offent-
liche Bekanntmachung ersetzt werden. Die offentliche Bekanntmachung
wird dadurch bewirkt, daB der verfiigende Teil des Planfeststellungs-
beschlusses, die Rechtsbehelisbelehrung und ein Hinweis auf die Ausle-
gung nach Abs. 4 Satz 2 im amtlichen Veréffentlichungsblatt der zustédn-
digen Behorde und auBerdem in Ortlichen Tageszeitungen bekanntge-
macht werden, die in dem Bereich vertreten sind, in dem sich das Vor-
haben voraussichtlich auswirken wird; auf Auflagen ist hinzuweisen.
Mit dem Ende der Auslegungsfrist gilt der Beschluf allen Betroffenen
und denjenigen gegeniiber, die Einwendungen erhoben haben, als zuge-
stellt; darauf ist in der Bekanntmachung hinzuweisen. Nach der o6ffent-
lichen Bekanntmachung kann der PlanfeststellungsbeschluB bis zum Ab-
lauf der Rechisbehelfsfrist von den Betroffenen und von Personen, die
Einwendungen erhoben haben, schriftlich angefordert werden; darauf ist
in der Bekanntmachung gleichfalls hinzuweisen.

(6) Vor der Erhebung einer verwaltungsgerichtlichen Klage, die einen Plan-
feststellungsbeschluB zum Gegenstand hat, bedarf es keiner Nachprifung
in einem Vorverfahren.
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§ 43 Rechiswirkungen der Planfesistellung

{1) Durch die Planfeststellung wird die Zuldssigkeit des Vorhabens ein-
schlieBilich der notwendigen FolgemaBnahmen an anderen Anlagen im
Hinblick auf alle von ihm beriihrten offentlichen Belange festgestellt;
neben der Planfeststellung sind andere behordliche Entscheidungen, ins-
besondere Offentlich-rechiliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaub-
nisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen nicht erfor-
derlich. Durch die Planfeststellung werden alle 6ffentlich-rechtlichen Be-
ziehungen zwischen dem Trdger der StraBenbaulast und den durch den
Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt. (Gilt vorbehaltlich der Ver-
abschiedung des Verwaltungsverfahrensgesetzes.) ¢

(2) Wird mit der Durchfiihrung des Planes nicht innerhalb von fiinf Jahren
nach Eintritt der Unanfechtbarkeit begonnen, so tritt er auBer Kraft, es
sei denn, er wird vorher von der Planfeststellungsbehérde um hochstens

finf Jahre verldngert. Der VerldngerungsbeschluB ist 6ffentlich bekannt-
zZumachen.

§ 44 Plandnderung vor Fertigstellung des Vorhabens

Soll vor Fertigstellung des Vorhabens der festgestellte Plan gedndert
werden und ist diese Anderung nicht von unwesentlicher Bedeutung
(§ 38 Abs. 3), so bedarf es eines neuen Planfeststellungsverfahrens.

§ 45 Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses

Wird ein Vorhaben, mit dessen Durchfithrung begonnen worden ist,
endgiiltig aufgegeben, so hat die Planfeststellungsbehérde den Plan-
feststellungsbeschluB aufzuheben. In dem AufhebungsbeschluB sind dem
Trager der StraBenbaulast die Wiederherstellung des fritheren Zustan-
des oder geeignete andere MaBnahmen aufzuerlegen, soweit dies zum
Wohle der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen
auf die Rechte anderer erforderlich ist. Werden solche MaBnahmen not-
wendig, weil nach AbschluB des Planfeststellungsverfahrens auf einem
benachbarten Grundstiick Verdnderungen eingetreten sind, so kann der
Trdger des Vorhabens durch BeschluB der Planfeststellungsbehérde zu
geeigneten Vorkehrungen verpflichtet werden; die hierdurch entstehen-
den Kosten hat jedoch der Eigentiimer des benachbarten Grundstiickes
zu tragen, es sei denn, dab die Verdnderungen durch natiirliche Ereig-
nisse oder héhere Gewalt verursacht worden sind.

§ 46 Zusammentirefien mehrerer Vorhaben

(1) Trifft ein selbstédndiges Vorhaben, fiir dessen Durchfiihrung ein Planfest-
stellungsverfahren vorgeschrieben ist, mit einem Vorhaben nach diesem
Gesetz, das der Planfeststellung bedarf, derart zusammen, daB fiir diese
Vorhaben oder fiir Teile von ihnen nur eine einheitliche Entscheidung
moglich ist, so findet fiir die Vorhaben oder fiir deren Teile nur ein
Planfeststellungsverfahren statt.

(2) Zustdndigkeiten und Verfahren richten sich nach den Rechtsvorschriften
fiir das Planfeststellungsverfahren, das fiir diejenige Anlage vorgeschrie-
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ben ist, die einen gréBeren Kreis 6ffentlich-rechtlicher Beziehungen be-
rithrt. Bestehen Zweifel, welche Rechtsvorschrift anzuwenden ist, und
sind nach den in Betracht kommenden Rechtsvorschriften eine Bundes-
behérde und eine Landesbehdrde zustdndig, so fihrt, falls sich die ober-
sten Bundes- und Landesbehérden nicht einigen, die Landesregierung
das Einvernehmen mit der Bundesregierung herbei, welche Rechtsvor-
schrift anzuwenden ist.

§ 47 Besitzeinweisung

1)

3

4

)

(®)

Ist der sofortige Beginn von Bauarbeiten geboten und weigert sich der
Eigentiimer oder Besitzer, den Besitz eines fiir die StraBenbaumaBnahme
benétigten Grundstiicks durch Vereinbarung unter Vorbehalt aller Ent-
schiddigungsanspriiche zu iberlassen, so hat die Enteignungsbehérde den
Trager der StraBenbaulast auf Antrag nach Feststellung des Planes in
den Besitz einzuweisen. Weiterer Voraussetzungen bedarf es nicht.

Die Enteignungsbehdrde hat spatestens zwei Monate nach Eingang
des Antrages auf Besitzeinweisung mit den Beteiligten miindlich zu ver-
handeln. Hierzu sind die Strafienbaubehérde und die Betroffenen zu
laden. Dabei ist den Betroffenen der Antrag auf Besitzeinweisung mitzu-
teilen. Die Ladungsfrist betrdgt mindestens drei Wochen. Mit der La-
dung sind die Betroffenen aufzufordern, etwaige Einwendungen gegen
den Antrag moglichst vor der miindlichen Verhandlung bei der Enteig-
nungsbehérde einzureichen. Sie sind auBerdem darauf hinzuweisen, daB
auch bei Nichterscheinen iiber den Antrag auf Besitzeinweisung und
andere im Verfahren zu erledigende Antrdge entschieden werden kann.

Soweit der Zustand des Grundstiicks von Bedeutung ist, hat ihn die Ent-
eignungsbehdrde vor der Besitzeinweisung in einer Niederschrift fest-
zustellen, Den Beteiligten ist eine Abschrift der Niederschrift zu iiber-
senden.

Der BeschluB iiber die Besitzeinweisung soll dem Antragsteller und den
Betroffenen spitestens zwei Wochen nach der miindlichen Verhandlung
zugestellt werden. Die Besitzeinweisung wird in dem von der Enteig-
nungsbehérde bezeichneten Zeitpunkt wirksam. Auf Antrag des unmittel-
baren Besitzers ist dieser Zeitpunkt auf mindestens zwei Wochen nach
Zustellung der Anordnung iber die vorzeitige Besitzeinweisung an ihn
festzusetzen. Durch die Besitzeinweisung wird dem Besitzer der Besitz
entzogen und der Trdger der StraBenbaulast Besitzer. Der Trdger der
StraBenbaulast darf auf dem Grundstiidk, das im Antrag auf Besitzeinwei-
sung bezeichnete Bauvorhaben ausfiihren und die dafiir erforderlichen
MaBnahmen treffen.

Der Tridger der StraBenbaulast hat fiir die durch die vorzeitige Besitz-
einweisung entstehenden Vermdégensnachteile Entschddigung zu leisten,
soweit diese Nachteile nicht durch die Verzinsung der Geldentschédigung
fiir die Entziehung oder Beschrdnkung des Eigentums oder eines anderen
Rechtes ausgeglichen werden, Art und Hohe der Entschddigung sind von
der Enteignungsbehoérde in einem Beschluf festzusetzen.

Wird der festgesetzte Plan aufgehoben, so ist auch die vorzeitige Besitz-
einweisung aufzuheben und der vorherige Besitzer wieder in den Be-
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sitz e'in'zuweisen. Der Tréger der StraBenbaulast hat fiir alle durch die
vorzeitige Besitzeinweisung entstandenen besonderen Nachteile Ent-
schddigung zu leisten.

§ 48 Enteignung

(1) Die Trédger der StraBenbaulast fiir Landes- und KreisstraBen und fiir Ge-
meindestrafien im AuBenbereich haben zur Erfiillung ihrer Aufgaben das
Enteignungsrecht. Die Enteignung ist zuldssig, soweit sie zur Ausfithrung
eines nach den Vorschriften der §§ 38 ff. festgestellten Planes notwendig

ist. Einer weiteren Feststellung der Zuldssigkeit der Enteignuag bedarf
es nicht.

(2) Der festgestellte Plan ist dem Enteignungsverfahren zugrunde zu legen
und fiir die Enteignungsbehdrde bindend.

{3) Die Enteignung ist ferner zuldssig, wenn sich ein Betroffener mit der
Ubertragung oder Beschriankung des Eigentums oder eines anderen
Rechts schriftlich einverstanden erklart hat. In diesem Falle kann das
Entschddigungsverfahren unmittelbar durchgefiihrt werden.

(4) Im tibrigen gilt das (Landesenteignungsgesetz).
§ 49 StrafBenaufsicht

{1) Die StraBenaufsicht ist (nach Landesrecht zu bestimmen).

{(2) Kommt der Trdger der StraBenbaulast seinen Pflichten nicht nach, so
kann die StraBenaufsichtsbehérde anordnen, daB er die notwendigen
MafBnahmen innerhalb einer bestimmten Frist durchfiihrt. Die StraBen-
aufsichtsbehérde soll MaBnahmen, die mehrere Tréger der StraBenbau-
last durchzufiihren haben, diesen rechtzeitig bekanntgeben, damit sie
mdglichst zusammenhé&ngend ausgefiihrt werden. Kommt ein Trager der
Strafflenbaulast der Anordnung nicht nach, so kann die StraBenaufsichts-
behérde die notwendigen MabBnahmen an seiner Stelle und auf seine
Kosten selbst durchfithren oder durch einen anderen durchfithren lassen.
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StraBenplanung im Rahmen
des librigen 6ffentlichen Planungssystems

Professor Dr. Fridc Wagener, Speyer

In der Formulierung meines Themas kommt weder das Wort ,Recht” noch
.Gesetz" vor, noch wird ein Paragraph genannt. Mein Referat hat daher
schon &uBerlich im Rahmen eines Seminars iiber Probleme des Strafen-
rechts die Stellung des ,bunten Vogels”. In der Tat mochte ich hier
nicht als Kenner des StraBenrechts auftreten (auch nicht des StraBenpla-
nungsrechts), sondern ich mochte ein verwaltungspolitisches, ein planungs-
politisches oder (wenn Sie so wollen) ein Problemfeld in unserem politisch-
administrativen Gesamtsystem darstellen.

Nach einer alten Regel soll ein Vortrag mit einer Definition oder einer
These beginnen. Ohne ein definitorisches Schauturnen zu veranstalien,
mochte ich Thnen sagen, was ich unter Strafenplanung und was ich unter
dem Ubrigen o6ffentlichen Planungssystem verstehe.

Bei der StraBenplanung denke ich nicht an die StraBenbauplanung,
das Planfeststellungsverfahren, die Querschnittsfestlegung, die Landschafts-
einbindung usw., sondern es geht um die mittel- bis langfristige Festlegung
des Neubaus oder des Ausbaus des Netzes der dffentlichen StraBen, wobei
ich sowohl die Bundesfernstrafenausbauplanung, die Bundesverkehrswege-
planung, die Generalverkehrspldne der Lander, Stddte, Kreise und Gemein-
den als auch die LandesstraBenausbaupldne und die Kreisstrafenbaupldne
meine.

Bei dem o6ffentlichen Planungssystem denke ich an das
System oder die Systeme rdumlicher, fachlicher, finanzieller und horizontal
integrierender Planung in der Bundesrepublik Deutschland.

Um die Beziehungen (oder die vielleicht gerade mangelnden Beziehungen)
dieses offentlichen Planungssystems zu der StraBenplanung verdeutlichen
zu kdénnen, muB ich einiges iliber den rechtlichen Regelungsstand und die
tatséchliche Lage und Wirksamkeit der &ffentlichen Planung in der Bundes-
republik sagen.

Nun zu der versprochenen These: Ich mdchte behaupten, daf die Stra-
Benplanung als eine der wichtigsten und wirksamsten Fachplanungen einen
tendenziell unangemessenen (imperialistischen) Vorrang bei der Inanspruch-
nahme Offentlicher Mittel hat, an der Politik weitgehend vorbeilduft (also
technokratisch ist) und in das Ubrige offentliche Planungssystem unzurei-
chend eingepabt ist.

Wer so etwas vor den deutischen StraBenrechilern verkiindet, muBl (will er
nicht von vornherein auf Ablehnung stoBen) seine These néher begriinden.
Dabei kann ich selbstverstdndlich nicht flichendecdkend vorgehen, sondern
nur einige punktuelle Ansdtze fiir meine These vortragen. Es soll sich ins-

55




gesamt um sieben. Ansédtze handeln, zu denen ich Thnen bereits jetzt folgen-
de Stichworte nennen mochte:

1. Zustand des politisch-administrativen Gesamtsystems

. Unsicherheit tiber die Ziele der Planung

Wirrwarr bei Raumordnungs- und Fachplanungsrdumen
. Planung in der Form der vertikalen Ressort-Bruderschaft
. StraBenplanung als Fachplanung

o G b W

. StraBenplanung im Rahmen der Finanzplanung
7. Strafienplanung im Rahmen der Raumplanung ®

Bevor ich mich nun mehr meinen sieben Ansétzen zur Stitzung meiner
These zuwende, darf ich jedoch ein kurzes Kapitel vorwegstellen, das eine
gewisse Sach- und Begriffsklarheit iiber die wichtigsten Planungsarten in
der Bundesrepublik Deutschland schaffen soll.

I. Gegenwirtige Planungsarten

Gegenwartig vollzieht sich die offentliche Planung in der Bundesrepublik
Deutschland hauptséchlich in der Form von vier verschiedenen Planungs-
arten. Dies sind:

1. die rdumliche Planung,
2. die Fachplanung,

3. die Finanzplanung,

4

. die Entwicklungsplanung.

1. Die ridumliche Planung

Die Organisation, das Verfahren, die Koordinierungspflichten und in einem
geringen (aber zunehmenden MaBe) auch die Ziele der rdumlichen Pla-
nung sind im Bundesbaugesetz, den Landesplanungsgesetzen und im Raum-
ordnungsgesetz umfassend rechtlich geregelt; es handelt sich im wesent-
lichen um eine Planung, durch die in einem geordneten Verfahren Vor-
rdnge fiir die Nutzung der Erdoberfliche festgelegt werden. Instrumente
der rdumlichen Planung sind die Bauleitpldne, die Regionalplidne, die lan-
desplanerischen Pldne und das Bundesraumordnungsprogramm,

2. Fachplanung

Die Fachplanung ist zum kleineren Teil gesetzlich geregelt, zum gréBeren
Teil gesetzlich nicht geregelt. Sie ist die von Fachdienststellen der staat-
l'i'chen und kommunalen Gebietskérperschaften (Ministerien, Abteilungen,
Amter) oder von Sonderbehérden aufgestellte Planung von Zielen und MaB-
nahmen zur Steuerung der Entwicklung fachlich abgegrenzter Bereiche
offentlicher Tétigkeit. Hierzu gehort die StraBenplanung. Es gibt raum-
bedeutsame und rdumlich nicht relevante Fachplanungen. In Gesetzen fir
einzelne Fachbereiche ist eine ,Raumordnungsklausel” aufgenommen wor-
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den, wonach die Fachplanungen den Erfordernissen der Raumordnung und
Landesplanung Rechnung zu tragen haben. Auch § 16 FernstraBengesetz
enthilt eine &dhnliche Raumordnungsklausel.

3. Finanzplanung

Es gibt zwei Arten der Finanzplanung. Die kurziristige Finanzplanung, das
ist Haushaltsplanung. Sie ist im Haushaltsgrundsitzegesetz, den Haus-
haltsordnungen des Bundes und der Lénder sowie in den Gemeindehaus-
haltsverordnungen der Lander geregelt, Die mittelfristige Finanzplanung ist
im Stabilititsgesetz und im Haushaltsgrundsétzegesetz geregelt. Sie ist eine
fanfjahrige Regierungsplanung der ifentlichen Einnahmen und Ausgaben
zur Sicherung des mittelfristigen Haushaltsausgleichs. Im Gegensatz zum
Haushaltsplan besitzt die mittelfristige Finanzplanung keine Vollzugsver-
bindlichkeit und wird daher auch nicht vom Parlament beschlossen. Grund-
satzlich haben alle Gebietskdrperschaften (also Bund, Lander, Gemeinden
und Kreise) sowohl eine kurzfristige als auch eine mittelfristige Finanz-
planung aufzustellen.

4. Entwickiungsplanung

Die Entwicklungsplanung ist als Planart noch nicht gesetzlich geregelt. Sie
wird vom novellierten BBauG lediglich zur Kenntnis genommen oder voraus-
gesetzt. Entwicklungsplanung soll rahmenartige Raum-, Zeit- und Ressorcen-
festlequngen haben, Sie soll fiir jene Haupteinheit der &ffentlichen Verwal-
tung mittel- bis langfristige Ziel- und MaBnahmevorstellungen enthalten und
alle wesentlichen Tatigkeiten der jeweiligen Einheit untereinander abstim-
men. Dazu gehdren nicht nur Investitionen, sondern auch alle sonstigen
wichtigen Problembereiche der jeweiligen Einheit bis hin zur Entwicklung
der Personalzahlen und Personalkosten. Entwicklungsplanungen sollen keine
Vollzugsverbindlichkeit haben; sie sind vielmehr ein (iberwiegend politi-
sches) Steuerungs- und Koordinierungsinstrument. Von manchen Autoren
wird diese Planungsart auch ,Gesamtplanung” genannt, was aber unver-
meidlich Anklinge an .zentralstaatliche Wirtschaftsplanung” &stlicher Pré-
gung hat, eine Planungsart, die nach unserer Verfassung nicht zuldssig ware.

1. Unzureichende Einbringung der StraBenpianung in das {ibrige
offentliche Planungssystem

Nach diesem Versuch der begrifflichen Klarstellung mochte ich nun in einem
zweiten Hauptteil die sieben Ansétze vortragen, die meine These stiitzen
sollen, daB die StraBenplanung in das ibrige 6ffentliche Planungssystem
der Bundesrepublik Deutschland unzureichend eingebunden ist.

1. Zustand des politisch-administrativen Gesamisystems

In unserem ersten, sehr globalen Ansatz mdochte ich die Frage stellen: Wie
steht es eigentlich mit der Regierbarkeit, Planungsfdhigkeit und letztlich
mit der Leistungsfahigkeit unseres politisch-administrativen Gesamtsystems?
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Ist der Zustand eigentlich besorgniserregend? Was ja durchaus angenommen
werden kénnte, wenn es zutrifft, daB der Wirkungsgrad der verschiedenen
Planungsarten in der Bundesrepublik generell schlecht ist.

Wenn man seine eigene Lage erkennen will, macht man am besten den
Versuch, sich selbst sozusagen mit den Augen eines anderen anzusehen.
Betrachten wir uns ealso einmal mit den Augen eines franzdsischen oder
britischen Planers (von Sitidamerika, Japan, den USA will ich hier einmal
absehen).

Ich bin der Uberzeugung (und dies ist mir vielfach bestitigt worden), der
kritische ausléndische Betrachter blickt zunéchst einmal mit groflem Neid
auf den guten Zustand unserer ,6ffentlichen Hinde® und auf die Planungs-
und Entscheidungsverteilung innerhalb unseres Gesamtsystems. Hervor-
stechende Merkmale von Politik und Verwaltung sind bei uns ein stark
ausgepragter Foderalismus und eine vergleichsweise bedeutende Stellung
der kommunalen Selbstverwaltung. Dabei fallt auf, daB unsere kommunale
Ebene in sich vielfach gestuft und geféchert ist (fiir den Auslander ibrigens
sehr verwirrend).

Der Zentralisierungsgrad von Planung und Entscheidung ist im vergleich-
baren Ausland um ein Vielfaches héher als in der Bundesrepublik. Wer
abzuschitzen weiB, was es fir die Funktionsverteilung insgesamt bedeutet,
daBl der Personalbestand der britischen und franzésischen Ministerien in
London und Paris 3—4mal so groB ist als unsere Ministerien in Bonn, wer
sich vergegenwirtigt, daB jeder Biirgermeister einer gréBeren franzésischen
Stadt ein eigenes Biiro in Paris unterhilt und mindestens einmal in der
Woche 1—2 Tage in Paris und nicht in seinem Rathaus ist, wer weil}, daB
die Schottland-, Irland- und Wales-Ministerien nicht etwa in Edinburgh,
Belfast usw., sondern in London sitzen, der vermag in etwa abzuschitzen,
welche vergleichsweise glinstige Funktionsverteilung bei Planung und Ent-
scheidung wir in der Bundesrepublik haben.

Zwar gibt es auch bei uns Entwidklungen zur vertikalen Politikverflechtung
mit so schénen Bezeichnungen wie ,kooperativer Féderalismus” und «Ge-
meinschaftsaufgaben”. Daraus folgen auch bei uns Zentralisierungstendenzen
zu den jeweiligen oberen Ebenen. Vergleichsweise haben wir aber ein stark
dezentrales politisch-administratives Gesamtsystem mit stark abgestufter
und gefdcherter Aufgaben- und Planungsverteilung bei den unteren und
mittleren Ebenen, was den Zentralstaat von politischer Konfliktsiiberlassung
relativ frei halt.

Trotz starker Dezentralisation ist die staatliche Einheit der Bundesrepublik

jedoch nicht gefdhrdet. Dies beruht im wesentlichen auf fiinf Faktoren:

— einer weitgehend bundeseinheitlichen Rechtsordnung

— einem weitgehend bundeseinheitlichen 6ffentlichen Dienst

— einer bundesbezogenen Parteistruktur

— einem bundeseinheitlichen Wirtschaftssystem (soziale Marktwirtschaft)

— einem immer noch weitgehend bundeseinheitlichen administrativen Ge-
samtaufbau in fiinf Ebenen.

Alles in allem zeigt unser erster sehr grober Ansatz, daB in der Bundes-
republik insgesamt durch den durchaus noch wirksamen Féderalismus und
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durch die vielfach gestufte kommunale Selbstverwaltung sowie (nicht zu
vergessen) durch unsere polizentrische Siedlungsstruktur mit Verdichtungs-
rdumen, die Uber das gesamte Bundesgebiet verteilt sind, eine im Grunde
sehr glinstige Grobverteilung der 6ffentlichen Aufgaben und der dffentlichen
Planung besteht, bei dem zumindest der von auBen schauende Experte gar
nicht auf die Idee kommen wiirde, daB das alles nicht gut funktioniert.

Ich sage dies, um nicht mifverstanden zu werden und um unsere Problem-
groBe zu relativieren. Es ist nicht alles schlecht, auch unsere offentliche
Planung ist nicht schlechter als in anderen Lindern. Sie konnte ja aber
noch besser werden.

2. Unsicherheit iiber die Ziele der Planung

Damit kommen wir zum zweiten Ansatz, ndmlich zu der seit kurzem beste-
henden tiefgreifenden Unsicherheit der offentlichen Planung iiber ihre Leit-
bilder und Zielsysteme in einer sich wohl langfristig und tiefgreifend &n-
dernden Umwelt.

Der Beirat flir Raumordung hat vor kurzem zu Recht festgestellt, daf zahl-

reiche Merkmale fir einen langfristigen Trendumbruch der wesentlichen

Rahmenbedingungen fiir die oOffentliche Planung sprechen. Dabei spielen

folgende Stichworte eine Rolle:

— schrumpfende Gesamtbevolkerung

— strukturelle Verdnderungen der weltweiten Wirtschaft

— technologische MaBstabsvergroBerung durch Automatisierung, Rationali-
sierung und Konzentration

- Vorverlegung des Rentenalters und zunehmende Segregation' von Be-
volkerungsgruppen

— generelle Knappheit und verdnderte Wertschdtzung der natiirlichen und
finanziellen Ressourcen.

Es miissen also die bisherigen Leitbilder, Grundsétze und Ziel der offent-
lichen Planung darauf {berpriift werden, ob sie den neuen Rahmenbedin-
gungen noch entsprechen.

Die Trendwende in Form einer Verlangsamung des Wachstums in den Be-
reichen Bevolkerung, Wirtschaft und Umwelt bedeutet nicht, dab offent-
liche Planung weniger notwendig ist, eher verschérft sich der Zwang zur
Planung und Prioritdtenentscheidung. Das wesentlich - knappere Entwick-
lungspotential an Einwohnern, Arbeitspldtzen und Finanzmitteln zwingt
dazu, aufwendige und groBzigige Ausbaukonzeptionen fiir die Siedlungs-
und Infrastruktur zu t{berpriifen. Entlastungsstddte und ein dichtes Netz
relativ zentraler Orte konnen nicht mehr ausgebaut werden. Auch ein end-
giiltig fertiges, nur noch zu reparierendes Strafennetz wird wohl Utopie blei-
ben. Hauptaufgabe der Zukunft wird statt dessen sein, die vorhandenen Struk-
turen funktionsfdhig zu erhalten oder zu erneuern. Der Gedanke der ,Be-
standspflege” neben einer regional differenzierten Wachstumspolitik wird
gegeniiber bisherigen quantitativen Wachstumsvorstellungen zunehmend an
Bedeutung gewinnen.

Nun gibt es heute eine spezielle Schwierigkeit in der 6ffentlichen Planung.
Man ist sich nicht mehr dariiber einig, nach welchen gesellschaftspoliti-
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schen Zielsetzungen die Raumordnung, die Wirtschaftsstrukturverbesse-
rung, der FernstraBenbau, der Krankenhausbau, die Nahverkehrsférderung
usw. eigentlich durchgefiihrt werden sollen. Es besteht durchaus Streit da-
riiber, ob Wachstumspolitik, Stabilitdtspolitik oder Harmonisierungspolitik
zu betreiben ist.

— Bei einer Wachstumspolitik miiBte man die von Natur benach-
teiligten Gebiete eventuell vorsétzlich von FoérderungsmaBnahmen aus-
schlieBen.

— Bei einer Stabilitdtspolitik miBte man die gegenwdrtige Be-
volkerungsdichte nach Moglichkeit in den Teilrdumen stabilisieren, also
mobilitditshemmende MaBnahmen vorsehen. ¢

— Bei einer Harmonisierungspolitik (Disparititenausgleich)
miifiten auch Rdume mit geringer Moglichkeit einer Produktivititssteige-
rung iliberproportional (also mit Verlust) geférdert werden.

Nicht zuletzt das hier zum Ausdruck kommende Dilemma hat zu einer Gel-
tungsintensitdt des Bundesraumordnungsprogramms gefihrt, die zu Null
hin tendiert.

3. Wirrwarr bei Raumordnungs- und Fachplanungsrdumen

Bei unserem dritten Ansatz mochte ich auf eine besondere Schwachstelle im
Rahmen unseres oOffentlichen Planungssystems hinweisen, die nach der
Durchfithrung der Gebietsreformen fast noch schddlicher geworden ist als
vorher. Ich meine den kaum noch zu iberblickenden Regionenwirrwarr in
dem Zwischenbereich zwischen der Kreisebene und der Bezirksebene.

Zur Zeit sollen die 38 Gebietseinheiten des Bundesraumordnungsprogramms
(kaum daB sie geschaffen sind) neu abgegrenzt werden, anstatt daB man sich
mit den 25 Bezirkseinheiten sowie dem Saarland, Schleswig-Holstein, Bre-
men, Hamburg und Berlin (also mit 30 verwaltungsbezogenen Gebietsein-
heiten) begniigt. Wenn dies nicht geht, kann man ja die rund 230 Land-
kreise und 90 kreisfreien Stddte nehmen. Warum sind etwa die Bundes-
mittel (ich betone Bun d e smittel) nicht raumordnungsgerecht auf 320 Ein-
heiten zu verteilen und zu investieren?

Daneben gibt es neue Fachplanungsrdume auf Bundesebene: Die Verkehrs-
regionen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung, die Verkehrsverbund-
regionen fiir den Nahverkehr der Grofistddte mit ihrem Umland, die Stati-
stischen Raumeinheiten fiir den Fernstraflenausbau {(ca. 80), die Verkehrs-
bezirke fiir den Giiterverkehr (ca. 80), die Arbeitsmarktregion fiir die Ge-
meinschaftsaufgabe ,Wirtschaftsstrukturverbesserung” usw.

Gebietseinheiten nach dem Bundesraumordnungsprogramm, Verkehrsregio-
nen, Verkehrsverbundregionen und Arbeitsmarktregionen decken sich kei-
nenswegs. Auch ihre innere Gliederung ist streitig.

Es stehen die Kreise oder die Mittelbereiche zur Wahl, will man nicht
beide Systeme parallel fiihren. Raumplaner und Okonomen neigen bereits
jetzt zu den Mittelbereichen, ohne angeben zu kdnnen, wie man die Kreise
beseitigen koénnte. Hunderte von Kriterien fir die Infrastrukturausstattung
sollen an die Nah- und Mittelbereiche angelegt werden, um damit wiin-
schenswerte Ausstattungsstandards festzulegen. Dabei wird eine vierstufige
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Hierarchie von Regionen unterschiedlicher CroBe (649 Mittelbereiche, 200
Kreisregionen, 69 Planungsregionen, 38 Gebietseinheiten des BROP) zu-
grunde gelegt und als fiinfte Spezialstufe 178 Arbeitsmarktregionen ver-
wendet.

4. Planung in der Form der vertikalen Ressort-Bruderschaft

Im Rahmen unseres vierten Ansatzes ist darauf hinzuweisen, daB in der
Bundesrepublik die offentliche Planung insgesamt von einer besonderen Art
der Fachplanung beeinfluBt wird, die sich mehr und mehr in eine schidliche
Richtung entwickelt. Die Ressortplanungen auf Bundes- und Landesebene zei-
gen in den letzten Jahren zunehmend die Form der vertikalen Ressort-,Bru-
derschaft”. Das bedeutet, daB es sich um gemeinsame Planungen zwischen
Bundes- und Landerressorts mit iibereinstimmenden Geschéftsbereichen han-
delt, wobei haufig genug fachbezogene Vertreter der kommunalen Seite
ebenfalls an der Aufstellung dieser sektoralen Planungen mitwirken. Hierzu
gehéren die Rahmenpldne fir die drei Gemeinschaftsaufgaben nach Art. 9la
GG (Wirtschaftsstrukturverbesserung, Hochschulbau und Agrarstrukturver-
besserung). Der Bildungsgesamtplan der Bund-Linder-Kommission muB hier
eingeordnet werden. Aber auch die Planungen im Rahmen des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes und des Krankenhausfinanzierungsgesetzes
zeigen zahlreiche Merkmale des vertikalen Interessengleichklangs, der ten-
denziell zu einer Uberbetonung des Gewichts der entsprechenden Aufgabe
auf allen drei Ebenen (Bund, Linder und Gemeinden) fiihrt. Nach der tat-
sichlichen Gestaltung gehort auch die FernstraBenplanung hierher.

Die Grenzen der Aufgaben- und Finanzverantwortung von Bund und Léndern
werden von solchen mit gleichgerichtetem Interessenhintergrund abgespro-
chenen Vertikalpldnen verwischt. Bundestag und Landtage sind am Planungs-
prozeB rechtlich ungeniigend beteiligt und faktisch durch die Unverdnderbar-
keit der Mehr-Ebenen-Absprachen gebunden. Die Fachressorts der Léander
verfolgen dabei ein ausgesprochenes Eigeninteresse, das oft dem Interesse
der Finanzressorts widerspricht. Thr Bestreben ist es, durch einen umfang-
reichen Aufgabenkatalog, an dessen Finanzierung sich der Bund beteiligt,
moglichst viele Landesmittel als Komplementdrmittel zu binden.

Trotz dieser bedenklichen Entwicklung des Planungsverbundes vertikaler
Art im Bundesstaat schldgt die Enquete-Kommission fiir Fragen der Verfas-
sungsreform weiterhin einen Art. 28a GG vor, durch den eine ,gemeinsame
Aufgabenplanung” von Bund und Landern als ,Rahmenplanung” eingefihrt
werden soll. Zwar soll das Nahere, insbesondere die Auswahl der Planungs-
bereiche, das Verfahren und die Beteiligung der Volksvertretungen der Lan-
der durch ein Bundesgesetz geregelt werden, das der Zustimmung des Bun-
desrats bedarf. Fs ist jedoch zu fragen, wie man die sichtbar gewordenen
Versuchungen zur vertikalen Ressort-,Bruderschaft” in einem foderalisti-
schen Verbund-Planungssystem iiberhaupt vermeiden kann.

Mit dem Problem der groBen Fachplanungen im vertikalen Verbund héngt
meines Erachtens auch die brennende Frage zusammen, wie eigentlich neue
offentliche Aufgaben entstehen oder warum bestehende 6ffentliche Aufgaben
mit einem immer weiter erhdhten Standard weitergefiihrt werden. Ich ver-
mute, daff insbesondere die immer weiter verbesserte Erfilllung bestehender
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Offentlicher Aufgaben in dem politisch-administrativen System der Bundes-
republik doch im wesentlichen in der Verwaltung selbsl ,erfunden” werden.
Die jeweiligen Experten und Generalisten, die nach kurzer Einarbeitungszeit
gewdhnlich engagierte Verfechter ihrer Ressort- oder Abteilungsaufgabe sind,
denken sich in vertikaler Verbindung mit den Fachkollegen aus Kommunal-,
Lander- und Bundesebene ein Heimgesetz und eine Heimmindestverordnung
aus, die 20 Milliarden DM kosten, wenn sie durchgefiihrt wiirden. Die enga-
gierten Kindergarten-Referenten in allen Landerministerien produzieren im
seuchenartigen politischen Ansteckungsverfahren plétzlich Kindergartenge-
setze in allen Landern. Was gut fiir den Biirger ist, bestimmen die Bildungs-
gesamtplaner und die Hochschulbau-Sachverstindigen nach der , Gemein-
schaftsaufgabe. Die U-Bahn in Minchen wird zwar in Miinchen ausgedacht,
baubar ist sie aber erst in der vertikalen Ressort-,Bruderschaft” nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Die nicht beachteten Folgekosten fru-
strieren dann spéter wieder die Miinchner. Die StraBenbauer von Bund und
Landern sind die geschworenen Feinde der Eisenbahner (diesmal nur beim
Bund). So entsteht offenbar Unregierbarkeit und Planungsunfihigkeit in der
vertikalen Fraktionierung der Aufgabenerfinder, die ihre Verbiindeten beim
Fachverband und beim FachausschuB im Parlament suchen und finden. Da-
gegen kommt der horizontal denkende Finanzminister (Kdmmerer) und der
Oberbiirgermeister, Ministerpréasident oder Bundeskanzler tendenziell immer
zZu spét.

§. Strafenplanung als Fachplanung

In unserem fiinften Ansatz wollen wir die Straflenplanung als Fachplanung
betrachten. Dabei wird sich eine gewisse Erweiterung der StraBenplanung in
dem Bereich der Verkehrsplanung vielfach ergeben und unvermeidlich sein.

Lange Zeit herrschte generell in der Verkehrspolitik die fachplanerisch iso-
lierte, reaktive Anpassungsplanung vor. Insbesondere durch groBziigigen
Strafienbau wurde versucht, bestehende Verkehrsprobleme bzw. Engpésse zu
beseitigen. Dabei wurden die MaBnahmen im Verkehrsbereich jeweils relativ
isoliert gesehen, isoliert geplant und isoliert finanziert, Auto, Benzin und
StraBe, und die dazugehdrenden Steuern, bilden sozusagen eine planerische
Einheit. Der Stddtebau, der 6ffentliche Nahverkehr, die Bundesbahn, der Luft-
verkehr, die WasserstraBen waren (ich darf es einmal iibertreiben) nur Stér-
groflen oder Restriktionen.

Auch durch riesige Investitionsanstrengungen gelang es jedoch nicht, etwa
die Verkehrsprobleme der Ballungsrdume mit ihren vielfiltigen Begleit-
erscheinungen oder die verkehrliche Unterversorgung periphdrer Regionen
mit ihren dadurch wesentlich bedingten Strukturproblemen zu beseitigen.

Zu dieser Form der StraBenplanung als im wesentlichen bedarfserfiillender
und dem Trend nach laufender, ganz iberwiegend technisch verstandener
Fachplanung darf ich drei Beispiele nennen:

Zundchst darf ich auf die frithen Generalverkehrspléne der grofien Stddte,
etwa Frankfurt und Miinchen, verweisen. V6llig dominierend ging man hier
von dem Ausbau des StraBennetzes aus. Das mehr oder weniger deutlich
formulierte Ziel war die ,autogerechte” Stadt. Moglichst kreuzungsfreie
Stadtautobahnen und breite Autotrassen sollten spinnennetzartig in Ringen,
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aber auch sternférmig, den Individualverkehr fliissig halten und ihn bis in
den Kern der Innenstddte hineinpumpen. Sie wissen, daB diese Projekte im
Grunde mit Milliardenkosten gescheitert sind.

Das zweite Beispiel ist etwa der Generalverkehrsplan des Landes Nordrhein-
Westfalen. Dieser Generalverkehrsplan hat (ohne Personalkosten in den
Ministerien) nur in seiner fiinfjdhrigen Aufstellungszeit 41 Mio. DM gekostet.
Da die Gutachter die Reihe ihrer Gutachten selbst nicht mehr {berblicken
konnten, muBte eine Gruppe von Nichtfachleuten einen sogenannten Auswer-
tungsbericht ,Generalverkehrsplan Nordrhein-Westfalen 1970* ausarbeiten.
Dieser Auswertungsbericht ist selbst wieder so kompliziert und schwierig zu
lesen, daB er von den Politikern des Landes kaum zur Kenntnis genommen
wurde. Zwar gibt es im Generalverkehrsplan auch umfangreiche Aussagen
{iber den 6ffentlichen Nahverkehr, den Flugverkehr, die Wasserstrafien usw.,
aber selbstverstiandlich ist die StraBenplanung der Mittelpunkt der Unter-

suchung.

Es fallt schwer, das Ganze als Planung zu bezeichnen, denn es wurde mit
hochkomplizierten Methoden festgestellt, welche StraBen in welcher Breite
in Nordrhein-Westfalen gebaut oder ausgebaut werden miBten, unter der
Bedingung, daB jeder denkbare Bedarf auf diesen Strafien reibungslos abzu-
wickeln wire. Dabei kam selbstverstdndlich ein v6llig utopisch anmutender
Baubedarf heraus, zu dessen Befriedigung man alle vorhandenen Infrastruk-
turmittel des Landes Nordrhein-Westfalen auf Jahrzehnte hétte nur fir den
StraBenbau einsetzen miissen, ohne daB eine Universitdt, ein GroBkranken-
haus oder dhnliches hitte gebaut werden kdnnen.

Die Planungsgruppe, die zur gleichen Zeit das Nordrhein-Westfalen-Pro-
gramm 1975, also ein Fiinfjahresprogramm mit Finanzplanung, aufstellen
sollte, und dabei auch etwas iiber Strafienbau sagen muBte, hatte neben dem
Finanzminister die groBten Schwierigkeiten mit der Arbeitsgruppe General-
verkehrsplan im Verkehrsministerium, weil alles, was dort geschah, selbst-
verstindlich unter der Primisse einer ungehinderten Entwidklung des Indi-
vidualverkehrs lief und man an finanzielle Resiriktionen oder auch Raum-
ordnungsgesichtspunkte, wenn tiberhaupt, dann jedenfalls nachrangig dachte.

Als drittes Beispiel darf ich auf den BundesfernstraBenausbau kommen. Das
Gesetz iiber den Ausbauplan fiir die BundesfernstraBe vom 27. 7. 1957
(BGBL. I S. 1189) stellte eine neue Form der StraBenplanung dar, dem das Ge-
setz iber den Ausbau der BundesfernstraBen in den Jahren 1971 bis 1985
vom 30. 6. 1971 gefolgt ist. Das Gesetz vom 27. 7. 1957 bestimmte, daB das
Netz der Bundesautobahnen in drei Baustufen ausgebaut wurde, die sich aus
dem beigefiigten Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen ergaben. Das Gesetz
vom 30. 6. 1971 bestimmt entsprechend, daB das Netz der BundesfernstraBen
in den Jahren 1971 bis 1985 nach einem Bedarfsplan fiir die Bundesfern-
straBen ausgebaut wird, der diesem Geseiz als Anlage beigefiigt ist. § 5 sieht
vor, daB der Bundesminister fiir Verkehr zur Verwirklichung des Ausbaus
nach dem Bedarfsplan drei Finfjahrespldne aufstellt.

Finanzielle Festlegungen sind in dem Gesetz nicht vorgesehen. Nach den
Preisen von 1970 schitzte man einen Gesamtaufwand fiir den Bundesfernstra-
Benbau bis 1985 von rd. 125 Mrd. DM, Ab 1985 sollte im Grunde das Bundes-
fernstraBennetz fertiggestellt sein, von da ab sollte es nur noch unterhalten
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und repariert werden. In der Gesamtplanung brauchten deshalb Prioritdten
im Grunde nicht gesetzt zu werden, da man ja meinte, dem Baubedarf voll-
stindig nachkommen zu kénnen. Nun stand, Gott sei Dank, hinsichtlich der
Finanzen folgendes (wenn man es iibertrieben ausdriickt) im Gesetz: Wir
bauen immer nur dann, wenn wir Geld haben. Ob wir Geld haben, das hidngt
vom Finanzminister ab! Also, liebe Biirger, wenn der Autobahnbau nicht so
wunderbar wird, wie wir ihn geplant haben, dann liegt das jedenfallis nicht
am Verkehrsminister, sondern am ,bdsen” Finanzminister.

6. StraBenplanung im Rahmen der Finanzplanung

&
Sie kénnten nun einwenden, das ist doch alles richtig so, denn die Frage
nach der Hohe der fiir die StraBenplanung zur Verfiigung stehenden Finanzen
wird bei uns im Rahmen der Finanzplanung beantwortet. Damit sind wir beim
sechsten Ansatz: Dem Verhiltnis der StraBenplanung zur Finanzplanung.

In diesem Zusammenhang ist zundchst darauf aufmerksam zu machen, daB die
fiinfjdhrige Finanzplanung eigentlich nur eine Dreijahresplanung ist, denn
als Basisjahr wird das laufende Haushaltsjahr genommen und die Finanz-
planung wird zusammen mit dem Entwurf des neuen Haushaltsplans (das ist
das zweite Jahr der Finanzplanung) vorgelegt.

Weiter ist festzustellen, daB die Technik der Aufstellung der Finanzplanung
in den letzten Jahren zwar verbessert wurde, es ist aber eine Planungsart
mit sehr grob aufgeteilten finanziellen Blécken geblieben. Von der Finanz-
planung werden keine Perspektiven gegeben, wie sich die offentlichen Auf-
gaben langfristig entwickeln sollen. Die Hauptsorge ist die mitteliristige
Sicherung des Haushaltsausgleichs. Die Finanzplanung wird fast ausschlieB-
lich unter finanziellem, wenn nicht unter fiskalischem Aspekt gesehen. Man
denkt vorwiegend in Quoten und Plafonds finanzieller GroBen, dagegen
nicht in materiellen Aufgaben. Das iibliche Mittel ist die Fortschreibung.

Inhaltlich beeinfluBt die Finanzplanung die StraBenplanung so gut wie gar
nicht. Das liegt einmal an dem zu kurzen, némlich nur dreijdhrigen Planungs-
zeitraum. Zum anderen liegt es daran, daB viel zu groBe, undifferenzierte
Finanzblécke in die Finanzplanung aufgenommen werden. So ist etwa in der
Finanzplanung des Bundes fiir den Aufgabenbereich ,Bundesautobahnen und
BundesstraBen, Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden”
fiir das Jahr 1979 ein einheitlicher Block von 8,79 Mrd. DM vorgesehen. Aus
einer anderen Stelle ergibt sich dann, daB davon der Bundesanteil fiir die
.Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden” 2,14 Mrd. DM
betragen soll. Das ist alles, was Uber die StraBenplanung in der Mittelfristi-
gen Finanzplanung des Bundes ausgesagt wird.

Es kommt hinzu, daB daran eine Beteiligung des Parlaments nicht stattfindet,
sondern daB diese Projektionen und Fortschreibungen ganz weitgehend im
Rahmen der Exekutive laufen und selbst im Rahmen der Bundesregierung
wenig grundsétzlichen politischen Kampfstoff liefern.

In diesem Zusammenhang ist noch ein Blick auf den Bundesverkehrswege-
plan (erste Stufe) aus dem Jahre 1973 zu werfen. Die ,zweite Stufe” soll in
Kiirze vorgelegt werden, sie ist leider noch nicht veréffentlicht. Die Bundes-
verkehrswegeplanung erstreckt sich auf folgende Verkehrswege:
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-— das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn
— die Bundesfernstrafen

— die BundeswasserstraBen und

— die Flugsicherungsanlagen.

Nachrichtlich werden mitgeteilt

— die Rohrfernleitungen

— die See- und Binnenhifen

— die dem Linienverkehr angeschlossenen Verkehrswege.,

Die Planung soll sich grundsétzlich bis zum Jahre 1985 erstreckcen.

Fir eine integrierte Bundesverkehrswegeplanung (die es wohlgemerkt in ein
und demselben Bundesressort heute noch nicht gibt) besteht zunéchst einmal
das Problem der internen Integration. Hier sind wir vielleicht auf dem Wege
einer Losung, wenn das ganze nicht in einem Perfektionsgrad versucht wiirde,
der von vornherein daran zweifeln 14B8t, daB man sich auf diese Weise jemals
mit wirksamen Planungen vor die tatsdchlichen Entwicklungen setzen kann.
Zum anderen, noch viel schwierigeren Problem sagt die allgemeine Begriin-
dung des Bundesverkehrswegeplanes Teil I wértlich: Es gibt ,das Problem
der Einbeziehung des Gesamtverkehrssystems in die gesamte staatliche Pla-
nung, wie z. B, in den Bereichen von Raumordnung, Wirtschaftsforderung,
Stddtebau und Umweltschutz, d. h. die externe Integration. Eine besondere
Aufgabe in diesem Bereich ist auch eine Angleichung der Verkehrswegepla-
nung von Bund, Ldndern und Gemeinden. Diese Aufgaben sind z. T. sehr
komplex und langwierig. Die Integration der Ausbaupldne fir die Verkehrs-
infrastruktur ist deshalb nur langerfristig erreichbar.”

Wer die vorsichtige, zuriickhaltende Ministerialsprache kennt, der weiB, dies
bedeutet nichts anderes, daf man an die interne Integration selbst nicht
glaubt, sie wahrscheinlich auch selber gar nicht will, denn welches Fach-
ressort méchte schon ernsthaft in die Konkurrenz und insbesondere in die
finanzielle Konkurrenz zum Sozial-, Bildungs-, Verteidigungs-, Wirtschafts-
strukturférderungs-, Konjunkturférderungsbereich usw. kommen. Es konnte
sich ja herausstellen, da man ein viel zu groBes Stiick vom 6ffentlichen
«Kuchen" fir sich in Anspruch nimmt.

7. Strafilenplanung im Rahmen der Raumplanung

Im Rahmen unseres siebten und letzten Ansatzes soll noch einiges zum ge-

genwidrtigen Verhdalinis der StraBSenplanung zur Raumplanung gesagt wer-
den.

Zundchst ist festzustellen: Gesetzlich ist alles bestens geregelt. So heiBt es
im § 16 Abs. 1 des FernsiraBengesetzes ,Der Bundesminister fiir Verkehr
bestimmt im Einvernehmen mit den an der Raumordnung beteiligten Bun-
desministern und im Benehmen mit den Landesplanungsbehérden der be-
teiligten Lénder die Planung und Linienfithrung der BundesfernstraBen.”
Entsprechende Raumordnungsklauseln gibt es auch in den StraBengesetzen
der Lénder (z. B. § 37 StrG NW).

Wi? die Herstellung des ,Einvernehmens” und des ,Benehmens” tatsichlich
ablduft, mdchte ich am Beispiel des zweiten Fiinfjahresplans fiir den Ausbau

65




der BundesfernstraBen 1976—1980 schildern. Hier ist in jlingerer Zeit eine
vielleicht symptomatische Entwicklung eingetreten. F\'ir' die Aufstellung qes
zweiten Finfjahresplans ist ndmlich mit einigem technischen ./}ufwand eine
computerunterstiitzte Nutzwertanalyse durchgefihrt worden. Die aus s<.:hwer
zu verstehenden Formeln und Bewertungen und Gewichtungen abgel.elteten
Dringlichkeiten des Ausbaus und Neubaus von Bundesfernstral?en bis 19§0
werden von den StraBenplanern und von den Raumplanern im El.fg.ebnls
durchaus unterschiedlich beurteilt. Dies betrifft nicht so sehr die offlzlellen
Stellungnahmen aus den beteiligten Ministerien, als vielmehr Beurteilungen,

die sozusagen hinter vorgehaltener Hand weitergegeben werde:l.

Offiziell heiBt es, daB es gelungen sei, im Rahmen des zweiten Finfjahres-
plans fur den Ausbau der Bundesfernstrafen zum ersten Male das Bundes-
raumordnungsprogramm zu vollziehen. Inoffiziell wird glaubhaft angedeu-
tet, daB die Liste der Bewertungskriterien der Nutzwertanalyse zwar durch-
aus einzelne Kriterien aus dem Bereich des Bundesraumordnungsprogr.amms
vorsihe, daB ihre Zahl sowie ihre Gewichtung und Bewertung 3‘edo<.:h in de.r
Weise durchschlage, daB die verkehrstechnischen MabBstébe, wie dl‘e Bese%-
tigung von Engpéssen und Stauungen, die Hebung der Verkehrssmh“erhe‘lt
und die Beriicksichtigung der Baukosten letztlich ausschlaggebenq fir die
vorgesehenen StraBenbaumaBnahmen bis 1980 seien. }Es k‘ommt hinzu, (-iaB
swischen Bund und Lindern die Gewichtungsziffern fir die Verke.}'lrsknte-
rien, Raumordnungskriterien und sonstigen Kriter'ien s0 lange. variiert ung
neu durchgerechnet wurden, bis sich ein Ergebnis erzielen lieB, das aud
relativ gleich hohe Lénderanteile an den vorgesehenen StraBenbaumaB-
nahmen sicherstellte.

Bine merkbare Umlenkung der Verkehrsinvestitionen in die nach dem Bun-
desraumordnungsprogramm in der Erwerbs- und Infrastruktur strukturschwa-
chen Gebiete konnte jedenfalls nicht erreicht werden. Insbes‘ondere konnﬁen
nicht einzelne, aus raumordnerischer Sicht besonders wi‘chtlge St{eckfanfuh-
rungen in eine hohe Dringlichkeit gebracht werden. Die ,grofirdumig be-
deutsamen Entwicklungsachsen” des Bundesraumordnungsprogramms wurde
kaum auf lingeren Strecken mit vordringlichen Ausbagn}aBnahmen an Bu.n—
desfernstraBen ,belegt’. Weder wird die Emsland-Lm‘le vom Ruhrgebiet
nach Emden gebaut, cbwoh! 1 Milliarde DM und mehr in den sogenannten
Dollarthafen gesteckt werden soll, noch wird der Ausbau der Aut.obahn
iiber Regensburg/Passau nach Osterreich und dem 'Ba‘lkan. zZur Er-schl‘lleﬁung
Ostbayerns und zur Entlastung der Verkehrsschwierigkeiten bei Miinchen
gebaut.

Diese nach Raumordnungsgesichtspunkten vorrangige MaBnahmen. kénnen
verstandlicherweise nicht verwirklicht werden, wenn die Fahrzeuqdlchte und
die Unfallhdufigkeit auf den bestehenden Autobahnen die am hochste{l ge-
wichteten MaBstdbe im Rahmen einer Nuizwertanalyse sind. Man I.(onnte
fast vermuten, daB die neue Entscheidungsart fur die Dringhchkelt“ von
Aus- und Neubauten von SiraBen mit Hilfe von computerunterstiitzen
Nutzwertanalysen und schwierig zu verstehenden Formeln.e.s dep ‘StrE%B?n-
baufachplanern wesentlich erleichtert, dem Raumordnungsmlplstern}m einige
Pro-Forma-Kriterien zuzugestehen, um damit das notwendige ‘,,Elnverneh-
men” zu erreichen. Der Sache nach kann man doch ganz berwiegend nach
verkehrstechnischen Vorrdngen sowie nach dem Landergleichbehandlungs-
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kriterium die Milliardenmittel fiir den FernstraBenbau iiber das Bundes-
gebiet ,wissenschaftlich objektiv* verteilen. Jedenfalls sind die Konzessio-

nen der Straflenplaner an die Raumplaner auf Bundesebene der Tendenz
nach noch immer sehr gering.

Das Verfahren der Nutzwertanalyse zur Prioritdtenentscheidung fiir die Aus-
baumaBnahmen im BundesfernstraBenbau wire an und fiir sich ausgezeich-
net geeignet, die eigentlichen ,Eckwerte” der Entscheidung der Politik (n&m-
lich dem Bundestag) zu iiberlassen. Hier, und nicht von der Biirokratie,
wére zu entscheiden, welche Kriterien mit welchem Gewicht die Auswahl
der moglichen StraBenbaumafinahmen beeinflussen sollen. Ganz tiberwie-
gend wird der Bundestag ja mit weit weniger wichtigen Fragen beschéftigt
als mit der rdumlichen Verteilung von vielen Milliarden DM iiber einen
Zeitpunkt von 5 Jahren. Tatséchlich dient das technisch unnétig schwierig
gestaltete Verfahren der Nutzwertanalyse aber offenbar dazu, noch stédrker
als friher als ,unsachlich” empfundene politische Wiinsche bei der Vertei-
lung der StraBenbaumittel abzuwehren. Die angebliche Sachentscheidung der
birokratischen Fachplaner wird der ,politischen” (unsachlichen) Entscheidung
gegeniibergestellt. Die Nutzwertanalyse soll die Sachentscheidung stiitzen.
Tatsdchlich wird nur das verkehrstechnische Vorverstindnis der Fachplaner

zu Lasten der Raumordnung und allgemeiner politischer Uberlegungen ka-
schiert und stabilisiert.

Im Rahmen einer anderen Form der Verkehrs- und StraBenplanung, nam-
lich der Investitionsplanung des Bundes nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz, zeigen sich &bnliche Ergebnisse. Ganz grob gesehen wider-
spricht diese Fachplanung des Bundes und der Lainder (vertikale Ressort-
Bruderschaft) der Regionalpolitik im Rahmen der Raumordnung und im

Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur” um genau 180°,

Bei der Wirtschaftsstrukturverbesserung geht es zur Zeit um GréBenord-
nungen von jdhrlich 0,7 Milliarden DM Bundesmittel und bei dem Bundes-
anteil nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz um jahrlich 2,1 Mil-
liarden DM. Nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeseiz flieBen die
Mittel nach den Programmen von Bund und Lindern ganz iiberwiegend in
den Ausbau von Nahverkehrssystemen und damit in Zusammenhang ste-
hende stddtebauliche MaBnahmen in Verdichtungsrdumen. Der Tendenz nach
konterkarieren diese mehr als doppelt so hohen Mittel alle Bemiihungen
um die Férderung strukturschwacher landlicher Réume.

Dall dies Jahr um Jahr so weiter gemacht wird, ohne da8 iiberhaupt ,Aui-
regung” Uber diesen Aufhebungseffekt entsteht, ist bemerkenswert. Das
liegt einmal daran, daB die Verkehrs- und StraBenplanung als Fachplanung
nicht ausreichend in die Ubergreifenden &ffentlichen Planungsarten einge-
pabBt ist. Das liegt zum anderen daran, daB die Zielformulierung der Raum-
ordnungspolitik und der Strukturverbesserungspolitik seit Jahren durch
das Fehlen konkreter Aussagen gekennzeichnet ist. Der Raumordnungs-
bericht 1974 umschreibt etwa die derzeitigen Hauptaufgaben der Raumord-
nungspolitik in folgender Weise: ,. . . fiir die Bevolkerung in allen Teil-
rdumen des Bundesgebietes die raumlichen Voraussetzungen fiir gleich-
wertige Lebensverhéltnisse zu schaffen”, Weiter heift es: ,Die Forderung
nach gleichwertigen Lebensverhéltnissen bedeutet fiir die Raumordnungs-
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politik, in allen Teilrdumen neben gesunden Umweltbedingungen ein be-
stimmtes ‘Mindestangebot an Arbeitsplatzen, ‘Wohnungen, }/‘ers.orgungs-,
Freizeit- und Kommunikationsmoglichkeiten zu erreichen”., Ahnlich unan-
wendbar formuliert das Bundesraumordnungsprogramim.

Aus der Verpflichtung zur Herstellung vergleichbarer Lebensverhélinisse
wird fiir den Bereich der Wirtschaftsstrukturverbesserung seit dem 4. Rah-
menplan die Forderbediirftigkeit nach den drei Kriterien Arbei.tskraf.treser—
ven, Hinkommensriickstand und Infrastrukturausstattung abgeleitet. Ziel d.er
Forderung im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ist der Abbau von regio-
nalen Einkommensriickstinden und die Einleitung eines selbsttragenden re-
gionalen Wachstums. Diese Zielvorstellungen werden j‘edoch in* den l?on-
kreten Rahmenplinen auf eine fast reine Arbeitsplatzférderung 'red'umert.
Diese Arbeitsplatzférderung wiederum wird in Form der Subyentwmerung
privater Investitionen unter bestimmten Voraussetzungen betrle}?en. Wege‘n
der undifferenzierten Vergabe dieser Fordermittel geht dieﬂVe.rbmdung ZwWi-
schen dem eigentlichen Oberziel und dem ,Instrument”, namh.ch bestimmte
Subventionen fiir private Investitionen auszugeben, jedoch weitgehend ver-
loren.

Nebenbei ist auch hier festzustellen, daB nach § 6 Abs. 2 dgs .Gememde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes der prozentuale Anteil de.r fillr )gdes Land
zur Verfilgung stehenden Mittel sich nach dem Gleidlhextskrlt('anum unter
den Lindern, ndmlich nach den zugelassenen Kraftfahrzepger} richtet. Auch
dies ist sicher kein MabBstab fir die Férderungsbediirftigkeit nach Raum-
ordnungs- und Wirtschaftsstrukturverbesserungs-Gesichtspunkten.

lil. Mbgliche Losung

Die sieben Ansitze des II. Teils der Untersuchung diirften meine These
untermauert haben, daB die StraBenplanung als eine der wichtigsten un@
wirksamsten Fachplanung einen tendenziell unangemessenen‘Vorrang bei
der Inanspruchnahme offentlicher Mittel hat, an der Politik wel'tgehend.vor-
beilguft und in das ibrige 6ffentliche Planungssystem unzureichend einge-
paBt ist.

‘Wenn man diese These als wahrscheinlich zutreffend unterstellt., mu.B nach
einer méglichen Verbesserungskonzeption gesucht We¥den. Ich' will mich der
Notwendigkeit, eine solche Konzeption anzudeuten, mcht'entmehen. In Rah-
men dieses Vortrags kann dies jedoch nur andeutungsweise gesc}xehen. Fol-
gendes Planungssystem fir die Bundesrepublik konnte eine Lt?sung (3der
zumindest Milderung der Probleme bringen. Dabei sollte man sich dar.ub.er
im klaren sein, daB die Einfithrung eines solchen Systems n1-cht }(urzfrlsng,
sondern nur schrittweise und langfristig (also vielleicht erst in einem Jahr-
zehnt oder spater) moglich sein wird.

Wenn sich die Wirksamkeit der vertikalen und sektoralen Verbundplanung
{Mehr-Ebenen-Fachplanung), wozu auch die StraBenplanung auf ‘Bundes-
und Linderebene gehort, als iiberméchtig und nicht ausreichend eingepali
erwiesen hat, dann ist die horizontal integrierende Entwicklungsplanung zu
fordern. Durch eine generelle Pflicht zur integrierten Entwicklungsplanung
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aller wichtigen staatlichen und kommunalen Haupteinheiten der 6ffentlichen
Verwaltung ist der imperialistisch wirkenden sektoralen Verbundplanung
entgegenzusteuern. Alle Haupteinheiten der o6ffentlichen Verwaltung miis-
sen ohne hierarchischen Einpassungszwang mittelfristige rahmenartige Ent-
wicklungsplanungen mit Raum-, Zeit- und Ressourcenbezug fir ihre eigenen
Aktivitdten und Aufgaben als vorwiegend politisches Steuerungsinstrument
aufstellen. Durch eine Verpflichtung zum ,Ressourcenausgleich im Planungs-
zeitraum” fiir diese integrierte Entwicklungsplanung aller Haupteinheiten
der offentlichen Verwaltung ist die Notwendigkeit der horizontalen Bilan-
zierung zu betonen und (&hnlich wie im Haushaltswesen) durch ein recht-
lich vorgeschriebenes Verfahren sicherzustellen.

Aus dieser Grundentscheidung ergeben sich folgende Elemente der Kon-
zeption:

(1) Nach dem Vorbild des Haushaltsgrundséitzegesetzes muB ein ,Planungs-
grundsétzegesetz” vom Bund erlassen werden.

(2) Allen Haupteinheiten des politisch-administrativen Systems (Bund, Lin-
der, Regionalverbadnde, Kreise und kreisfreie Stddte, kreisangehdrige Ge-
meinden) muBl die generelle Pflicht zur integrierten Entwicklungsplanung
auferlegt werden.

(3) Wenige, einheitlich zu verwendende Planungsgrunddaten werden jahr-
lich von einem unabhéngigen Sachversténdigenrat erarbeitet.

(4) Es miissen einheitliche Planungszeitrdume (10 Jahre mit zwei 5-Jahres-
Abschnitten) und einheitliche Planungsrdume {nur Verwaltungsrdaume) fest-
gelegt werden.

(5) .Nachtragsplanungen” und ein ,rollendes” System der 10-Jahres-Pla-
nung sind einheitlich vorzuschreiben.

(6) Planungsbeirdte der jeweils unteren Ebene sind bei der nachsthdheren
Ebene einzurichten.

Bei dem Planungsgrundsétzegesetz sollte es sich um ein reines Verfahrens-
gesetz handeln. Zum materiellen Inhalt der Entwicklungsplanungen auf den
verschiedenen Ebenen darf das Gesetz keinerlei Festlegungen treffen. Zur
Verfahrensregelung muB jedoch gehoren, dafl die Festlegungsintensitdt der
Entwicklungsplanungen auf allen Ebenen rahmenartig bleiben muB. Die
relativ dichteste Rahmenplanung mul auf der Gemeindeebene und die re-
lativ lockerste Rahmenplanung auf der Bundesebene aufgestellt werden.
Bei Bund, Ldndern, Regionaleinheiten, Kreisen und kreisfreien Stddten sowie
kreisangehoérigen Gemeinden darf die integrierte Entwicklungsplanung nie-
mals so dicht werden, daB sie auch nur in Teilen den Charakter von Fach-
planung hat. So sollten fiir die StraBenplanung nur die wesentlichen MaB-
stdbe fiir die AusbaumaBnahmen und ihre Gewichtung im Verhélinis zu-
einander in die Entwicklungsplanung aufgenommen werden, Fachplanungen
der jeweiligen Ebene sollten immer eine erheblich hdhere Regelungsinten-
sitdt haben als die Entwicklungsplanung.

In der Aufbau- und Ablauforganisation des politisch-administrativen Ge-
samtsystems der Bundesrepublik sind die immer weiter um sich greifenden
vertikalen ,Verblinde” generell zu bekdmpfen. Die ,Gemeinschaftsaufga-
ben” unterschiedlichster Art zwischen Bund und Landern, zwischen Bund,
Liandern und Kommunen, zwischen Lindern und Kommunen und zwischen
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Gemeindeverbinden und Gemeinden sind nicht mehr weiter auszubauen,
sondern eher abzubauen. So sollte etwa zwischen Bund und Lindern die
Vollkompetenz der Krankenhausfinanzierung, der Gemeindever.kehrsﬁnan-
zierung, der Stddtebauférderung, des Hochschulbaus und des.somalen Woh-
nungshaus wieder zuriick auf die Linder gegeben werden. Die Aufgabe der
Wirtschaftsstrukturverbesserung, der Forschungsforderung fiir Einrichtungen
mit iiberregionaler Bedeutung konnten in die volle Bundeskompetenz ge-
geben werden.

Generell muB ein gewisses MaB an ,negativer Koordiqation“ (ja sogar ,,UI}-
ordnung"”) als nicht zu hoher Preis fiir die politisch-sozialen Vorteile des Fo-
deralismus und der kommunalen Selbstverwaltung in Kauf genommen wer-
den, womit zugleich auch die positive Seite eines gewisser‘l MaBes an ,un-
gleichwertigen Lebensverhaltnissen” wieder zu entdecken ist.

Die fatale ,Koffer-pack-Situation” des Uneinsicatigen mu8 fur die §ffent1id1e
Planung insgesamt beendet werden. Planungs-,,K.of.fer" du.rfen nicht mehr
dauernd so gepackt werden, daB erst der Finanzmlr.l.lster bei der Hau.shalts-
aufstellung mit der ,groBen Schere” kommt, die uberstehenfien Te}le ab-
schneidet und schlieBlich den Koffer durch ,Draufsetzen” schlieBt. Wir soll-
ten schon vorher tiberlegen und gar nicht soviel hineinstopfen. wollen, d'ann
geht ein ,Koffer” auch zu, wenn man eine sehr lange Reise ins Ungewisse

vor sich hat.
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Aussprache zum Referat von Frido Wagener

Im Mittelpunkt der Diskussion stand zunichst die Frage der ,vertikalen
Fachbruderschaft”. Wéhrend einige Seminarteilnehmer versucaten, der ver-
tikalen Fachbruderschaft positive Seiten abzugewinnen und riigten, daf das
«Geschéft durch die Politiker gestdrt werde”, sahen andere in der Auflésung
der Ressortkumpanei und &hnlicher Verbindungen eine Chance fiir die kiinf-
tige stdrkere planerische Initiative der Parlamente.

Im AnschluB hieran verdeutlichte Wagener seine Vorstellungen. Danach
komme es darauf an, den Politikern den notigen Freiraum zu schaffen, da-
mit sie integrierend auf die Planung einwirken k&nnten. Notig sei eine
Koordinierung der Planung. Dies werde erméglicht durch eine Entwidklungs-
planung auf allen Ebenen, die durch ein Planungsgrundsitzegesetz geregelt
werden solle. Durch ein solches Gesetz werde natiirlich nicht JTuckartig
alles besser”. Es fehle noch an einem richtigen Planungsverstindnis in der
Bundesrepublik. Bei der Planung komme es lediglich darauf an, immer zu
wissen und nachvollziehen zu konnen, wie weit man von dem entfernt sei,
was man einmal geplant habe. Am besten sei das 80 : 20-Konzept, da man
die letzten 20 % des Plans ohnehin nie verwirklichen kénne. Das Planungs-
verstdndnis sei auch deshalb fehlerhaft, weil die Planer sich iberwiegend
juristisch ausrichteten und hierarchisch déchten.

Das Entwicklungsplansystem, wie es Wagener sich vorstellt, geht da-
hin, den Haushaltsplan zu einem nicht ganz so grob wie bisher gefaliten
5-Jahres-Finanzplan auszuweiten und ihn durch réumliche Festlegungen zu
ergénzen. Dieser Plan sei noch einmal um einen zweiten Plan im Zeitraum
von 5 Jahren auszuweiten, wobei die Aussagedichte fiir den zweiten Zeit-
raum weiter zuriickgenommen werden miisse. Wenn man alles gleichzeitig
laufen lasse, sei die Entwicklung fiir einen 10-Jahreszeitraum rdumlich, finan-
ziell und nach MaBnahmen rahmenartig festgelegt,

Gegen dieses Konzept wurde eingewandt, daB die dargestellte Entwick-
lungsplanung wahrscheinlich gar nicht realisierbar sei und daB ihr durch
neue Programme — wie etwa ein Investitionsprogramm zur Arbeitsbeschaf-
fung — die Grundlagen entzogen werden kénnten.

Wagener rdumte ein, daB auch er sehr skeptisch sei, daB es aber zu
ernsthaften Stérungen unseres Systems komme, wenn die bisherige Form
der Planung weiterbetrieben werde. Aushilfe biete der Zwang zum Verfah-
ren. Der Zeitpunkt fir ein Planungsgrundsiizegesetz sei vorerst nicht ge-
geben. Gleichwohl miisse man sich jetzt schon Gedanken machen, wie ein
solches Gesetz aussehen konnte. DaB die vorgegebenen Zahlen bei der Pla-
nung spéter mit den Sollzahlen nicht libereinstimmten, schrecke ihn gar
nicht. Ein Plan miisse nicht voll erfiillt werden. Planung sei nur der Uber-
gang vom Zufall zum Irrtum,
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Die Bedeutung des Eigentums
als abwégungserheblicher Belang
im Sinne von § 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG ')

Prof. Dr. Felix Weyreuther, Berlin

&

Nach geltendem Recht ist ein fernstraBenrechtlicher Plan nur dann rech.tens,
wenn bei seiner Feststellung die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen
und privaten Belange hinreichend abgewogen wurden. So besagt es § 17
Abs. 1 Satz 2 des BundesfernstraBengesetzes in der Neufassung vom 1. Okto-
ber 1974 %), Ein dhnliches Abwéigungsgebot enthalten — mit wenig sinn.voll
wechselndem Wortlaut — mehrere andere, im weiteren oder engeren Sinne
planungsrechtliche Vorschriften 3). Alle diese in Einzellgesetzen aufgestelltgn
planungsrechtlichen Abwégungsgebote werden nach einer namentl;ch al‘lf die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zuriickgehenden?), mittler-
weile wohl allgemein anerkannten Ansicht®) durch ein aus dem verfassungs-
rechtlichen Rechtsstaatsprinzip abzuleitendes, also dem Wesen re'chtsstaat-
licher Planung innewohnendes ) und in diesem Sinne JTechtsstaatliches Ab-
wagungsgebot” 7) {iberhoht und damit zugleich zusammengehalten.

Wer das in seiner Bedeutung erfassen will, muB sich zunéchst den Begriff
des Abwigens wenigstens im UmriB vergegenwdértigen. Das ist mit der AI}-
nahme erreicht, daB es sich beim Abwégen um ein Verfahren der Entschei-
dungsfindung handelt, bei dem kollidierende Belange (oder auch Arguglente)
zueinander bewertend in Beziehung gesetzt und auf Grund dessen in der
Entscheidungsfindung einige von ihnen gegeniiber anderen vo.rgfz%ogen wer-
den 9). Diesem Abwégen zugeordnet ist das ,,Abwégunggmaterlal “), d. h die
Gesamtheit der jeweils einschldgigen Belange, und zu ihnen gehért bei der

B i i uch abgedrudet in DOV 1977, 419 ff,

z)) I‘\)fzrl.B:\lxt:ag—lsctlaiuit t'ibegreinstimmenden — Redutslage vor dieser Neufassung BVeerG,
Urteile vom 23. Oktober 1968, IV C 84.67 — Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 10 S. 1 [7}1
vom 14. Februar 1969, IV C 215.65 — BVerwGE 31, 263 [271] und vom 14, Februar 1975,

74 — BVerwGE 48, 56 [63].

3) %Xstiszgndere die §§ 1 Abs, 4 Satz 2 BBauG 1960, 1 Abs, 7 BBauG 1976, 2 Abs. 2 ?Robg,
1 Abs. 4 Satz 3 StBauFG, 1 Abs. 2 und 5 Abs. 2 BNatSchG sowie 37 Abs. 1 Satz 11F urbG.

¢ Urteile vom 30, April 1969, IV C 6.68 — Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 12 8, 6 [ O],I\x;oxé
12. Dezember 1969, IV C 105.66 — BVerwGE 34, 301 [307], vom 20. Oktober 1972, 5
14,71 — BVerwGE 41, 67 [68] und vom 11. Mai 1973, IV C 39.70 — Buchholz 406,11 ? 111
BBauG Nr. 12 S. 7 [9]; ferner BeschluB vom 8. Mai 1972, VII B 134.71 — Buchhoig
Art, 28 GG Nr. 24 S. § [7] und Urteil vom 13, Juli 1973, VII C 6.72 — BVerwGE 44,; [7 Lg

5 Siehe dazu vor allem BGH, Urteil vom 30. Januar ‘1975, 111 ZR 18/72 — BRS 29, V[ I
Badura, Das Planungsermessen und die rechtsstaatliche Funktion des .Allgemem.eyh Ver-
waltungsrechts, in Verfassung und Verfassungsrechtsprechung, Festschrift zum 25jal éx%%n
Bestehen des Bayerischen Verfassungsgerichtshofs S. 179, Hoppe BauR 1870, 18, Hufla
EPlaR I 3 BVerwG 4.69/6 und %edeker DOV 1971, 762.

N erwGE 34, 301 [307] (Anm. 4).

’; ISBX ﬁ:v/ewa, Bescgmlug (vom 21! September 1971, 1V B 104,71 — Buchholz 406.11 § 17%
BBauG Nr. 9 S. 5 und Urteil vom 14, Mirz 1975, IV C 44,72 — Buchholz 406.21 §
BauRegVO Nr, 1 S.Ol1 [[‘113]08 £ A "

8 1. BVerwGE 34, 3 .} Anm, 4).

")) X%erwc, Urteil vom 5. Juli 1974, IV C 50.72 — BVerwGE 45, 309 {322].
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Raumplanung ,selbstverstandlich und in hervorragender Weise“') das pla-
nungsbetroffene Eigentum. ‘

Die auf dieses Abw#gen gerichteten (Abwégungs-)Gebote haben fiir die Pla-
nung ,iiberragende Bedeutung”!!). Das kann man allerdings so nicht sagen,
ohne in die Gefahr von MiBverstindnissen zu geraten. Gelegentlich wirken
Berufungen auf planerische Abwégungsgebote, als handele es sich bei der
Abwidgung um ein ganz ungewdohnliches und schon im Ansatz planspezi-
fisches Phénomen. Davon kann indessen keine Rede sein 12), Jede fehlerfreie
Ermessensausiibung setzt ein hinreichendes Abwégen der betroffenen Inter-
essen voraus *3). Recht besehen ist es mithin so, daB nicht das Erfordernis
eines angemessenen Abwéigens, sondern allenfalls das eines gerade plane-
rischen Abwdégens, d. h. des Abwégens in seiner Verbindung mit dem Vor-
gang des Planens, zu einem planspezifischen Abwiégen fithren kann 14}, Diese
Erkenntnis bringt in Verlegenheit. Mit ihr ist die Weiche in Richtung auf
den Begriff der Planung gestellt, und diesen Begriff zu bestimmen, bereitet
bekanntlich auBerordentliche Schwierigkeiten %), Es ist ja sogar schon be-
hauptet worden, dafi es ,einen umfassenden Planungsbegriff weder gibt noch
--. geben kann”*%). Das geht nun allerdings, da dann das Wort +Planung”
ein Unwort wire, gewiB zu weit. Aber mit dieser Einsicht ist noch nicht viel
gewonnen. Den damit aufgeworfenen Fragen kann hier nicht weiter nach-
gegangen werden. Fiir den vorliegenden Zusammenhang mull folgendes ge-
niigen: Ein wesentlicher Teil des Bemiihens um einen umfassenden Begriff
der Planung endet mit nicht nur recht formalen, sondern zudem auf verhilt-
nismafig wenige Merkmale reduzierten Definitionen 17), Dagegen ist an sich
nichts einzuwenden, doch liegt in der Natur der Sache, daB derlei Begriffs-
bestimmungen infolge ihrer Weite nicht sonderlich ergiebig zu sein pfle-
gen ), Wer auf Grund dessen zu stdrkeren Farben vorzudringen sucht, mufl
jedoch entdecken, daB fiir das Wesen der Planung zwar durchaus weitere
Merkmale in Anspruch genommen werden kénnen, dies aber unter zwei den
Ertrag schmélernden Vorbehalten steht. Erstens ist es so, daB zumindest die
meisten Merkmale die Planung nicht sozusagen scharfkantig kennzeichnen,

%) So BVerwG, Urteil vom 1. November 1974, IV C 38.71 — BVerwGE 47, 144 154},

"} So BVerwGE 34, 301 [307] (Anm. 4); ebenso Hoppe, Zwischengemeindliche planungsrecht-
liche Nachbarklagen, in Fortschritte des Verwaltungsrechts, Festschrift fiir Hans J, Wolff
zum 75. Geburtstag, S. 317 und Schmidt-Assmann, Grundfragen des Stidtebaurechts S. 84.

¥} MiBverstandlich daher z. B. Ossenbithl, Welche normativen Anforderungen stellt der Ver-
fassungsgrundsatz des demokratischen Rechtsstaates an die planende Tatigkeit, dargestellt
am Beispiel der Entwicklungsplanung? Gutachten B zum 50. Deutschen Juristentag S. 185

(.Kennzeichnend fiir die Planung . . . ist . . . im Gegensatz zum subsumtiondren Normvoll-
zug die Abwégung von Interessen . . .").
1) . . . Ermessensfehler . . . die mangelnde Sorgfalt bei der Abwéigung der Griinde und

Gegengriinde” (W. Jellinek, Gesetz, Gesetzesanwendung und ZweckmaBigkeitserwigung,
1913 S. 348; im gleichen Sinne etwa Wolif/Bachof, Verwaltungsrecht I, 9. Auflage S. 197},
Ahnlich — im Zusammenhang mit der Gegenitberstellung von allgemeinem Verwaltungs-
ermessen und sogen. Planungsermessen - Badura (Anm. 5) S. 164{, Schmidt-Assmann
VVDStRL 34, 252 und 257 sowie BVerwG, Urteil vom 26, November 1976, IV C 69.74 S. 14
(BEs frage sich, ob das Vorhaben ,eine spezifisch planerische . . . Abwigung erfordert®).

Darliber Hoppe, Planung und Pline in der verfassungsgerichtlichen Kontrolle, in Bundes-
verfassungsgericht und Grundgesetz, Festgabe aus AnlaB des 25jdhrigen Bestehens des

Bundesverfassungsgerichtes, Bd. 1 S. 667 ff., Obermayer VVDStRL 18, 144 f und Ossenbiihl
(Anm. 12) S, 25, ’

) So Ossenbiihl (Anm. 12) S. 52.

¥} Siehe statt aller Scheuner DOV 1965, 542: ,Der Plan des Verwaltungsrechts ist eine hoheit-
liche Anordnung mit bestimmt festgelegtem Endziel, einer Ordnung, die er erreichen und
dann festhalten will”,

) Ahnlich — aber mit im Ergebnis iiberziehender Kritik — Ossenbithl (Anm, 12} S. 50 f und
ihm zustimmend Hoppe, Planung (Anm. 15) S. 668.

ld)

15)
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sondern fiir sie lediglich typisch sind und daher am Rande des Planbegriffes
gleichsam zerlaufen. Zweitens kommt hinzu, daB die in Betracht zu z'1ehen—
den Merkmale — man braucht nur etwa an die Finalitdt oder an d{e Ab-
héngigkeit von Prognosen zu denken — weit davor.l ent.fernt sind, fir de'n
Begriff der Planung in einer Weise einschlagig zu sein, ‘dle es gestattete, sie
anderen Begriffen vorzuenthalten. Das ist zwar bei Begriffen keine Bes?nder-
heit, fithrt aber bei der Planung dazu, daf man noch betonter als sonst immer
alle ihre Eigentiimlichkeiten im Blick behalten muf, wenn man nicht Gefahr
laufen will, daB einem der Gegenstand entgleitet. Das hervorzuheben, besteht
hier nicht zuletzt deshalb AnlaB, weil es einer Darlegung, die einigermaBen
iibersichtlich geraten soll, nicht erspart bleibt, gegen diese Erkenn.tms&.zu V:e.l‘—
stoBen. So werden denn auch die folgenden Ausfilhrungen darin einseitig
sein, daB eine der Eigenarten des Planens beherrschend in den Yo.rdergrund
treten wird, namlich das, was ich in Gegeniiberstellung zur Bewiltigung von
Interessengegensatzen die spezifisch planerische Ges.taltl.mgyon Interesse?n-
geflechten nennen méchte ). Die in dieser Einseitigkeit liegende Verem'-
fachung kann unter den gegebenen Umstdnden hingenommen werden, weil
die weiteren Uberlegungen nicht auf das Planen als solch-es, sondern" auf
das Planen nur im Zusammenhang gerade mit dem planerischen Abwdagen

zielen. Das befreit freilich nicht von der Notwendigkeit! .sich‘ diese — die
Dinge zwangsldufig ein wenig verzeichnende — Einseitigkeit bewuft zu
halten.

Die spezifisch planerische Gestaltung von Interessengeilechten hat man oft zu
beschreiben versucht 29). So heiBft es etwa bei Obermayer ), das ,,'wesent-
liche Merkmal des Planes” sei ,darin zu erblicken, daB er eine Relhg von
MaBnahmen vorsieht, die zueinander in einem unldsbaren Verhéltms. ge-
genseitiger Abhéngigkeit stehen”. Schmidt-Assmann 22) spficht von einem
. Geflecht untereinander verwobener Festsetzungen, die ... Gberhaupt nur in
ihrer gegenseitigen Abhingikeit effektiv werden®, und das Bundesvelzwal-
tungsgericht %) schildert diesen Tatbestand mit den Wortgn, dafl es ,.,bel dt.ar
Planung ... durchweg um einen Ausgleich mehr oder weniger za}_llre}c’aer,}n
jhrem Verhiltnis zueinander komplexer Interessen” gehe, ,die tberdies
meist in eigentlimlicher Weise miteinander verschrdankt” se.len, .,,SO daB dem
einen Interesse nichts zugestanden werden” kénne, ,ohne in einer Art K"et—
tenreaktion zahlreiche andere Interessen zu beriihren”. Dieser Diagnose 1§Bt
sich nicht etwa entgegenhalten, daB, wenn man die einzelne Frage nur je-

1) Vergleichbare Gegeniiberstellung in BVerwG Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr, 12 S. 6 [10]
G e i i i Bachof VVDSIRL 18

20 i i die im Text wiedergegebenen Formulierungen hinaus etwa Bacho .

) ?QI)QZhng?setioflfe \lIVDStRL 18, 15?1, Héaberle VVDStRL 30, 103 f, Herzner EPlaR I 1 BVerwG
7.74/34 Imboden VVDStRL 18, 133 und 215, Ipsen VVDStRL 18, 182, Ossenbiihl (Anm. 12}
8. 163, 'Sd:midt-Assmann VVDStRL 34, 236, Schréder DOV 1975, 310, Wolff/Bachof (Anm. 13}

. d Zacher VVDS{RL 34, 285. ) . . .

2 \S/V'gs‘igl‘ 1?3, 129; ebenso im AnschluB daran Beenken, Zur.Uberpyufbar};ext der Bauleit-
pléne nach dem Bundesbaugesetz S. 24 und 37 sowie (mit gewissen Einschrénkungen S. 97 f)
Schmidt-Assmann, Grundfragen (Aln(r;, llghsﬁgi} (974, 542

S af Anm. 11) S. 97; &hnlich au . .

33% gé‘é;lho{:i%%.i § 17 FSt)rG Nr. 12 S. 6 [10] (Anm. 4); ferner BVerwGE 34, 301 {309] (Anm. 4),
Urteil vom 26. November 1976, IV C 69.74 S. 14 sowie OVG Miinster, Urteil vom 12. Aptél
1972, VII A 844/71 — BRS 25, 21 [23], Badura (Anm. §) S. 179 f, Gelzer BauR 1975, 14t.
Hopi)e Zur Rechiskontrolle von Bebauungsplinen, in Uffentliches Recht und Politik, I;ez }
Sd’lrift.ﬁir Hans Ulrich Scupin zum 70. Geburtstag S. 123, Huflla EPlaR 1 S.BVerwG .4._6d/1
und Steiger, Zur Entscheidung kollidierender offentlicher Interessen bei der politischen
Planung als rechtlichem Problem, in Fortschritte des Verwaltungsrechts (Anm. 11) S. 424.
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weils prézis genug stelle, stets eine klare Zweiteilung der fiir und der gegen
eine bestimmte Planung streitenden Interessen das Ergebnis sein miisse )
und daB es daher letztlich doch allemal zu einer nur gleichsam eindimensio-
nalen Interessenkonfrontation komme. Selbst wenn das im Ansatz richtig
sein sollte — was es so allgemein schwerlich ist — bliebe einzuwenden, daB
das Bild einer Interessenkonfrontation nur durch die Herausldsung einzelner
Fragen und damit eben gerade unter Sprengung der Planungszusammen-
hénge erreicht werden kann ?%), Festzuhalten bleibt somit, daB es die Planung
typischerweise mit der Gestaltung von Interessengeflechten zu tun hat und
daB von dort her auch das spezifisch planerische Abwiégen seinen Gehalt ge-
winnt. Nicht — wie man sonst iiber die Ermessensausiibung zu sagen pflegt
— die ,Abwégung der Griinde und Gegengriinde” 2%), sondern das gewisser-
maBen an einem Mosaik bastelnde, immer wieder auch scheinbar bereits
gesicherte Teilergebnisse wieder in Frage stellende Erwidgen und erneute
Abwégen sind fir das planerische Abwédgen chrarakteristisch %),

Nun mag man allerdings einen Moment zbgern, das auch flir die Fachplanung
anzuerkennen. Diesem Zweifel ist zuzugeben, daB das Phinomen der Ge-
staliung von Interessengeflechten bei der iiberfachlichen Gebietsplanung, also
insbesondere bei der Bauleitplanung, eben wegen ihrer eigenartigen Ge-
bietsbezogenheit deutlicher hervortritt, als es fiir Vorgénge der Fachplanung
im allgemeinen und fiir fernstraBenrechtliche Planfeststellungen im beson-
deren zutrifft. Die Fachplanung ist vergleichsweise — jedenfalls als Objekt-
planung — fiir eine Konfrontationsbetrachtung, d. h. dafiir anfélliger, auf ein
schlichtes Gegeneinander von Interessen zuriickgefiihrt zu werden. Das steht
jedoch der Sache nicht an. Als Beleg mag vorerst ein Argument geniigen, das
auf den ersten Blick vielleicht ein wenig vordergriindig zu sein scheint: Jene
Gebietsbezogenheit etwa der Bauleitplanung ist ja in dem Sinne relativ, daB
das beplante Gebiet mehr oder weniger umfangreich sein kann und da8 sich
bei jedem Plan vorstellen 148t, er werde durch mehrere (Teil-)Pline gleichen
Inhalts ersetzt. In der Zuspitzung fithrt das auf die Frage, ob auch die Be-
planung eines einzigen und gar nicht einmal sonderlich grofen Grundstiicks

*) So konnte beispielsweise die Formulierung ,. . . vorgeschriebene Abwigung, verstanden
als eine Erwdgung {iber das Fiir und Wider der beabsichtigten Ausweisung” (OVG Miinster,
Urteil vom 12. April 1972, VII A 844/71 — BRS 25, 21 [23]) (miB-}verstanden werden,
Darin liegt eine der Schwéchen, das Abwédgungsgebot — wie vor allem in § 1 BBauG -
mit dem (auch in dieser Aneinanderreihung schwer durchschaubaren) Zusatz ,gegenein-
ander und untereinander" anzureichern, ein Zusatz, der zwar nicht notwendig auf eine
eindimensionale Konfrontation bezogen werden muB, darauf jedoch leicht bezogen werden
kann. Typisch fiir ein solches — iiberdies die ambivalente Stellung der &ffentlichen Be-
lange verkennendes — MiBverstandnis OVG Lineburg, BeschluB vom 22. Mai 1969, VI B
29/69 — BRS 22, 20 f: § 1 BBauG gebiete eine Abwigung ,in dreifacher Hinsicht: Offentliche
Belange untereinander, offentliche und private Belange gegeneinander und private Be-
lange untereinander”.
) W. Jellinek (Anm. 13) S. 348; vgl. auch Schrdder DOV 1975, 310 (in Gegeniiberstellung
zum planerischen Abwdgen).
Diese Behauptung gibt Anla8, in Erinnerung zu bringen, was oben iiber den Begriff der
Planung gesagt wurde: Wer nur auf dieses eine Merkmal des angeblich planerischen Ab-
wégens blickt, mufB einsehen, daB beispielsweise die dem ErlaB eines Gesetzes vorange-
henden gesetzgeberischen Erwdgungen nicht selten in das damit umrissene Erwédgungs-
und Abwigungsschema passen, Was man aus dieser ,Verwandtschaft” terminologisch (oder
gar sachlich; vgl. Schréder DOV 1975, 310) fiir Schliisse ziehen will, mag auf sich beruhen.
Jedenfalls ergibt sich die weitere Eingrenzung des wahrhaft planerischen Abwdgens aus
den Merkmalen, die im Vorangegangenen vernachlissigt wurden, namentlich aus dem «Ge-
bot der Konkretisierung” (zu ibhm BVerwG, Urteile vom 16. Mirz 1973, IV C 66.60 —
BVerwGE 42, 5 [8] und vom 30. Januar 1976, IV C 27.74 — Buchholz 406.11 § 2 BBauG
Nr. 15 8. 1 [5 ] sowie OVG Miinster, Urteil vom 25. Mirz 1975, XI A 1319/73 — BRS 29, 41.
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noch eine zulissige Gebietsplanung sein konne. Das wird in der Yerwgltungs—
gerichtlichen Rechtsprechung einhellig bejaht %), Dieses Zugestdndnis steht
aber unter der Voraussetzung, daB die Planung unter den jeweils gegebenen
Umsténden in der Tat als nur ein verselbstdndigter Ausschnitt der weiter-
gehenden, sie umgreifenden Gebietsplanung anerkannt werden kE'iIlIl f“).
Nichts anderes gilt fiir die Fachplanung. Auch sie genieBt das'—— wie suih
noch zeigen wird — Privileg, nach den Regeln iiber das planerische Abwaé-
gen beurteilt zu werden, unterliegt dafiir aber andererseits der Anforderl}r}g,
eben nicht nur als eine Objektplanung im engeren Sinne, sondern als legitim
verselbstandigter Ausschnitt umfassenderer Planungszusammenhénge be-
greifbar zu sein. &

Die raumplanerische Gestaltung von Interessengeflechten wirkt so gut w.ie
immer auf Privateigentum ein. In dieser Auswirkung und um dieser Au§w1r-
kung willen muB sie sich der in Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG enthaltenen Eigen-
tumsgewihrleistung stellen. Die Beziehung zwischen der Raumplanupg und
der Eigentumsgewéhrleistung ist — anders ausgedriickt — ein Teil .,,des
dialektischen Verhiltnisses von verfassungsrechtlich garantierter Freiheit ...
und dem Gebot einer sozialgerechten Eigentumsordnung” 2%). Und innerhalb
dieses dialektischen Verhdltnisses folgt aus der Wertentscheidung des
Grundgesetzes zugunsten des Privateigentums®), daB sich jede eigentm’l‘ls-
relevante Planung, um vor der Eigentumsgewdhrleistung bestehen zu kon-
nen, mit dieser Gewdahrleistung gewissermaBen auseinandersetzen, und das
heiBt vor allem: sich vor ihr rechtfertigen lassen muB 3%). Das gilt unabhdngig
davon, in welchem AusmaB die Planung auf das von ihr betroffene Eigen-
tum einwirkt, also unabhdngig auch davon, ob sie sich in den Grenzen des
als Eigentumsbindung entschadigungslos Zumutbaren halt odver diese Gren-
zen — zuldssigerweise und gegen Entschddigung — tiberschreitet %3).

Das erst eigentlich Heikle der Beziehung zwischen Raumplanung un.d P.rivat-
eigentum ist nicht die von der Planung ausgehende — ohnehin mit diesem
Wort nur hochst miBverstindlich bezeichnete — Eigentumsbelastung als
solche, sondern die weithin evidente Ungleichheit dieser Belastung. ,Die
Problematik des Planes”, so hat Imboden %) auf der Staatsrechtslehrertagung
vom Oktober 1959 hervorgehoben, ,liegt ... im Verhéltnis der Planung zum
Gleichheitssatz”. Das trifft gerade fir die Raumplanung zu *), und wenn es,
wie gesagt, notwendig ist, Akte der Raumplanung vor dem Forum des

28 eschlufl vom 6. November 1968, IV B 47.68 — Buchholz 406.11 § 8 BBauG Nr.' 1
) EYTI‘E’Z]G,' grteil vom 10. September 1976, IV C 39.74 — BauR 1977, 31 [34], OVG Berlin,

Urteil vom 8. Mai 1970, II B 16.69 — BRS 23, 1 [4], VGH Kassel, BeschluB vom 15. Mirz 1968,
R IV 2/66 — BRS 20, 31 {35 f], OVG Liineburg, Urteil vom 19. November 1964, I A 274/62 —
BRS 15, 23, VGH Mannheim, Beschlisse vom 12. November 1968, II 703/67 — BRS 20, 10
[12] und vom 29. Oktober 1969, II 313/68 — BRS 22, 2 {3], OVG Miinster, Urteil vom %g
Januar 1968, X A 122/67 — BRS 20, 17 {19], OVG Saarland, Urteile vom 27. September 1965,
II R 22/65 — BRS 16, 16 [17 f] und vom 17, Oktober 1969, II R 46/69 — BRS 22, 13 {.

) So besonders klar Brohm, Rechtsschutz im Bauplanungsrecht S. 58 f und im AnschluB daran

Berlin BRS 23, 1 [4] (Anm, 28).

19 (B?\YeGrfG, BeschluB vom [2113 (April 1974, 1 BvR 6/74 — BVeriGE 37, 132 [140]. .

3t) BVerfG, Beschlu vom 4. Februar 1975, 2 BvL 5/74 — BVerfGE 38, 348 [370]; weitere Nach-
weise Verfasser BauR 1974, 10 Anm. 10.

) Dariiber BVerwGE 34, 301 [305], 45, 309 [312] und 48, 56 [60] (Anm. 4, 9 und 2).

%) Vgl. BVerwG BauR 1977, 31 {36 ff] zu § 17 BBauG (Anm. 28).

2 tRL 18, 118.

”5; \\g,l}.)%azu vor allem Balscheit, Die Rechtsnatur des Planes 8. 38, Beer}ken {Anm, 21} S, 30 if,
Dittus DVBL 1957, 330, Imboden VVDStRL 18, 122 f und 124 sowie Ritter DOV 1976, 804.

Art. 14 GG zu rechtfertigen, dann liegen vor allem an dieser Stelle die
Schwierigkeiten. Wir leben — man kann das tdglich in den Zeitungen nach-
lesen — in einer Zeit, in der die bekannte Anrufung — und nicht nur An-
rufung — des Heiligen Florian und seiner Bereitschaft, die Hauser anderer
anzuziinden, eine immer beherrschendere Rolle spielt. Das darf man fiir die
Ebene der Raumplanung nicht einfach der Riicklaufigkeit des Gemeinsinnes
anlasten wollen. Gewil} ist auch daran etwas. Aber in jener Haltung kommt
doch zugleich deutlich zum Ausdruck, wie schwer es fallt, planerische Ent-

scheidungen — etwa Standortentscheidungen mit besonders spektakuldren
Zumutungen — dem Rechtsgefiihl nahezubringen. Wir Juristen helfen uns
— zumindest, wenn wir selbst nicht betroffen sind — dank des Bundesge-

richtshofs *) mit der bekannten Differenzierung von Pflichtigkeit und Pflicht.
Das ist jedoch nichts anderes als eine ausgesprochene juristische Konstruk-
tion eines — wie mit diesen Worten nicht in Zweifel gezogen werden soll —
als unausweichlich erkannten Ergebnisses. Wie labil darauf das Rechtsgefiihl
reagiert, 1a6t sich an Hand der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs mit
dem bekannten Kiesabbau-Urteil vom 15, Januar 1973 belegen ), in dem der
Bundesgerichtshof — das ist eine Feststellung und keine Bewertung — er-
sichtlich seinem Rechtsgefiihl nachgegeben, die Zufilligkeit der Belastung
gerade des Klégers beschworen ) und sich damit fiir den konkreten Fall
von der Anwendung seiner Pflichtigkeitstheorie dispensiert hat, obgleich doch
diese Theorie letztlich gerade dafiir gut ist, (planerisch legitime) ,Zufdlle”
rechtlich abzudecken®).

Akte der Raumplanung kénnen vorwiegend nicht mit Unterstiitzung des
Gleichheitssatzes, sondern sie miissen im allgemeinen geradezu gegen ihn
gerechtfertigt werden. Den dafiir notwendigen Rechtfertigungsgrund liefert
— abgesehen von einer sozusagen prinzipiellen Verfolgung von Gemein-
interessen —, die ,zweckrationale Folgerichtigkeit rdumlich geometrischer
Ordnung” ), Diese Folgerichtigkeit nun — ob fiir den Betroffenen mehr als
ein magerer Trost oder nicht — ist untrennbar mit dem oben geschilderten
Phanomen der Gestaltung von Interessengeflechten verbunden. Wer plane-
rische Folgerichtigkeit darzulegen hat, kommt nicht mit einer einfachen Ge-
geniiberstellung von Interessen und einer Entscheidung fiir eine der beiden
Seiten aus, sondern muf argumentierend auf Zusammenhénge, Festpunkte,
Drittinteressen, kurzum: auf die Einbettung in Interessengeflechte zuriickgrei-
fen. Aber die Folgerichtigkeit nur als solche tut es verstandlicherweise nicht.
Sie tut es nur als solche schon deshalb nicht, weil Folgerichtigkeit Alter-
nativen nicht ausschlieBt. Die Wahl zwischen mehreren Alternativen aber
kann dann nicht mit der Folgerichtigkeit, sondern erst mit dem sie unter-
stiitzenden Abwéigen begriindet werden. Mit einem Satz 14Bt sich das —

%) Urteile vom 20. Dezember 1956, III ZR 82/55 — BGHZ 23, 30 [33], vom 3. Mirz 1958, III ZR
157/56 —— BGHZ 27, 15 [23 f] und vom 15. Januar 1973, III ZR 113/70 — BGHZ 60, 126
{131 £.]; dazu auch Balscheit (Anm. 35) S. 61 ff., Dittus DVB] 1957, 330, Imboden VVDStRL
18, 129 f, und Beenken (Anm. 21) S. 80 ff,

37y IIX ZR 113/70 — BGHZ 60, 126.

) A.a.0. S. 134 und 137,

¥} Dazu Beenken {Anm. 21} S. 81 und 83.

4 BVerwG, Urteil vom 10. Juni 1960, I C 163.59 — BVerwGE 11, 14 [17 £.]; ebenso oder &hn-
lich Buchholz 406.11 § 8 BBauG Nr. 1 S. 1 f, (Anm. 28), BauR 1977, 31 [34] (Anm. 28), OVG
Berlin BRS 23, 1 [4] (Anm. 28), Balscheit (Anm, 35) S. 38, Imboden VVDStRL 18, 124, Klaus

Mevyer DVB%IIQGB, 495, Ritter DOV 1976, 804 und Schmidt-Assmann, Grundfragen (Anm. 11)
S. 81 und 111.
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schlagwortartig — wohl dahin zusammenfassen, daf die Raumplanung, wenn
sie denn schon ungleich trifft, wenigstens &uBerlich folgerichtig und innerlich
abgewogen sein misse.

Die Folgerichtigkeit als planerischer Rechtfertigungsgrund bedarf aber nicht
nur der Ergénzung durch ein tragfihiges Abwégen, sondern zugleich bedingt
sie dieses Abwégen als spezifisch planerisch. Die Planungsbetroffenheit von
Figentum und die hinter ihr stehende Folgerichtigkeit sind eben in Wahrheit
keine Angelegenheiten der Konfrontation. Das Eigentum wird nicht einfach
nur betroffen, sondern es wird in einen Regelungszusammenhang hineingezo-
gen und in diesem Regelungszusammenhang umgestaltet. Es wird in einem
bestimmten Umfang in das Abwigungsmaterial gleichsam eingebracht*), und
die damit entstehende Gliederung der Interessen hat auch mit dem einiges
gemeinsam, was man fir das Umlegungsrecht den ,Gedanken der gemein-
samen Interessenlage” genannt hat ¢?). Deshalb iberhaupt muB es zu diesem
eigenartigen planerischen Abwégen, und das heiBt in dem hier gegebenen
Zusammenhang jetzt vor allem: muf es dahin kommen, daB iiber das In-
strument planerischen Abwigens andere Regeln maBgebend werden, als sie
sich fiir die eindimensionale Konfrontation zwischen 6ffentlichen und priva-
ten Interessen aus den sogenannten allgemeinen Grundsédtzen ergeben #%). Das
zahlt sich beispielsweise an mancher Stelle dessen aus, was man in Bezie-
hungen eindimensionaler Konfrontation dem Grundsatz der Verhé&ltnismabig-
keit zuzuschreiben pflegt. Besonders instruktiv tritt das bei jenen anerkann-
termaBen auf den Grundsatz der VerhédltnisméaBigkeit zuriickgehenden %) Re-
gelungen zutage, nach denen enteignende Eingriffe voraussetzen, dafi die
Bereitstellung von geeigneten Grundstiicken der offentlichen Hand nicht
moglica ist %%). Fiir die Geltung einer solchen Regelung lassen Planung und
planerisches Abwégen keinen Raum #%). Wichtiger aber ist und bleibt dies:
Das planerische Abwégen vermag unter Ablosung von sonst einschldgigen
Grundsitzen Eigentumspositionen zu iberwinden, weil und soweit ihm un-
geachtet aller ungleichen Auswirkung der Rechtfertigungsgrund planerischer
Folgerichtigkeit zur Seite steht. Die Folgerichtigkeit tragt das planerische Ab-
wagen, ebenso wie umgekehrt die Folgerichtigkeit als Rechtfertigungsgrund
nur oder allenfalls ertraglich ist, weil sie von einem Erwédgen getragen wird,
das allen Anforderungen des Gebotes planerischer Abwdgung geniigt.

&) Vgl, BVerwGE 47, 144 [154] (Anm. 10): ,Dabei kann sich ein abwagungserheblicher Belang
nur innerhalb dieses Rahmens {sc. innerhalb der Abwdigung) durchsetzen; wird er — nach
den gegebenen Umsténden ohne VerstoB gegen das Abwidgungsgebot — hinter andere
Belange zuriickgestellt, so kann er dem -— dann zu billigenden — Abwigungsergebnis nicht
jenseits der Abwégung ein weiteres Mal entgegengehalten werden”; ebenso Bielenberg
EPlaR II 5 BGH 3.75/10 und Verfasser BauR 1975, 5.

4) BGH, Urteil vom 26. November 1954, V ZR 58/53 — BGHZ 15, 268 [282], BVerwG, Urteil
vom 10. September 1976, IV C 39.74 S. 20 (insoweit in BauR 1977, 31 [34] nicht abgedruckt);
siehe auBerdem BVerwG, Beschliisse vom 9. November 1954, I B 145.53 — BVerwGE 1, 225
[227 £.] und vom 20. Februar 1956, I B 97.55 — BVerwGE 3, 156 [157] sowie BGHZ 27, 15
{23] (Anm, 36) und Urteil vom 12. Oktober 1959, IIT ZR 48/58 — BGHZ 31, 49 [54].

#) Vgl. BVerwG Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 12 S. 6 [10] (Anm. 4) und BeschluB vom 8. Mai
1972, VII B 134.71 — Buchholz 11 Art. 28 GG Nr, 24 S. 5 [7], VGH Mannheim, Beschlu8
vom 13. November 1975, II 650/75 — BauR 1976, 180 {181], dazu auch Breitling EPlaR I 2a
OVG Berlin 5.70/20, HuBla EPlaR I 3 BVerwG 4.69/6 ., Pagendarm EPlaR I 2a OVG Berlin
5.70/14 und 15 f. sowie (fiir einen besonders gelagerten Fall abweichend) OVG Lineburyg,
Beschlufl vom 5. November 1975, I C 3/74 — BRS 29, 51 [57].

4) BVerwG, Urteil vom 19. Oktober 1966, IV C 57.65 — Buchholz 406. 33 § 10 LBG Nr. 1
S.1[24%}.

) §§ 87 Abs, 2 Nr. { BBauG und 11 Abs, 2 Budist. b LBG.

) So mit Recht VGH Mannheim BauR 1976, 180 [181] {Anm, 43).

Die jeweils betroffenen Eigentumspositionen sind, wie schon eingangs her-
vorgehoben, notwendiger Bestandteil des einschldgigen Abwégungsmaterials,
und sie miissen deshalb — grundsatzlich — im Zuge des Abwigens zumin-
dest gesehen und mit dem ihnen zustehenden Gewicht in Rechnung gestellt
werden 47}, Das gilt fiir das Eigentum in der vollen Reichweite des verfas-
sungsrechtlichen Begriffes und Schutzes. Zu fragen bleibt aber, wann dieses
Eigentum — und das heiBt naturgemaB vor allem: das Grundeigentum — von
einer Raumplanung denn nun ,betroffen” wird. Mit der Antwort auf diese
Frage hat man keine Scawierigkeiten bei den von der Planung unmittelbar
in Anspruch genommenen Flichen, und das noch um so weniger, wenn es
sich um eine Inanspruchnahme handelt, die auf eine Eigentumsentziehung
hinausléuft ). Weit schwieriger ist es dagegen festzulegen, unter welchen
Voraussetzungen eine Planung auch fiir die Umgebung der von ihr unmittel-
bar erfafiten Flachen eigentumsrelevante Bedeutung hat. Wer sich dariiber
schliissig werden will, tut gut daran, zunéchst einen Blick auf die der Planung
vorgegebene Rechtslage zu werfen. Zu ihr ergibt sich: Der Bundesgerichtshof
hat in dem bekannten Wannseevillen-Fall ausgesprochen, daB ,die verfas-
sungsméaBige Eigentumsgarantie nicht den Schutz dagegen” umfasse, ,daB
durch die Bauleitplanung die Nutzbarkeit anderer Grundstiicke gedndert
wird” 9. Dem hat sich das Bundesverwaltungsgericht im Grundsatz ange-
schlossen %), Diese Regel der, wenn man es so nennen will, Unverbundenheit
kennt jedoch Ausnahmen. Erstens steht es — in welchen Grenzen auch
immer — dem Gesetzgeber frei, das Eigentum durch Beziehungen zu anderem
Eigentum anzureichern. Schon das Nachbarrecht des BGB ist daflir ein Bei-
spiel®)), und das wird besonders deutlich, wenn man dazu einen Blick auf das
zum Schallschutz ergangene Urteil des Bundesgerichtshofs vom 20. Marz
1975 5%) wirft, in dem das enteignungsfdhige Eigentum als durch die Wert-
entscheidung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes angereichert angesehen
wird. Einen weiteren Beleg liefert aus der Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts die Beziehung, in die Bauwichregelungen zum verfassungsméfig
geschiitzien Eigentumsinhalt treten koénnen ). Um eine Ausnahme von an-
derer Art geht es bei dem, was in der Rechtsprechung der Verwaltungsge-
richte ) als Nachbarschutz direkt aus Eigentum praktiziert %) und was tat-
bestandlich dadurch gekennzeichnet wird, dab eine bestimmte Grundsticks-
nutzung die vorgegebene Situation nachhaltig verandert und als Folge dessen

47) ‘Welche {und ob iiberhaupt) Rechtsfolgen eintreten, wenn das nicht geschieht — siche
dazu insbesondere BVerwGE 45, 309 [314 f.] (Anm, 9) — ist hier nicht zu erértern.

4) BVerwGE 47, 144 [154] (Anm. 10).

9y Urteil vom 22. Mai 1967, III ZR 124/66 — BGHZ 48, 46 [50].

%) Etwa im Urteil vom 14. Juni 1968, IV C 13.66 — Buchholz 406.42 § 13 RGaO Nr. 7 S, 24 2]
und in den Beschliissen vom 5. Mai 1970, IV B 158.69 — Buchholz 406.11 § 1 BBauG Nr. 2
S. 12 [13] und vom 16. M#rz 1976, IV B 186.75 — Buchholz 11 Art. 14 GG Nr, 169 S. 5 §.

51) Hierher gehdren auBerdem iiberhaupt alle unmittelbaren Eingriffe in das Eigentum im Sinne
gVerwG% Urteil vom 26. Mirz 1976, IV C 7.74 - Buchholz 406.19 Nachbarschutz Nr. 26

.91t L.

5) T1II ZR 215/71 — BGHZ 64, 220 [223 fi.].

53) Buchholz 406.42 § 13 RGaO Nr. 7 S, 24 [27] (Anm. 50}.

54) Zuriickgehend auf BVerwG, Urteil vom 13. Juni 1969, IV C 234,65 — BVerwGE 32, 173.

%) BVerwG, Urteile vom 19. September 1969, IV C 18.67 — Buchholz 406.11 § 34 BBauG Nr. 25
S. 53 [56], vom 3, Mdrz 1972, IV C 4,69 — Buchholz 406.11 § 35 BBauG Nr. 97 S. 47 [50],
vom 14, Dezember 1973, IV C 71,71 — BVerwGE 44, 244 (246 ff.] und vom 21. Juni 1974,
IV C 14.74 — Buchholz 11 Art, 14 GG Nr. 148 S, 165 [168], VGH Kassel, Urteil vom 6. Juni
1971, IV OE 47/69 — BRS 24, 68 (70), OVG Koblenz, Urteil vom 27. Mai 1970, I A 30/69 —
BRS 23, 98 f., OVG Liineburg, Urteil vom 6. Juli 1971, I A 166/69 — BRS 24, 66 [67], OVG
Miinster, Urteil vom 12. April 1972, VII A 844/71 - BRS 25, 21 [31].
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ein anderer Eigentlimer — zwar nur mittelbar, aber — schwer und unertrdg-
lich getroffen wird %), was, wie einigermaBen offenkundig ist, ein Betroffen-
sein von materiell als Enteignung zu wertender Qualitdt meint 7).

‘Wer auf der mit alledem erreichten Grundlage die Frage beantworten will, wie
sich Planung und Eigentumsbetroffenheit zueinander verhalten, der steht vor
der Einsicht, daB sich diese Frage — so vorbereitet — auch dahin stellen
1a8t, ob im Zusammenhang mit einer planerischen Entscheidung nur das an
Eigentumspositionen beachtet zu werden braucht, was ohne die Planung, aber
unter sonst gleichen Voraussetzungen in dieser Richtung aus sich wehrfdhig
wiére. Das ist zu verneinen. Dem Eigentum steht iiber diese Grenzen hinaus
Planungs- und Abwégungsbeachtlichkeit zu. Auch das folgt aus der die Pla-
nung kennzeichnenden Interessenverflechtung. Der Grund ist letztlich einfach
der, dafi die Situation, um deren planerische Gestaltung es jeweils geht und
die als Abwdigungsmaterial sowohl die zu gestaltenden Positionen als auch
einen wesentlichen Teil der Argumente fiir gerade diese Gestaltung zu lie-
fern hat, liberhaupt nicht sinnvoll zu erfassen wire, wenn sie vorweg gleich-
sam durch das Sieb unmittelbar eigentumsrechtlicher Wehrfahigkeit geprefit
wiirde %), Und damit wiederum héngt zusammen — eine Erkenntnis, die fiir
die Fachplanung wohl ohnehin auf der Hand liegt —, daB bei den Gebieis-
plénen ungeachtet der gern mit dem Worte ,Schicksalsgemeinschaft” beleg-
ten intensiven Verflechtung der Interessen der unmittelbar Planbeteilig-
ten %) die Beachtlichkeit von Eigentumspositionen nicht strikt an den Plan-
grenzen halt machen kann %), Dafl das MaB der Entfernung in der Regel ein
deutliches Gefille der Beachtlichkeit schafft, steht auf einem anderen Blatt.

Es ist angebracht, die mit alledem angedeutete Weite der als planungsbetrof-
fen abwdgungserheblichen Eigentumspositionen noch einmal zu unterstrei-
chen: Abwdagungsspezifisch sind im Grunde nicht jene Eigentumsbelastungen,
die sich der Eigentiimer unmittelbar unter Berufung auf sein verfassungs-
rechtlich geschiitztes Eigentum verbitten kann, also insbesondere nicht solche
Belastungen, die fiir die betroffenen Grundstiicke schwer und unertrédglich
sind. Bei ihnen vielmehr endet die Kraft des planerischen Abwégens ®); hier
greift im wesentlichen Art. 14 Abs. 3 GG mit seinen Anforderungen an die
Zuldssigkeit enteignender Eingriffe und seiner unausweichlichen Entschadi-
gungspilicht durch. Das planerische Abwégen hat es seiner Eigenart nach vor-
nehmlich mit den vor dieser Zone liegenden, mit den sozusagen offenen
Eigentumspositionen zu tun. Sie sind es, die durch Planung iiberwunden
werden kénnen und die voraussetzungsgemaB um so leichter zu Uberwinden
sind, je weniger gewichtig die betroffene Position und je minder intensiv

56) BVerwGE 32, 173 [179] {Anm. 54).

57 Vgl, vor allem BVerwG Buchholz 11 Art. 14 GG Nr. 148 5, 165 [170] (Anm. 55).

8} Anderenfalls kénnte auch gar nicht erreicht werden, daB ein Plan alle ihm anzurechnenden
Konflikte zu bewdltigen und alle betroffenen Belange zu einem gereciten Ausgleich zu
bringen hat; siehe dazu Verfasser BauR 1975, 5§ f. und Gelzer BauR 1975, 148,

) Beispielsweise BVerwG, Urteil vom 14. Dezember 1973, IV C 71.71 — Buchholz 406,11
§ 12 BBauG Nr. 3 S. 1 [10].

80) BVerwG, Urteile vom 16. April 1971, IV C 66.67 — Buchholz 406.11 § 35 BBauG Nr. 90
S. 27 {33 £] und vom 26. November 1976, IV C 69.74 S. 14, OVG Liineburg, BeschluB vom
23, April 1970, 1 C 3/69 — BRS 23, 49 [50], VGH Mannheim, Beschliisse vom 22, Juli 1966,
I 131/65 — BRS 17, 16 [20], vom 22, Juli 1969, III 595/67 — BRS 22, 27 [28] und vom 15, Mérz
1973, II 949/706 — BRS 27, 38 {39], Gelzer BauR 1975, 147 f. und Verfasser BauR 1975, 5;
unzutreffend daher Hoppe DVB] 1964, 170 mit der Ansicht, § 1 Abs. 4 Satz 2 BBauG (1960}
beziehe sich nur ,auf das gesamte vom jeweiligen Bebauungsplan erfafite Gebiet”.

%) BVerwGE 47, 144 [154] (Anm. 10); zustimmend Schmidt-Assmann VVDS{RL 34, 264 Anm, 147.
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der Eingriff ist. Aber gerade diese Uberwindbarkeit der offenen Eigentums-
positionen ist es, die den Grundregeln planerischen Abwdégens korrespon-
diert; das ist — anders ausgedriickt — der Bereich, in dem durch spezifisch
planerische Rechtfertigung etwas auszurichten, zur Unbedenklichkeit einer
Planung eine spezifisch planerische Rechtfertigung aber auch notwendig ist.

Es dréngt sich auf, diesen Uberlegungen noch einige Bemerkungen zum
Rechtsschutz anzufiigen und dabei vor allem ein paar Worte der Erlduterung
einer mehrfach kritisierten %), dabei aber meist miBverstandenen Wiirdigung
im sogenannten B-42-Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 14. Fe-
bruar 1975 %) zu sagen, — eine Wiirdigung, nach der der ,durch eine fern-
straBenrechtliche Planung Betroffene ... unter Berufung auf eine Verletzung
des Abwidgungsgebots eine gerichtliche Planpriifung lediglich im Hinblick auf
die nachteilige Berlihrung gerade seiner eigenen Belange, nicht jedoch eine
schlechthin umfassende Planpriifung” soll ,erreichen” kénnen.

Zur Einfiihrung mag — dem Rechtsschutz im allgemeinen geltend — in Kiirze
dies klargestellt werden: Wenn die Raumplanung fiir sich in Anspruch neh-
men darf, Eigentumspositionen abwégend iiberwinden zu koénnen, dann ist
damit das Gebot angemessener Rechtsschutzgewdhrung aufgerufen, ohne daf8
dariiber noch groB etwas gesagt zu werden braucht %). Diese Rechtsschutz-
gewdhrung wirft bei den Raumplédnen von Rechtssatzqualitdt Probleme von
eigener, bei der Planfeststellung nicht wiederkehrender und deshalb hier
nicht auszubreitender Art auf. Soweit die Raumpléne Verwaltungsakte sind,
vollzieht sich die Rechtsschutzgewéhrung zu einem betrichtlichen Anteil nach
den Vorschriften tiber die verwaltungsgerichtliche Anfechtungs- und Ver-
pflichtungsklage, und dann wirkt sich die subjektivrechtliche Konzeption die-
ser Klageformen %) — wenn man es so nennen will — rechtsschutzeinschrin-
kend aus. Kraft dieser Konzeption gehort es zu den Erfolgsvoraussetzungen
insbesondere einer verwaltungsgerichtlichen Anfechtungsklage, daB sich die
mit ibr bek@mpfte objektive Rechiswidrigkeit gleichsam spiegelbildlich als
Verletzung auch eines subjektiven Rechts des Kldgers darstellt %%), Das ist der
Punkt, an den die oben wiedergegebene Stellungnahme des B-42-Urteils an-
knlpft, und er ist es auch, der zum Beispiel Schwabe zu der Behauptung
veranlafBit hat, daB dann bei der Planfeststellung ,ein Rechtsschutz insoweit
nur auf dem Papier” stehe 7). Diese Kritik ist ernst zu nehmen, und es wire
ganz unangemessen, wollte man so tun, als sei die in den subjektivrecht-
lichen Anforderungen liegende Beschrdnkung des verwaltungsgerichtlichen
Rechtsschutzes praktisch nicht sonderlich erheblich und mehr oder weniger
nur akademischen Aufhebens wiirdig %), Verschweigen darf man allerdings
ebensowenig, dafl es um Probleme geht, bei denen die Effektivitidt, aber nicht

%) Namentliche von Blimel DVBI 1975, 707, Rehbinder ZRP 1976, 159 und Schwabe NJW 1976,
158.

) IV C 21.74 — BVerwGE 48, 56 [66] (Anm. 2).

%) Es ist unbestritten, daB sich ,unmittelbar aus dem Eigentum ein verfassungskréftiger An-
spruch auf einen effektiven Rechtsschutz’ ergibt; siehe dazu statt aller BVerfGE 37, 132

[141} (Anm. 30).

Dartiber ndher Verfasser, Verwaltungskontrolle durch Verbande ? S. 4f., 15 und 75 ff.

mit weiteren Nachweisen S. 4 (Anm. 14).

Verfasser, Verwaltungskontrolle {Anm. 65) S. 5 und 75 mit weiteren Nachweisen S. 5

(Anm, 18); vgl. ferner aus der Rechtsprechung etwa BVerwG, Urteil vom 23. August 1974,

IV C 29,73 — Buchholz 310 § 124 VwGO Nr. 8 S. 8 [11].

%) NJW 1976, 159.

%} Siehe Verfasser, Verwaltungskontrolle (Anm. 65) S, 75 f.

05)

ﬂﬂ)
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minder auch die realen Méglichkeiten verwaltungsgerichtlicher Kontrolle in
Frage stehen %). Das alles kann hier nicht weiter vertieft werden; die wei-
teren Ausflihrungen beschrdnken sich auf den Versuch, auf der Grundlage
dessen, was sich zum planerischen Abwdégen und zu seinem Verhdltnis zum
Eigentum ergeben hat, aufzukliren, daB und inwiefern ein Teil der erwdhn-
ten Kritik an dem im B-42-Urteil eingenommenen Standpunkt vorbeigeht.

Vorweg mufl, weil das nicht immer gehérig beachtet wird, das Bediirfnis
nach strenger Trennung der Ebenen einerseits des objektiven Rechts und an-
dererseits der subjektiven Rechte in Erinnerung gebracht werden. Wie weit
sich objektivrechtlich ein VerstoB gegen das Abwéagungsgebot auswirkt,
héngt vornehmlich von den Grundsétzen ab, die fiir die Teilbarkeit von Ver-
waltungsakten gelten. LaBt sich bei einer Planfeststellung ein Abwégungs-
fehler auf einen bestimmten Feststellungsteil lokalisieren, dann kénnen
auBerhalb dieses Bereiches subjektive Rechte nicht verletzt sein, weil es inso-
weit bereits an der objektiven Rechtswidrigkeit der Planfeststellung fehit.

Die Kritik am B-42-Urteil scheint dieses Urteil dahin zu verstehen, daB sich
schlechthin kein Planbetroffener auf etwas anderes als auf die abwédgungsfeh-
lerhafte Behandlung seiner eigenen Belange berufen kénne. Dem ist ent-
gegenzuhalten, daB das Urteil seine von der Kritik bekdmpfte Aussage aus-
driicklich auf das subjektive Recht auf Abwdgung, d. h. auf das im Sinne der
sogenannten Schutznormtheorie”™), dem objektivrechilichen Abwigungs-
gebot korrespondierende Recht auf Abwéagung beschrdnkt’). Nicht in Rede
steht bei jener Wiirdigung mithin, welche Méglichkeiten der Abwehr dem-
jenigen erdffnet sind, der geltend machen kann, durch die Planfeststellung
in einem anderen subjektiven Recht verletzt zu sein. Infolgedessen stellt
sich vor allem die — mit jenen S&izen nicht beantwortete 7?) und, wie an-
dere Stellen der Entscheidung ergeben, mit ihnen auch nicht prajudizierte ™)
-— Frage, ob und inwieweit eine Abwehrméglichkeit unmittelbar unter Be-
rufung auf das Eigentum gegeben ist. Dazu ergibt sich: Die Fahigkeit raum-
planerischer MaBnahmen, sich abwégend iiber hinderliche Eigentumspositio-
nen hinwegsetzen zu kénnen, bedeutet subjektivrechtlich, daB in dieser
Reichweite ein Eigentumsschutz nur als Abwagungsschutz stattfindet 74). Aber
das hat seine Grenzen eben in den Grenzen der dabei vorausgesetzten Fa-

) Auch dazu Verfasser, Verwaltungskontrolle (Anm. 65) S. 76 f.; ferner etwa Schmidt-Ass-
mann VVDStRL 34, 237 £,

%) Vgl. zu dieser Bezeichnung etwa Scholz VVDSIRL 34, 199 und zur Sache selbst z. B.
BVerfG, BeschluB vom 17, Dezember 1969, 2 BvR 23/65 — BVerfGE 27, 297 [307].

) BVerwGE 48, 56, [66 ff.] (Anm. 63). Der dagegen von Schwabe NJW 1976, 159 erhobene
Finwand, ein solches Recht kénne nicht bestehen, weil thm — da die Abwégung selbst nicht
derart spaltbar sei — keine Pilicht sinnvollen Inhalts gegeniiberstehe, geht offensicatlich
fehl, Rechtsgutorientierte Pflichten, d. h. namentlich solche (sich etwa aus § 823 Abs. 1
BGB ergebende) Pflichten, besiimmte Rechtisgiiter nicht zu verletzen, haben infolge dieser
Rechtsgutbezogenheit so gut wie nie (in dem von Schwabe gemeinten Sinne) eine abspalt-
bare Beziehung zu einem bestimmten Tun.

) Auch BVerwGE 47, 144 [154] {(Anm, 10} hat diese Frage mit den in Anm. 41 wiedergege-
benen Sétzen nicht (verneinend) beantwortet.

%) Das Gegenteil ergibt sich aus den Ausfihrungen auf S. 36 des Urteils, Dort heiBt es:
». - . PlanfeststellungsbeschluB . . . insoweit, als er Teilfldchen des Grundstiicks des Kla-
gers fiir die Anderung der . ., . Kreisstrale . , . in Anspruch nimmt. Insoweit greift der
Plan . . . unmittelbar in das durch Art. 14 GG geschiitzte Eigentum ein und fiihrt insoweit
zu einer subjektiven Rechtsbetroffenheit des Kldgers ganz unabhédngig davon, ob in dem
zuvor erdrterten Sinn eine Rechisverletzung durch eine — sich zu 'seinen Lasten auswir-
kende — Verletzung des Abwégungsgebots gegeben ist" (sieche DVBI 1975, 720).

") Diese Bedeutung hat die in Anm. 41 wiedergegebene Erwédgung in BVerwGE 47, 144 [154].
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higkeit. Und diese Fahigkeit reicht nach dem frither Gesagten insbesondere
nicht, um ohne weiteres aus sich die Zuldssigkeit von MaBnahmen zu er-
geben, die materiell enteignende Qualitdt haben. Das wird vor allem deutlich
in Fallen, in denen die Planfeststellung eine férmliche Eigentumsentziehung
erfordert. Dann sind in dieser Richtung unabhéngig vom Umfang des sub-
jektiven Rechts auf angemessenes Abwiégen ,fiir den Erfolg der Klage (fast)
alle VerstdBe gegen das objektive Recht ausreichend, weil der Betroffene
mit Riicksicht auf die Eigentumsgewdhrleistung des Art. 14 Abs. 1 GG ein
umfassendes subjektives Recht darauf hat, nicht objektiv fehlerhaft enteignet
zu werden” %), Gegeniiber einer Eigentumsentziehung kann sich der Betrof-
fene somit auf ,fremde” Abwdagungsfehler, sofern sie zu dem Eigentums-
eingriff objektiv in Beziehung stehen ), gerade so wie auf eine unzurei-
chende Bekanntgabe stiitzen, ohne befiirchten zu miissen 7), mit diesem Ar-
gument an einer prozeBrechtlich-subjektivrechtlichen Hirde zu scheitern. Und
das gilt nicht nur fiir die Eigentumsentziehung, sondern fir alle Planbelastun-
gen, die in dem gekennzeichneten Sinne die Kraft des planerischen Abwégens
tiberschreiten.

Dem sei noch eine weitere Klarstellung hinzugefiigt: Bliimel hdlt den hier
erorterten Standpunkt des B-42-Urteils nach grundsétzlicher Billigung fiir be-
denklich, soweit er —— wie vermeintlich in diesem Urteil — ,im Ergebnis dazu
fihrt, dab der von der geplanten Neubaustrecke einer BundesstraBe Be-
troffene trotz des vorangegangenen Massenverfahrens nur in seiner Isoliert-
heit gesehen und ihm daher ... seine vorrangigen Einwendungen gegen die
Linienfilhrung — entgegen der bisherigen Rechtsprechung — wegen des
Ubergewichts der offentlichen Interessen fiir das Vorhaben ... praktisch ab-
geschnitien werden" 7). Damit beriihren sich Uberlegungen, die Scholz auf
der Staatsrechislehrertagung 1975 vorgetragen hat?®) und die in ihrer An-
wendung auf den hier interessierenden Punkt ebenfalls etwa darauf hinaus-
laufen, daB ein Planungsbetroffener zwar vielleicht keine fremden Belange
geltend machen, daB aber auf das Gewicht seiner eigenen Belange von Ein-
fluB sein konne, ob sie fiir Belange anderer Planbetroffener reprdsentativ
sind. Zu diesen Vorschligen soll hier nur darauf aufmerksam gemacht wer-
den, daB das Bundesverwaltungsgericht auf anderem Wege und, wie ich
meine, systemadédquat im Ergebnis durchaus in die Ndhe dessen kommt, was
Bliimel und Scholz erreichen wollen.

Unldngst wurde auf einer Veranstaltung der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts folgende Rechnung vorgehalten: Wiirden von einer
Planfeststellung zehn Personen betroffen, deren Position die Wertigkeit von
je Eins habe, und stehe hinter der Planfeststellung ein o6ffentlicher Belang
von der Wertigkeit Zwei, so filhre die Ansicht des Bundesverwaltungs-
gerichts trotz des eindeutigen Mifverhdltnisses von Zehn zu Zwei dazu, daB
jeder Betroffene mit seinem Angriff auf die Planfeststellung unterliege, weil
sein eigener Belang dem gegeniiberstehenden 6ffentlichen Belang mit Eins zu

) Verfasser, Verwaltungskontrolle (Anm. 85} 5. 74,

7 Das hat das Urteil vom 14, Februar 1975 (Anm. 63) fiir den dort entschiedenen Fall ver-
neint (S. 36 f. des Urteils}.

) Ausnahmen sind insbesondere bei solchen (objektiven) Rechtswidrigkeiten denkbar, die
auf einen Verfahrensmangel zuriickgehen; siehe dazu Verfasser DVBI 1972, 98.

) DVB1 1975, 707.

7y VVDStRL 34, 203 ff.
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Zwei nicht gewachsen sei. Auf Vorhalte dieser Art®) ist zu erwidern, daf§
das so nicht zutrifft. Es mag auBer Betracht bleiben, da8 die geschilderte Dar-
stellung in das Bild einer Konfrontation abgleitet und man wohl auch dariiber
streiten kann, ob eine derart zum Rechnen auffordernde Erwédgung der Sache
ansteht ®). Wenn dieser Faden gleichwohl einmal aufgenommen wird, stellt
sich heraus: Das Bundesverwaltungsgericht unterscheidet bekanntlich bei der
Plankontrolle zwischen dem Abwégungsvorgang und dem Abwdédgungspro-
dukt ®¥) und stellt {iberwiegend #hnliche Anforderungen sowohl an den Vor-
gang als auch an das Produkt %), Zu diesen Anforderungen gehért, daB auch
beim Abwégungsvorgang ,gewichtige Belange nicht einfach {ibersehen wer-
den” diirfen und die ~Gewichtung ... nicht in einer Weise" erfolgen darf,
ndurch die die objektive Gewichtigkeit eines dieser Belange vo6llig verfehlt”
wird #). Wer sich das zu eigen macht und auf dieser Grundlage die Aufgabe
stellt, das in dem erwéhnten Beispiel eintretende MiBverhaltnis von Zehn zu
Zwei im Abwéagungsvorgang zu rechtfertigen, gerdt offensichtlich in Schwie-
rigkeiten, Denn er muB zu rechtfertigen suchen, wie der Behorde im Abwa-
gungsvorgang keine handgreifliche und deshalb bedenkliche Untergewich-
tung der betroffenen (zehn) Individualbelange unterlaufen sein sollte 85),
wenn sie bei der Beriicksichtigung von zehn Positionen der Wertigkeit Eins
dennoch zu einer Summe gelangt ist, die dem gegeniiberstehenden Wert Zwei
nicht gewachsen war %%). Selbstverstandlich kann man dariiber streiten, ob die
in dieser Uberlegung praktizierte — bisher allerdings wohl recht einhellig
mit Beifall bedachte ) — Unterscheidung von Abwdéigungsvorgang und Ab-
wiagungsprodukt einleuchtet. Bei darauf gerichteten Zweifeln ginge es in-
dessen um etwas wesentlich anderes, als die Kritik am B-42-Urteil bisher
in Frage zu stellen versucht hat.

80) Ahnlich auch Schwabe NJW 1976, 159: ,. . . die fiir ein Projekt . . . sprechenden &ffent-
};cltlenffBelange werden fast ausnahmslos gewichtiger sein als die Belange eines einzelnen
etroffenen . . .*

#) DaB sie bei all .ihren Gefahren sehr plastisch sein kann,
) ;N Jellinek (Anm. 13) S. 347,
nsbesondere BVerwGE 45, 309 [313], 47, 144 [146] und 48, 56 [64] (Anm.,

%) BVerwGE 45, 309 [315] (Anm, 9). I (el 1 96 104 (Anm. 9, 10 und 2},
84y BVervaE 45, 309 {315] (Anm. 9).

An einer handgreiflichen Untergewichtung kénnte es allenfalls fehlen, wenn eine gréfBere
Anzahl der betroffenen privaten Belange tiberhaupt nicht in Rechnung gestellt wurde.
Aber dann begegnet eben das Bedenken.

Darin klingt etwas von jener ,Division” an, die Schwabe NJW 1976, 159 fir das Abwa-
gungsprodukt mit Recht zuriikweist, die aber ihren Platz findet, wenn man Abwégungs-
%rorgt{ang ur(zid i\bwa{gungsprodukt sorgfaltig unterscheidet.

ustimmend elwa FHoppe, Planung (Anm, 15) S. 704, Papier DVBI 1975, 461, Schlez BauR
1974, 201, Scholz VVDStRL 34, 170 (Anm. 103) und Schréder DOV 1975,309,

zeigt sich beispielsweise bei

- v

Aussprache zum Referat von Felix Weyreuther

Die Aussprache gab dem Referenten Gelegenheit, die Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts — insbesondere die B-42-Entscheidung — besser
verstdndlich zu machen und gegen kritische Bedenken zu verteidigen.

Weyreuther betonte, daB das Bundesverwaltungsgericht nicht im Sinn
habe, die Kontrollbdume in den Himmel wachsen zu lassen. Das Gericht
versuche vielmehr, eine mittlere Linie anzusteuern.

Die Seminarteilnehmer vertraten einhellig die Meinung, daBi nach Méglich-
keiten gesucht werden miisse, die Auswirkungen von Planungsfehlern
rdumlich zu begrenzen. Weyreuther erklirte in diesem Zusammen-
hang, daB im Zweifel von der Teilbarkeit von Planungsfehlern auszugehen
sei. Dabei spiele allerdings neben der Fehlerkausalitdt auch die Plankausa-
litdt eine Rolle. .Fithre also ein Vorhaben durch die Punkte A und B und
liege dort ein Fehler vor, so konne sich ein Grundstiickseigentiimer im
Punkt C auf diesen Fehler berufen, auch wenn die Rechiswidrigkeit im Be-
reich A—B sich nicht als Abwdigungsfehler oder als sonstiger Fehler im
Punkt C auswirke.

Bedenken wurden dagegen geduBert, Abwdgungskriterien der Bauleitpla-
nung auf die Fachplanung zu Ubertragen. In beiden Fillen kénne nicht das
Gleiche gelten. Wenn bei der Fachplanung zu viele Gesichtspunkte beriick-
sichtigt werden miiBten, gelange man zu einer Planfeststellung im Uber-
maB. Hierauf erwiderte Weyreuther, hinsichtlich der formalen Ab-
wdadgungsregeln bestiinden keine prizipiellen Unterschiede zwischen der Bau-
leitplanung und den Fachplanungen. Fiir jede Planung gelte der Grundsatz
der Problembewdltigung. Danach kénne man von jedem Plan verlangen,
daB er die Probleme, die er antreffe, und erst recht die Probleme, die er
heraufbeschwore, auch bewdltige. Im Detail stelle sich das Gebot der Pro-
blembewiltigung bei den beiden Planarten freilich unterschiedlich dar.

Wie Weyreuther einrdumte, war schwacher Punkt seiner Ausfiihrun-
gen die Zweiteilung derjenigen Personen, die durch die Planung subjektiv-
rechtlich eindeutig getroffen seien und abwégungsrechtlich alles geltend
machen kénnten und derjenigen Personen, die eine Planpriifung nur im Hin-
blick auf die Verletzung eigener Belange erreichen konnten. Zwischen den
Extremfdllen der enteignenden Eingriffe und der Eingriffe in lediglich durch
die Situation vermittelte Eigentiimerpositionen gebe es sehr viele Fille, bei
denen das letzte Wort zur Grenzziehung noch nicht gesprochen sei. Wey -
reuther wurde entgegengehalten, beim Lirmschutz komme es nicht da-
rauf an, ob eine StraBe etwa 3 Meter an einem Grundstiick vorbeifiihre.
Ein nicht unmittelbar an die StraBe angrenzendes Grundstiick werde viel-
leicht noch mehr durch den L&rm betroffen. Darliber hinaus wurde bezwei-
felt, ob die Differenzierung zwischen Art. 2 GG und Art. 14 GG tiiberhaupt
zuldssig sei. Demgegeniiber erklirte Weyreuther, daB die vom Bun-
desverwaltungsgericht zu entscheidenden Félle eindeutig unter dem Aspekt
des Art. 14 GG entwickelt worden seien. Bei der Frage, wann sich ein in
seinem EHigentum wahrhaft oder scheinbar Betroffener gegen diesen Eigen-
tumseingriff wehren koénne, unterscheide der IV. Senat des Bundesverwal-
tungsgerichts zwischen unmittelbaren und mittelbaren Eingriffen. Gegen un-
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mittelbare Eingriffe konne sich ein Betroffener immer wehren, gegen mit-
telbare Eingriffe nur, wenn diese Eingriffe schwer und unertrdglich seien.
Bei der Differenzierung nach Klasse 1 und 2 diirfe nicht nur auf die Ent-
eignungsqualitdt abgestellt werden, weil dies dazu fiihren wiirde, daB Ei-
gentliimer, die sich vor der Planung unabhédngig von der Schwere und Un-
ertrdglichkeit des Eingriffs hatten wehren konnen, sich innerhalb der Pla-
nung nicht mehr wehren kénnten. Wenn man in der vorplanerischen Situa-
tion zwischen mittelbaren und unmittelbaren Beeintrdchtigungen differen-
ziere und eine schwere und unertrégliche Beeintrdchtigung hiervon nur ein
Unterfall sei, dann koénne in der planerischen Situation nicht einseitig
Art. 14 Abs. 3 GG der einen Gruppe und Art. 14 Abs. 1 und 2 GG der an-
deren Gruppe zugeordnet werden. Denn dann kdme man dazu, daB die Pla-
nung in eklatanter Weise rechtsschutzschwéchend und legitimationsschwd-
chend wirke.

Der weitere Verlauf der Aussprache diente der Klirung von Einzelfragen
sowie der Erlduterung der B-42-Entscheidung. Weyreuther bekriftigie
seine ablehnende Haltung gegeniiber der Verbandsklage, brachte seine
Neigung zum Ausdrudk, den Begriff des Nachteils im Sinn von § 47 VwGO
mit dem subjektiven Recht nach § 42 Abs. 2 VwGO gleichzusetzen, und
sprach sich fiir eine stdrkere Beriicksichtigung des vorbeugenden Rechts-
schutzes aus. Dem vorbeugenden Rechtsschutz sei vor dem stufenweisen
Rechtsschutz der Vorzug zu geben, weil man sich dort zu Unrecht die Frage
erspare: ,MuBl es denn schon heute sein?”

In seinem SchluBwort warf der Seminarleiter die Frage auf, ob die Ver-
waltungsgerichte mit Differenzierungen, wie sie in der Diskussion teilweise
angeklungen seien und die vom normalen Bilirger nicht mehr verstanden
wiirden, noch ihrer Befriedungsfunktion gerecht wiirden.
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Rechtsprobleme des Schallschutzes
an Verkehrswegen

Ministerialrat Hans-Woligang Schroeter,
Bonn - Bad Godesberg

[. Einleitung

Der Mensch hat die Art seiner Fortbewegung durch die Erfindung des Auto-
mobils grundllegend gedndert. Vorher, seit dem Zeitalter des Kyros von
Persien bis zum 19. Jahrhundert blieb die Geschwindigkeit, mit der der
Mensch reiste, so gut wie unverdndert. Wie Valery sagt, kam Napoleon
mit derselben Langsamkeit voran wie Caesar. Erst das 19. Jahrhundert
beschleunigte den Menschen, zunachst durch die Eisenbahn, dann durch das
Automobil 1).

Erkauft wurde diese Entwicklung unter anderem durch ein kaum vorstell-
bares Ansteigen des Verkehrsldrms. Seit Beginn dieses Jahrhunderts ist
der durchschnittliche StraBenverkehrslirm um das Achtfache gestiegen. Fast
jeder zweite Stadtbewohner klagt heute iiber Storungen durch StraBenver-
kehrslarm 2),

Die StraBenplanung, als isolierte Fachplanung betrieben, bemiihte sich, den
durch die rasante Motorisierung verursachten Bedarf an Strafllen durch den
Neubau und Ausbau des StraBenneizes zu befriedigen. Sie erbrachte seit
den 50er Jahren erstaunliche Leistungen. Sie nahm aber zunédchst nicht
die Auswirkungen des Verkehrslarms zur Kenntnis. Dieser Vorwurf ist
nicht ihr allein zu machen. Auch die Stddteplanung der Kommunen iibersah
das Larmproblem und wies in den Bebauungspldnen Baugebiete an ver-
kehrsreichen StraBen aus.

Davon kann sich jeder iberzeugen, der Uber die Autobahnen in den Bal-
lungsgebieten fahrt. Nach einer Statistik aus dem Jahre 1970 lag bei 94 %
der Autobahnen (4300 km) der &quivalente Dauerschallpegel am Rande
der Bauverbotszone nach § 9 FStrG zwischen 65 und 71 dB (A)®). Fragen
des Schallschutzes begannen in der zweiten Hilfte der sechziger Jahre bei
der Verkehrswegeplanung, insbesondere von StraBen, eine immer grébere
Rolle zu spielen.

In einer begreiflichen Reaktion empfanden die Biirger, dafi es eine Tole-
ranzgrenze geben miisse, bei deren Uberschreiten die mit der Motorisierung
verbundenen Nachteile die Vorteile der individuellen Mobilitdt iberwiegen.
Sie begannen sich zur Wehr zu setzen, um Wohnung und Garten vor den
iiberméchtigen Einwirkungen des StraBenverkehrs und der durch ihn ver-
ursachten Gerdusche zu schiitzen. Heute ist kaum mehr eine Strafenpla-

1) Ivan Illich, Die sogenannte Energie-Krise oder Die Ldhmung der Gesellschaft, 1974,
S. 35
2} Muthesius, Der Stiddtetag 1976, 619

3 Busch, Schutz vor Verkehrslirm, Erfahrungen am Bundesfernstrafenbau, Kampf dem
Larm, 1972, Heft 6
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nung von einiger Bedeutung moglich, bei der sich nicht Biirgerinitiativen
zu Wort melden und zahlreiche Individualeinwendungen in Planfeststel-

lungsverfahren zu verzeichnen sind, ganz iberwiegend wegen der befiirch-
teten Schallimmissionen.

Es ist nicht moglich, die sehr zahlreichen Rechtsprobleme des Schallschutzes
an Verkehrswegen, besser gesagt an StraBen und Schienenwegen, einiger-
maBen umfassend darzustellen. Ich beschrinke mich darauf, die Entwick-
lung der Rechtsprechung bis zum Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (BImSchG) und die Rechtslage nach dessen Inkrafttreten zu skiz-
zieren sowie einige Gesichtspunkte fiir ihre Verbesserung zu nennen.

®

Il. Entwicklung bis zum Inkrafitreten des BImSchG

Die eingangs genannte Entwicklung spiegelt sich — wenn auch zbgernd —
in der Rechtsprechung wider. Bis zur Schaffung des BImSchG hat keine
hochstrichterliche verwaltungsgerichtliche Rechtsprechung zu der Frage vor-
gelegen, in welchem Umfang Schutzauflagen nach § 17 Abs. 4 FStrG und
den vergleichbaren Bestimmungen der Strallengesetze der Lander, ferner
nach § 36 BbG, in der Planfeststellung anzuordnen sind.

Die vorliegenden wichtigsten Entscheidungen des VGH Mannheim 4} vom
22. 2. 1972 und des OVG Miinster %) vom 20. 2. 1974 gehen zutreffend da-
von aus, daB dem Trdger der StraBenbaulast Auflagen zu Schallschutzvor-
richtungen zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke ge-
gen Gefahren und Nachteile zu machen sind (2. Alternative des § 17 Abs. 4
Satz 1 FStrG). Die Notwendigkeit bejaht der VGH Mannheim ~wenn der
Verkehrslarm das MaB des Ertrdglichen und Zumutbaren libersteigt” ¢, Die
Ortsiiblichkeit von Verkehrslirm entbindet den Baulasttréger nicht von
seiner Verpflichtung zu Lérmschutzanlagen. Die Larmschutzeinrichtungen
an der StraBe werden als Anlagen im Sinne von § 17 Abs. 4 EStrG quali-
fiziert. Ahnlich stellt das OVG Miinster auf die Zumutbarkeit ab. Beide
Urteile lassen erkennen, daB mit dem klassischen planfeststellungsrecht-
lichen Instrumentarium Rechtsgrundlagen bereits vorhanden waren, die
es ermdglichten, die notwendigen SchallschutzmaBnahmen vorzusehen. Was
fehlte, waren Immissionswerte als MabBstab, um die Zumutbarkeit von Ver-
kehrslarm zu beurteilen. Der Regierungsentwurf zum 2. FStrAndG 6.1) sah
in § 8a eine Entschddigungsvorschrift zugunsten des Eigentiimers vor, wenn
infolge des Baues oder der wesentlichen Anderung einer Bundesfernstrafie
die ortsiibliche Benutzung eines Grundstiicks mit baulichen Anlagen durch
StraBenverkehrslarm, der den &quivalenten Dauerschallpegel von 75 dB (A)
Ubersteigt, beeintrdchtigt wird %2). Die Vorschrift wurde nicht Gesetz, weil
inzwischen das BImSchG erlassen worden war %3).

4 NJW 1972, 1589
9 VKBL. 1974, 359
} vgl. auch VGH Kassel, DVBL. 65, 607, ferner Bes ii
1L OVG B 12/73, nicht verdffentlicht hub des OVG Lineburg v. 22. 2. 197 —
a.1) BGBL. 1974, 1401
8.9) BT-Drucksache 7/1265
5.3) BT-Drucksache 7/1828
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Der BGH befaBte sich schon friher in dem sogen. Hemsbach-Urteil vom
22. 12, 1967 7) mit der Frage, ob Ausgleichsanspriiche wegen Verkehrslarms
bestehen, der von vorhandenen StraBen auf benachbarte Wohngrundstiicke
einwirkt.

Im AnschluB an die Entscheidung des Reichsgerichts in RGZ 159, 129 ver-
neinte der BGH fiir den Regelfall Ausgleichsanspriiche nach § 906 Abs. 2
Satz 2 BGB. Jedenfalls bei von altersher angelegten Straflen mit Durch-
gangsverkehr in Ortsmitte kénnten die Anlieger auch fiir wesentliche Be-
eintrdchtigungen durch gesteigerten StraBenverkehrsldrm in aller Regel kei-
nen Geldausgleich beanspruchen, weil die Voraussetzung der Unzumutbar-
keit nicht gegeben sei. Dort miisse von vornherein mit Steigerungen des
Verkehrs und mit verstdrkten unvermeidlichen Beeintréichtigungen gerech-
net werden, was mit der technischen Entwicklung in modernen Staaten
zwangsldufig verbunden sei und der Bevolkerung neben Nachteilen auch
gleichwertige Vorteile bringe. Das zumutbare MaB der Beeintréchtigung
kénne nur ausnahmsweise unter engen Voraussetzungen iiberschritten sein,
auf die hier nicht weiter einzugehen ist.

Dem sogen. Breitscheid-Urteil des BGH vom 30. 10. 1970%) lag der Fall
zugrunde, daB Lirmimmissionen an einer nach rechtskraftiger Planfeststel-
lung neu gebauten Autobahn auf ein benachbartes Wohngrundstiick auBer-
halb des bebauten Gebietes einwirkten. Der BGH wertete den Klagean-
spruch als Anspruch auf Entschddigung wegen enteignenden Eingriffs, da
der Eigentlimer wegen der Planfeststellung und der Widmung der StraBe
den Verkehrslarm zu dulden habe und es sich daher nur um einen hoheit-
lichen Eingriff handeln k6nne. Der Anspruch sei aber nicht gegeben, wenn
der Betroffene die Beeintrachtigung bei privatrechtlicher Nutzung nach § 906
BGB dulden miiBite, ohne Ausgleich fordern zu konnen®). Zur Frage der
Ortsiiblichkeit hat der BGH in dem Urteil ausgefihrt:
.Die ldstigen Auswirkungen auch des iiberdrtlichen Verkehrs sind ein
Teil der gesamtwirtschaftlichen Lasten, denen sich auch Eigentiimer sol-
cher Grundstiicke, die bisher abseits dieser Storquellen gelegen haben,
nicht entziehen koénnen. In diesem gréBeren Rahmen gesehen, sind und
werden die starken Konzentrationen des flieBenden Fernverkehrs auBer-
halb der Siedlungsgebiete, insbesondere der Wohngebiete, in den AufBien-
gebieten eingerichtet und gefiihrt, soweit es sich nicht um Strecken han-
delt, die unmittelbar an Ballungsgebiete heran oder dicht um ihre Zen-
tren herumfiihren.”

ll. Die gegenwértige Rechislage unter Berlicksichtigung
des BimSchG

Ich gehe jetzt dazu tiber, die gegenwirtige Rechtslage unter Beriicksichti-
gung des BImSchG darzustellen und zu wiirdigen. Wichtige Hinweise sind
auch der Rechtsprechung zum Fachplanungsrecht zu entnehmen, obwohl sie

) NJW 1968, 549
2} NJW 1971, 94
%) vyl auch Kastner, NJW 1975, 2319
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nicht zum BImSchG ergangen ist. Der Regierungsentwurf zum BlmSchG
hatte keine Bestimmungen iiber den Schallschutz an Verkehrswegen vor-
gesehen, da zusétzlich notwendige Regelungen den Fachgesetzen iiberlassen
bleiben sollten '}, und zwar in dem richtigen Gedanken, daB der Schall-
schutz gegeniiber Verkehrswegen nicht in ein Gesetz liber Immissionsschutz
gegeniiber gewerblichen Anlagen pafit. Auf Initiative des Innenausschusses
des Bundestages wurden dann dennoch die bekannten §§ 41-—43 BImSchG
eingefiigt 1*), offenbar beeindruckt durch die Aktualitét des Larmproblems,
in einer Phase der Reformfreudigkeit.

1. § 50 BImSchG war die einzige Vorschrift im Regierungsentwurf, die auch
auf Verkehrswege anzuwenden ist. Sie bestimmt, daB bei raumbedgutsamen
Planungen und Mafnahmen die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen
Flachen einander so zuzuordnen sind, daB schddliche Umwelteinwirkungen
auf die ausschlieBlich oder {iberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete
sowie sonstige schutzbedlirftige Gebiete soweit wie mdglich vermieden wer-
den.

Das Gebot, Wohngebiete vor schadlichen Umwelteinwirkungen zu schiitzen,
kann schon den Grundsédtzen der Raumordnung entnommen werden, insbe-
sondere § 2 Abs. 1 Nr. 7 ROG. § 16 FStrG, als Verfahrensvorschrift gefaft,
ist auch als materiell-rechtliche Raumordnungskiausel anzusehen 1), § 50
BImSchG bringt inhaltlich insoweit nichts Neues oder Zusétzliches 12). Schon
in Nr. 4 der Hinweise zu § 16 FStrG vom 2. 1. 197412Y) hatte der BMV
darauf hingewiesen, daB raumordnerische Belange in die Abwégung einzu-
beziehen sind. Nach § 1 Abs. 4 BBauG a.F. (= § 1 Abs. 7 n.F.) sind die
offentlichen und privaten Belange abzuwdédgen. § 50 BImSchG hat insoweit
keinen neuen oder zusdtzlichen Inhalt, sondern verdeutlicht nur schon bis-
her Gebotenes **2), Er hat auch die Stellung des Immissionsschutzes in der
Planungssystematik nicht verdndert. In seinem bekannten B 42-Urteil vom
14. 2. 1975 hat der BVerwG den Immissionsschutz zwar als einen abwé-
gungserheblichen Belang angesehen; er bestimmt aber nicht als planerischer
Leitsatz das eigentliche Ziel der fernstraBlenrechtlichen Planung, die als
Fachplanung ganz ebenso wie diejenige des Luftverkehrsgesetzes oder des
Wasserhaushaltsgesetzes auf die optimale Erfillung der Aufgaben des
Fachplanungsbereiches ausgerichtet ist. An dieser Beurteilung hat die wohl
auf kosmetische Wirkung bedachte Schaffung des § 50 BImSchG nicht ge-
dndert 14},

2. Nach § 41 Abs. 1 BImSchG ist bei dem Bau oder der wesentlichen Ande-
rung von Offentlichen StraBen und Schienenwegen unbeschadet des § 50
sicherzustellen, daB keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-
gerdusche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik

1) Kastner, StraBe und Autobahn 1974, 215; Fidsert, BauR 1976, 1

) Kastner und Fickert, s. FuBinote 10

WY Forsthoff-Blimel, Raumordnungsrecht und Fachplanungsrecht, 1970 S. 162

2} Korbmacher DOV 1976, 1; Kastner, s, FuBnote 10; entgegen Reinhardt,
NJW 1974, 1226 und Fickert, s. Fufinote 10, bringt § 50 keine zusétzliche Konkreti-
sierung; ebenso Nedden DVBL 1977, Heft 6

2.1y ykBl, 1974, 76

Y Korbmacher, s. FuBnote 12, mit weiteren Nachweisen; Nedden, s. Fubnote 12 7~
¥} DVBL 1975, 713, mit dem die fiir das BBauG entwidkelte Rechisprechung zum Abwégungs- .

gebot auf die StraSenplanung ubertragen wird, vgl. Flachglasurteil v, 5. 7. 1974, BVerwGE
45/309
¥) Korbmacher, s FuBnote 12; Ule, Bundesimmissionsschutzgesetz, zu § 50 II
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vermeidbar sind. Dieses Gebot gilt nicht nur fiir den L&rmschutz bei der
Bauausfithrung, sondern auch fiir denjenigen, der gegeniiber dem Betrieb
auf der fertigen StraBe erforderlich ist ¥%),

Anders als die Bestimmung des § 50 BImSchG wird man den § 41 als einen
strikt zu beachtenden externen, weil nicht im FStrG oder einem sonstigen
Fachplanungsgesetz geregelten Planungsleitsatz in dem vom BVerwG in
seinem Urteil vom 14. 2. 19751%) geprdgten Sinne zu verstehen haben. Die
erforderlichen SchutzmaBnahmen gegen Verkehrsldrm sind in die fachplane-
rischen Uberlegungen zwingend einzubeziehen. Geschieht dies nicht, ist der
Planfeststellungsbeschlufl rechtswidrig. Es besteht insoweit kein Ermessens-
spielraum fiir die Planung. Vielmehr ,ist sicherzustellen”, daB schédliche
Umwelteinwirkungen vermieden werden. Dies kann planerisch zum Beispiel
dadurch bewirkt werden, daB eine neue StraBe so gefihrt wird, daB sie
keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsldrm verursacht. Ist
das nicht méglich, konnen andere Vorkehrungen an der StraBle, wie Winde,
Waille, Abdeckungen, Tunnel in Betracht kommen.

Das strikte Gebot des § 41 BImSchG braucht nur dann nicht eingehalten zu
werden, wenn schidliche Umwelteinwirkungen nach dem Stand der Technik
unvermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 letzter Halbsatz) oder wenn — nach Ab-
satz 2 — die Kosten der SchutzmaBnahme in keinem Verhdltnis zum Schutz-
zwedk stehen wiirden.

Auf die begrifflichen Unzuldnglichkeiten dieser Regelung ist schon Korb-
macher eingegangen ’). Ich mochte hier die Frage erdrtern, ob die Vor-
schrift gegeniiber § 17 Abs. 4 FStrG und den vergleichbaren Fachplanungs-
gesetzen Zusétzliches an materiellem Inhalt gebracht hat.

Zur Beantwortung der Frage ist ein Vergleich zwischen § 41 BImSchG und
§ 17 Abs. 4 FStrG notwendig, den ich hier stellvertretend fiir die entspre-
chenden Vorschriften der LandesstraBengesetze, flir § 29 Abs. 2 Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) und fiir § 74 Abs, 2 S. 2 und 3 VwVIG (ver-
bindlich z. B. fiir Planfeststellungen von Neubaustrecken der Deutschen
Bundesbahn} anfiihre.

a) § 17 Abs. 4 FStrG schliefit in gleicher Weise wie § 41 BImSchG ein Pla-
nungsermessen aus. Sind Auflagen zum Schutze der benachbarten Grund-
stiicke notwendig, so hat die Planfeststellungsbehdrde sie festzusetzen 9).

Der Begriff der schddlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche,
die nach § 41 BImSchG zu vermeiden sind, ist in § 3 Abs. 1 BImSchG defi-
niert. Es sind solche Gerduschimmissionen, ,die nach Art, AusmaB oder
Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Be-
lastigungen fiir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufithren”.

Dieselben Begriffe werden in § 17 Abs. 4 S. 1 EStrG in der Fassung des
2. FStrAndG verwandt, der sich inhaltlich {ibrigens nicht von der vorher
geltenden Fassung unterscheidet, wie das BVerwG im Stuttgarter Urteil

%) Kastner, s. Funote 10; Reinhardt, s, FuBnote 12, Fickert, s. FuBinote 10

6 s, Fuinote 13; Korbmacher, s. FuBnote 12

1} s, Fufinote 12

) Marschall/Schroeter/Xastner. BundesfernsiraBengesetz, 4. Aufl,, Anm.
10.8 zu § 17
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vom 21.5.1976 %) hervorgehoben hat. Auch der entsprechenden Vorschrift
des § 74 Abs. 2 S. 2 und 3 VwVIG, die sich nur im Wortlaut unterscheidet,
bestdtigt das BVerwG denselben Inhalt. Ich komme deshalb zu dem Ergeb-
nis, daB § 41 Abs. 1 BImSchG gegeniiber § 17 Abs. 4 S. 1 FStrG in alter
und neuer Fassung in bezug auf den Schallschutz an StraBen keine zusitz-
lichen Anforderungen gebracht hat. Dasselbe gilt flir § 29 Abs. 2 PBefG
und die LandessiraBengesetze, soweit sie eine § 17 Abs. 4 S. 1 FStrG ver-
gleichbare Vorschrift haben. Der 1. April 1974, der Tag des Inkrafttretens
des BImSchG, ist insoweit kein entscheidendes Datum. Wenn man will, kann
man mit Korbmacher eine dogmatische Ergédnzung darin sehen, daf die Ver-
meidung von schddlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsldem nun-
mehr ausdriicklich als Planungsleitsatz in dem o. g. Sinne zu beachten ist.
Im Ergebnis bestand diese Notwendigkeit schon durch § 17 Abs. 4 FStrG.
Denn die planende Verwaltung hat auch von sich aus das Gebot des § 17
Abs. 4 FStrG zu beachten. Nur wenn sie es unterldBt, besteht Anla8 zu
Schutzauflagen im PlanfeststellungsbeschluB. In diesem Sinne verstehe ich
die Kritik von Nedden an der Klassifizierung "als Planungsleitsatz durch
das Bundesverwaltungsgericht 1¢-1).

b) Das Gebot des § 41 Abs. 1 BImSchG braucht ausnahmsweise dann nicht
eingehalten zu werden, wenn die Verkehrsgerdusche nach dem Stand der
Technik unvermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 letzter Halbsatz) oder soweit die
Kosten der SchutzmaBnahmen auBer Verhdlinis zum angestrebten Schutz-
zwedk stehen (Absatz 2). Dann hat der Eigentiimer einen Anspruch auf Ent-
schadigung in Geld nach § 42 BIMSchG.

Gleiches ist in § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG i.d. F. des 2. FStrAndG geregelt.
Auflagen koénnen unterbleiben, wenn sie mit dem Vorhaben unvereinbar
sind oder ihre Kosten auBer Verhilinis zum angestrebten Schutzzwedk ste-
hen; der Betroffene hat dann gegen den Trédger der StraBenbaulast An-
spruch auf angemessene Entschddigung in Geld. Das gleiche bestimmt mit
etwas anderen Worten § 74 Abs. 2 S. 3 VwVIG.

Die Unvereinbarkeit mit dem Vorhaben wird dann gegeben sein, wenn bei
einer bestimmten, aus zwingenden Griinden erforderlichen Gestaltung des
Vorhabens Schutzauflagen technisch nicht durchfithrbar sind. Die Unverein-
barkeit ist mit der technischen Unmoéglichkeit im Sinne des § 41 Abs. 1
letzter Halbsatz BImSchG gleichzusetzen #9).

Die Regelung in § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG fiir den zweiten Ausnahmefall —
UnverhéltnisméaBigkeit der Kosten — hat wortlich dieselbe Fassung wie
§ 41 Abs. 2 BImSchG.

Die entsprechenden Regelungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes stim-
men somit in diesem Punkt mit denen des jetzt geltenden § 17 Abs. 4 S, 2
FStrG in der Fassung des 2. FStrAndG tiiberein. Folgt man der Auffassung
des BVerwG in seinem Urteil vom 14, 2. 19752, da8 die Moglichkeit, von
Schutzauflagen vor Inkraftireten des 2. FStrAndG am 7.7 1974 abzusehen,

%) DVBL. 1976, 779, vgl. ferner Schroeter, Strale und Autobahn 1976, 403

1.1} 5, FuBnote 12

20) s, FuBnote 18, Anm. 10.10 zu § 17 FStrG

21} 5, FuBnote 13, kritisch hierzu Marschall/Schroeter/Kastner, s.FuBnotel8,
Anm. 10.10 zu § 17 FStrG
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nicht gegeben war, so hat § 41 BImSchG diese Moglichkeit in Verbindung
mit der Entschddigung nach § 42 BImSchG fir den Schallschutz schon seit
dem 1. 4. 1974 geschaffen.

Seit dem Inkrafttreten des § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG n. F. ist jedoch diese Vor-
schrift anzuwenden, Wenn deren Satz 1 eine umfassende Bedeutung beizu-
legen ist, wie Korbmacher nachgewiesen hat??), so muf dasselbe fiir den
Satz 2 gelten, der anstatt des Gebotes von Auflagen in den zwei genannten
Ausnahmeféllen einen Ersatzanspruch in Geld gewdhrt. Die zweite Wirkung
des BImSchG ist in bezug auf die BundesfernstraBenplanfeststellung dem-
nach nur voriibergehend. Dasselbe gilt z. B. fiir die Planfeststellungen nach
Bundesbahngesetz (BbG), PBefG und nach den LandesstraBengesetzen, so-
weit diesen Gesetzen eine § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG entsprechende Vorschrift
fehlt., Flir die Bundesbahnplanfeststellung ist seit seinem Inkrafttreten das
Verwaltungsverfahrensgesetz des Bundes mit seinem § 74 Absatz 2 S. 3
maBgebend. Fir die Planfeststellung nach PBefG ist dieselbe Feststellung
zu treffen (§ 1 Abs. 2 VwVIQG), allerdings mit Einschrankungen. Soweit die
Lénder Verwaltungsverfahrensgesetze mit einer dem § 74 Abs. 2 S. 3
VwVIG entsprechenden Bestimmung erlassen haben, gilt die landesrecht-
liche Vorschrift wegen § 1 Abs. 3 VwVIG. Fiir die StraBenplanfeststellun-
gen wird die Ausnahmeregelung des § 41 in Verbindung mit § 42 BImSchG
dann anzuwenden sein, wenn die LandesstraBengesetze die § 74 Abs. 2 S. 3
VwVIG entsprechenden Bestimmungen der Landes-Verwaltungsverfahrens-
gesetze wegen ihrer subsididren Wirkung gegeniiber gleichlautendem oder
entgegenstehendem Landesrecht diese Liicke noch nicht ausgefillt haben.

Die Vergleiche zwischen FStrG und BImSchG sind in bezug auf den Schall-
schutz angestellt worden. Der Vollstdndigkeit halber ist zu bemerken, da8
§ 17 Abs. 4 FStrG sich nicht auf den Schallschutz beschrdnkt, sondern inhait-
lich wesentlich weiter geht, weil er in seiner 2, Alternative umfassend den
Schutz der benachbarten Grundstiicke auch vor sonstigen Gefahren, erheb-
lichen Nachteilen und erheblichen Beldstigungen regelf. Dasselbe ist von
den anderen genannten Planfeststellungsbestimmungen zu sagen.

3. Ich komme jetzt zu § 42 BImSchG. Danach hat der Eigentliimer einer be-
troffenen Anlage, wenn Schallschutzeinrichtungen am Verkehrsweg wegen
technischer Unmdglichkeit oder unverhdltnisméBiger Kosten unterbleiben
miissen, einen Anspruch auf Entschddigung in Geld, die fiir Schallschutz-
maBnahmen an den baulichen Anlagen in Héhe der erbrachten notwendigen
Aufwendungen zu leisten ist. Der Ausgleichsanspruch 2 hat im FStrG, im
VwVIG oder anderen Planfeststiellungsgesetzen keine Entsprechung. Zu fra-
gen ist, welche Bedeutung die Vorschrift gegeniiber § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG
bzw. den anderen genannten Bestimmungen hat. Kastner meint?), daf
die Bestimmung des BImSchG ,Vorrang” habe, weil sie nach § 17 Abs. 4
S. 3 FStrG unberiihrt bleibe. AusschlieBlich nach ihr solle sich die Entscha--
digung ftir LarmschutzmafBnahmen an Geb&uden richten. Diese Auffassung
bedarf nach den Urteilen des BVerwG vom 21.5. 1976 ergédnzender Uber-
legungen. Das BVerwG h#lt Nachteile im Sinne des § 17 Abs. 4 S. 1 FStrG

22} s, FuBnote 12

3} Zur Frage, ob es sich um einen Ausgleichsanspruch oder einen Entschddigungsanspruch
handelt, s, Kastner, Fulnote 9

) s, FuBnote 10; &hnlich Nedden, s, FuBnote 12, Fickert, s. Fulnote 10
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dann fiir erheblich und daher ausgleichspflichtig, wenn sie unzumutbar sind.
Nach der Fassung des 2. FStrAndG wird fiir Beldstigungen das gleiche zu
gelten haben; diese gewerberechtlich geprégten Begriffe gehen ineinander
iiber, wie schon das pr.OVG im 9. Band festgestellt hat*). Die Zumutbar-
keit von Verkehrslirm hat sich an der konkreten Situation der Umgebung
zur Strafie zu orientieren. Bei ausschlieBlich oder vorwiegend zum Wohnen
bestimmten Gebieten ergibt sich die zumutbare Ldrmbeldstigung aus ihrer
Bestimmung zum Wohnen, Das BVerwG hat hierzu in seinen bekannten
Urteilen vom 21.5.1976 ausgefiihrt: ,Dieser Begriff des Wohnens um-
faBt . . ., wie sich aus der auf die Benutzung der Grundstiicke (und nicht
nur wie bei § 42 BImSchG, auf die baulichen Anlagen) bezogenen Vor-
schrift des § 17 Abs. 4 FStrG ergibt, seinem Gegenstand nach so%wohl das
Leben innerhalb der Gebdude als auch die angemessene Nutzung des AuBen-
wohnbereichs wie Balkone, Terrassen, Hausgdrten, Kinderspielpldtize und
sonstige Griin- und Freiflichen ®)”. In diesem Umfang sind unzumutbare
Beeintrachtigungen auch nach § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG zu entschddigen, wenn
MaBnahmen nach Satz 1 unterbleiben miissen. Somit sind, lber § 42
BImSchG hinausgehend, nach dem FStrG auch unzumutbare Beeintrdchti-
gungen von derartigen Freiflichen zu entschddigen. In Betracht kommen
wird in erster Linie eine Entschddigung wegen Minderung des Grundstiicks-
wertes, zusitzlich zu der Entschidigung fir passive SchallschutzmaBnahmen
an baulichen Anlagen. Nach § 42 Abs. 2 BImSchG bleiben Vorschriften, die
weitere Enschddigung gewéhren, ausdriicklich unberthrt. Die Bedeutung des
vom BImSchG gewdhrten Ausgleichsanspruchs wird daher lediglich darin
zu sehen sein, daB er — in Verbindung mit einer bisher nicht erlassenen
Rechtsverordnung iiber Immissionsgrenzwerte — MaBstdbe fiir die an bau-
lichen Anlagen erforderlichen Schallschutzanlagen geben kann.

Nur voriibergehend fiir die Zeit vom Inkrafttreten des BImSchG bis zum
Inkrafttreten des 2. FStrAndG erdffnet § 42 BImSchG allein die Moglichkeit
der Entschddigung fiir SchallschutzmaBnahmen an baulichen Anlagen, wenn
Schutzauflagen nach § 41 BImSchG unterbleiben mussen. In diesem Zeit-
raum existierte nach dem zitierten Urteil des BVerwG vom 14.2, 1975
namlich die subsididre Entschadigungsméglichkeit des § 17 Abs. 4 S. 2 FStrG
noch nicht??), Allerdings wird man einen nach dem 1.4.1974 geltend ge-
machten Ausgleichsanspruch nicht allein auf § 42 BImSch stiitzen konnen,
wenn in einem unanfechtbar gewordenen Planfeststellungsbeschlull festge-
stellt wurde, daB Schutzauflagen wegen des Larmschutzes nicht in Betracht
kommen oder solche erst gar nicht gefordert wurden. Der Ausgleichsan-
spruch setzt namlich voraus, daB Schutzauflagen an sich notwendig wéren
und nur aus technischen Griinden oder wegen unverhdlinism&Big hoher
Kosten unterbleiben muBten. Solche Amnspriiche miifiten auf § 17 Abs. 6
FStrG mit seinen besonderen Vorausseizungen gegriindet werden, ndmlich
dab die Wirkungen des Vorhabens — hier die Wirkungen des Verkehrs-
lirms — unvorhersehbar waren. § 51 VwVIG (Wiederaufgreifen des Ver-
fahrens) ist nach § 72 Abs. 1 VwVIiG nicht anzuwenden; gleiches gilt fiir die
entsprechenden landesrechtlichen Bestimmungen 7).

%) Pr. OVG Bd. 9, S. 350

26) DVBIL, 1976, 779; 784; 786; 788

27) DVBI. 1975, 713

7.4y ygl. Schroeter, StraBe und Autobahn, 1976, 313
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Die gleichen Erwidgungen gelten fir das Verhdlinis von § 42 BImSchG zu
§ 74 Abs. 2 S. 3 VwVIG, also fiir die Planfeststellung nach BbG und — so-
fern wegen § 1 Abs, 3 VwVIG nicht Landesrecht gilt — nach PBefG, ferner
zu den § 74 Abs. 2 S. 3 VwVIG entsprechenden Vorschriften der Verwal-
tungsverfahrensgesetze der Lénder, soweit diese fiir die Planfeststellung
nach PBefG oder nach den LandesstraBengesetzen anzuwenden sind. Auf
die Ausflihrungen in Nr. 2 lit. b kann Bezug genommen werden.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich, daB der materielle Ertrag der Gesetz-
gebung zu den §§ 41 und 42 BImSchG in bezug auf StraBen und Schienen-
wege, fir die eine Planfeststellung nach Fachplanungsrecht von Bund und
Landern vorgeschrieben ist, gering ist, zum Teil hinter den schon vorher
de lege lata gegebenen Anforderungen zuriickbleibt. Bedeutung haben die
Vorschriften nur fiir solche Verkehrswege, die keiner Planfeststellung be-
diirfen. Das sind bei den StraBlen im wesentlichen die GemeindestraBen, die
in Bauleitpldnen nach Bundesbaugesetz ausgewiesen werden.

4. Dagegen hat das BImSchG, das mit dem Anspruch geschaffen wurde, in
den §§ 41—43 ,eine enischeidende Verbesserung des Umweltschutzes im
Bereich des StraBenbaues und des Baues von Schinenwegen® zu bringen %,
die wichtigste Regelung iberhaupt nicht getroffen:

Die Festsetzung von verbindlichen Immissionsgrenzwerten. Es kann keine
Rede davon sein, daB ,erstmalig flir diesen Bereich eine unter dem
Gesichtspunkt des Larmschutzes liickenlose Regelung vorgesehen (wur-
de)” ).

Das Fehlen von Immissionsgrenzwerten hat erstens fiir § 42 BImSchG Be-
deutung. Mit Korbmacher ) ist darauf hinzuweisen, daB die Entschddigungs-
regelung zur Zeit leer lauft, weil die fiir ihre Anwendung notwendigen
Immissionsgrenzwerte nach der zu erlassenden Verordnung fehlen.

Die Immissionsgrenzwerte haben genauso grofie Bedeutung fir die An-
wendung des § 41 BImSchG. Die gesetzliche Erméchtigung gestattet auch die
Festlegung von Immissionsgrenzwerten nach § 41 BImSchG. Sie markieren
die Schadlichkeit der Umwelteinwirkungen nach § 41 BImSchG, Die Entsché-
digung nach § 42 BImSchG greift nur subsididr dann ein, wenn das Gebot
des § 41 BImSchG nicht eingehalten werden kann, weil die beiden Aus-
nahmetatbestinde gegeben sind, die schon erwéhnt wurden. Der Zusam-
menhang der beiden Vorschriften ist lickenlos; er muB systematisch ebenso
gesehen werden wie der von § 17 Abs. 4 Satz 1 und Satz 2 FStrG ),

Das Fehlen von Immissionsgrenzwerten hat sich fiir die Lésung von Schall-
schutzfragen im Verkehrswegebau nachteilig ausgewirkt. Der Begriff der
schddlichen Umwelteinwirkungen ist wegen seiner Ungenauigkeit unprak-
tikabel, fiir seine Legaldefinition in § 3 BImSchG gilt dasselbe %), ebenso fiir
die mit dieser Legaldelfinition iibereinstimmende Formulierung in § 17

2%} Innenausschuf des Bundestages, BT-Drucksache 7/1513, S. 7 zu $§ 35d—35 £

29) Eéklérung des Bundesinnenministers vor dem Bundesrat, Protokoll der 401. Sitzung am
15. 2. 1974

49 5. FuBnote 12

#) Schroeter, DVBL 1976, 759; Fickert, BauR 1976, 1; a. A, Nedden, s. Fub-
note 12, dessen Ansicht u. a. deshalb nicht geteilt werden kann, weil der Vorsorgeaspekt
auch fiir § 42 BImSchG gilt; er wird nur mit anderen Mitteln befriedigt

) Korbmacher, s, FubBnote 12
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Abs. 4 FStrG und den vergleichbaren Wendungen ®) in § 74 Abs. 2 VwVIG
und in den Landesstraengesetzen.

Die Judikative, auf Kontrolle angelegt, erscheint iiberfordert, diese unbe-
stimmten Begriffe so auszufiillen, daB die Verwaltung genau weill, was
sie zu leisten hat, und die Biirger ihre Anspriiche kennen, die sie auf die-
sem Gebiet stellen kénnen. Damit soll nicht die Bedeutung der vier Ur-
teile des BVerwG vom 21, 5. 1976 geschmalert werden. Sie haben verdienst-
voll erste MaBstibe fiir die Bewdltigung der Schallschutz-Problematik er-
arbeitet.

Fine DIN-Norm, die sich zu Immissionswerten beim Bau von StrdBen und
Schienenwegen &uBert, gibt es nicht. Die Vornorm DIN 18005 behandelt den
Schallschutz im Stddtebau und legt keine Immissionsgrenzwerte, sondern
Planungsrichtpegel fiir die stddtebauliche Planung fest, die mdglichst einge-
halten werden sollen, die aber lediglich als einer von mehreren wichtigen
Belangen in die Abwidgung nach § 1 Abs. 4 BBauG einzubeziehen sind.
Andere Belange koénnen im Einzelfall vorgehen. Solche Werte sind dem § 50
BImSchG zuzuordnen, nicht aber dem strikt einzuhaltenden § 41 34).

Problematisch erscheint im lbrigen das Ausfiillen des unbestimmten Rechts-
begriffes der Zumutbarkeit unter Zuhilfenahme von DIN-Normen. DIN-
Normen sind technische Regelwerke, ausgearbeitet von Ausschiissen, die
der Selbstverwaltung der Wirtschaft zuzurechnen sind. Uber die Zumutbar-
keit von Verkehrsldrm gibt es keine objektiven wissenschaftlichen, allge-
meingiiltigen Erkenntnisse. Uber den Stellenwert des Schallschutzes ist
politisch zu entscheiden. Die Grenze setzen Art. 2 und 14 GG. Jedenfalls
fiir das hier interessierende Gebiet mull bezweifelt werden, ob ein
DIN-Ausschuf in der Lage und vor allem legitimiert ist, eine in sozialer,
wirtschaftlicher und finanzieller Hinsicht so bedeutende Entscheidung zu
treffen, wie es die iiber Immissionsgrenzwerte ist. Denn mit der Festlegung
von Immissionsgrenzwerten wird {iber den Zielkonflikt zwischen den ver-
stindlichen Bestrebungen um erhéhten Larmschutz und den Anforderungen
an den Bau von StraBen und Schienenwegen befunden. Die Entscheidung
hat erhebliche finanzielle Auswirkungen auf alle O6ffentlichen Hénde, die
Baulasttridger von StraBen und Schienenwegen sind. Ich verweise auf die
Zahlen, die ich im Deutschen Verwaltungsblatt 1976, 759, verdffentlicht
habe. Sie haben sich inzwischen im wesentlichen bei neueren Schédtzungen
bestétigt.

Es kann kein Zweifel bestehen, daB die Festlequng von Immissionsgrenz-
werten eine eminent politische Entscheidung ist. Es ist nach der Rechtspre-
chung des BVerfG Sache des Gesetzgebers, solche Grundsatzentscheidungen
durch Gesetz selbst zu treffen %). Leider hat der Gesetzgeber des BImSchG
diese Entscheidung der Exekutive durch Ermdchtigung zum ErlaB von Rechts-
verordnungen zugeschoben und damit das Kernproblem des Schutzes vor

33 . FuBnote 26

“)) I?/IvueivLGé Sslﬁ s, s. FuBnote 2; Schroeter, s. FuBnote3l, Fickert, s, FuBnotel0;
die an der Praktikabilitdt orientierten Erwégungen von Vogel . BauR 1976, 20, be-
riicksichtigen nicht die Rechtslage; sie verkennt auct Klosterkotter, Kampf dem
Larm, 1976, 1 L .

%) BVerfGE 40/249; Bedenken gegen die Verordnungserméachtigung duBern Korbmacher,
s. FuBnote 12, und Nedden, ebenda
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Verkehrsldrm ungelost gelassen. Hier zeigt sich eine bemerkenswerte
Abstinenz der Politik gegeniiber wichtigen, das Zusammenleben in diesem
Gemeinwesen angehenden Fragen. Sie zeigt sich auch darin, daB in der
7. Legislaturperiode keine Rechtsverordnungen zustande kamen, obwohl die
beteiligten Kreise (§ 51 BImSchG) zweimal zu dem Entwurf einer StraBen-
schallschutzverordnung und einmal zum Entwurf einer Schienenschallschutz-
verordnung gehdrt wurden *), Ein &hnliches Entscheidungsdefizit ist heute
bei der so aktuellen Behandlung der Fragen um den Bau von Atomkraft-
werken zu konstatieren. Gerichte miissen iiber Probleme befinden, die ei-
ner Lésung durch politische Instanzen bediirfen.

Die Entstehungsgeschichte des BImSchG gibt AnlaB zu der Annahme, daB
der Gesetzgeber sich durch Aussparung der Werte nicht eindeutig zu den
finanziellen Folgen beziliglich des Schallschutzes bekennen wollte. Der Fi-
nanzausschuf des Bundesrates hatte sich im zweiten Durchgang gerade
wegen der weitreichenden finanziellen Konsequenz fiir eine Streichung der
$§ 41—43 BImSchG ausgesprochen. Der Bundesrat wurde vom Bundesinnen-
minister damit beruhigt, daB die Entscheidung iiber die Kosten erst mit der
Festlegung von Immissionsgrenzwerten in den mit Zustimmung des Bun-
desrates zu erlassenden Verordnungen fallen wiirde ¥). Nicht gewiirdigt
wurde, daB jedenfalls § 41 BImSchG mit seinem Inkraftireten auch ohne
Rechtsverordnungen anwendbares Recht wurde. So hat der Gesetzgeber den
Zielkonflikt zwischen Umweltschutz und dem Bau von Verkehrswegen recht
unvollkommen geldst. Die unbefriedigende Rechtslage behindert in zuneh-
mendem MaBe die Planungsarbeit fiir Verkehrswege, ebenso aber die Bau-
leitplanung der Kommunen.

5. Beziiglich der bestehenden Strafien ist zu bemerken, da8 der BGH seine
Zurtickhaltung in der Beurteilung von Entschddigungsanspriichen wegen
Verkehrslirms in seiner Entscheidung vom 20.3.1975 — ReuterstraBen-
Urteil ®) — unter dem Eindruck des BImSchG aufgegeben hat, Bei der Wiir-
digung der Zumutbarkeit von StraBenverkehrslarms sei nunmehr dessen
Wertentscheidung fiir den Schutz von Wohngebieten vor schidlichen Um-
welteinwirkungen zu beachten. Diese Wertentscheidung schlieBe es grund-
satzlich aus, eine zumutbare Beeintrdchtigung nur ganz ausnahmsweise, bei
besonders schwerer Einwirkung anzunehmen.

Anzumerken ist zu dem Urteil, daB der Gesetzgeber des BImSchG die Gel-
tung der Vorschriften {iber den von Straflen und Schienenwege ausgehen-
den Verkehrsldrm gerade nicht auf bestehende Verkehrswege ausdehnen
wollte, weil ihm die finanzielle Folgen nicht iiberschaubar schienen. Dies
hat Kastner an Hand der Gesetzgebungsmaterialien nachgewiesen 39).

Weiter muBl man fragen, ob der BGH die Bedeutung des BImSchG mit seiner
These nicht dberschdtzt hat, das dort fiir die Rechtsverordnung iiber den
Immissionsgrenzwert enthaltene ,Programm® lasse sich dahin bestimmen,
daBl der Bereich der entschddigungslosen Sozialbindung des Eigentums durch
Immissionsgrenzwerte allgemein abgesteckt werden sollte, es also

¥ Muthesius, s. FuBnote 2

% Schroeter, s. Funote 31

%) NJW 1975, 1406, BayVBl. 1975, 626 mit Anm. von Kersten
#) s, FuBnote 9 .
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nicht mehr auf die Unzumutbarkeit nach Lage des Einzelfalles ankommen
solle. Gegen diese weitreichende These spricht vor allem der schon zitierte
Wille des Gesetzgebers, die bestehenden StraBen gerade nicht in die Re-
gelungen des BImSchG einzubeziehen. Gegen sie¢ ist ferner ins Feld zu fith-
ren, worauf Kersten hingewiesen hat %), daB § 17 Abs. 6 und 7 FStrG den
Betroffenen nach rechtskraftiger Planfeststellung, aber nur unter bestimm-
ten Voraussetzungen {spdtere, nicht vorhersehbare Wirkungen) Anspruch
auf nachtrigliche Schutzanlagen bzw. angemessene Entschddigung in Geld
einrdumt, die zumindest auch als Enteignungsentschadigung einzuordnen
ist41) und die beziiglich der Entschddigung fiir SchallschutzmaBnahmen auf
§ 42 Abs. 2 und 3 BImSchG verweist. Der BGH mag dieser Frage night nach-
gegangen sein, weil nach dem Sachverhalt ein vorgdngiger Planfeststellungs-
beschluB nicht ersichtlich ist.

Solche und andere Fragen zeigen die uniibersichtliche Situation de lege lata,
verursacht durch eine halbherzige Gesetzgebung, die den Schallschutz fir
bestehende StraBen ungeregelt 1dBt. Biirger und Verwaltung wissen nach
wie vor nicht, welche Anspriiche bei Larmimmissionen von bestehenden
Verkehrswegen sie stellen kdnnen bzw. zu erfilllen haben. Die MabBstébe,
die der BGH im ReuterstraBen-Urteil aufstellt, reichen — verstdndlicher-
weise — dazu nicht aus. Was hier vorliegt, ist ein Defizit an Gesetzgebung.

Fine Rechtsprechung, die sich mit den von bestehenden Schienenwegen aus-
gehenden Larmeinwirkungen befalt, ist nicht ersichtlich.

V. Gesetzgeberische Losungen

Im letzten Teil dieser Ausfilhrungen sollen einige Grundséatze angedeutet
werden, die bei einer Verbesserung der gegenwadrtigen unzuldnglichen
Rechislage beachtenswert erscheinen. Die Bundesregierung hat in der Re-
gierungserklirung vom 16. Dezember 1976 betont, sie werde unter anderem
_die Arbeit konzentrieren auf die . . . Bekdmpfung des Verkehrslarms” 4%).
Entscheidungen dariiber sind noch nicht gefallen. Es kann hier ferner nicht
die abgestimmte Auffassung des Bundesverkehrsministeriums vorgetragen
werden, sondern nur eine ganz personliche Ansicht.

1. Eine gesetzliche Neuregelung des Schallschutzes an StraBen und Schienen-
wegen sollte bei § 41 BImSchG beginnen. Der dort verwandte Begriff der
schidlichen Umwelteinwirkungen hat sich als nicht brauchbar erwiesen. Er
sollte durch verbindliche Immissionsgrenzwerte ersetzt werden. Dal der
Gesetzgeber und nicht der Verordnungsgeber dazu aufgerufen ist, habe ich

schon erodrtert.

In den Entwiirfen fir Schallschutzverordnungen hatte man einen einzigen
Immissionsgrenzwert vorgesehen, dessen Hohe offengelassen war *?). Dieses

4) 5. FuBnote 38

4) Korbmacher zuder vergleichbaren Entschédigung nach § 17 Abs. 4 5. 2 FStrG, s, FuB-
note 12

42) Bulletin des Presse- und Informationsamtes der Bundesregierung 1976, 1285

#) Schroeter, s. FuBnote 31; Muthesius, s, FuBnote 2
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quzept w/\iird man im Lichte der Urteile des BVerwG vom 21. 5. 1976 %) iiber-
p.rufen n}ussen. Es spricht einiges dafiir, mehrere Immissionsgrenzwerte
d1ffer§n21§rt I}ach Art der betroffenen Baugebiete, festzuseizen, Man ké')nnte'
aqf dle. Elnt81IUI}g il} der.Baunutzungsverordnung zuriickgreifen. Allerdings
W_lrd 'dle dort fiir die Stadteplanung vorgenommene sehr feine Einteilung
flir die Zwecke des Schallschutzes bei Verkehrswegen kaum nétig, sondern

unpraktisch sein. Fir sie diirfte ei Z S-
! . ne usammenfassun i i
‘ g drei Gruppen au

Bei der Festsetzung der Héhe von Immissionsgrenzwerten hat der Geset

geber Art. 2 und 14 GG zu beachten. Sein Spielraum ist groBer als d ESZZ‘
Vv.erc?rdnungsgebers nach § 43 BImSchG. Die von diesem festgesetzteer Ies
mllsswnsgrenzwerte miiBten an § 41 BImSchG, den ,schidlichen Umwerite'm-
wirkungen” gemessen werden; fiir andere, z. B. Erwdgungen der finanz’leli'
len Belastung, ist kein Raum. Das hat das BVerwG im Stuttgarter Ui i
deutlich gesagt ). Der oben erdrterte Begriff des Zumutbaren im Sirn?ll
des § 17 Abs. 4 FStrG bezeichnet nach Auffassung des BVerwG ,nicht die
Sf:hwelle, jenseits deren sich ein Eingriff in das Eigentum . . . in e'inem ent(i
eignungsrechtlichen Sinn als ,unzumutbar’ erweist.. Der hier zur Rede ste-
hende Begriff der ,Unzumutbarkeit’ kennzeichnet vielmehr noch im Vor-
feld dessen, was der Eigentumsschutz nach Art. 14 GG unter enteignungs-
rechtlichen Gesichtspunkten fordert, die der hier maBgebenden einfachge-
sgtzlichen Giiterabwédgung folgende Grenze, von der ab dem Betroffenen
eine nachteilige Einwirkung der StraBe auf seine Rechte . . . billigerweise
nicht mehr zugemutet werden soll.” In diesem Sinne hélt das BVerwG fiir
bestimmte Félle einen Immissionsgrenzwert von 55 dB (A) fiir den Tag
und 45 dB (A) fir die Nacht fiir ,einleuchtend” ). Dieser in einem héchst-
richterlichen Urteil nicht h&ufig anzutreffende Ausdruck diirfte darauf hin-
dguten, daB das BVerwG in einem ersten Bemiihen einen Grenzwert mar-
kiert hat, von dem der Verordnungsgeber in begrenztem Rahmen abwei-
chen kann, wenn er andere ,einleuchiende” Griinde dafiir hat.

D?r G?setzgeber hatte sich an Art. 2 und 14 GG zu orientieren. Dennoch
wére jede Illusion fehl am Platze, daB diese Bestimmungen einen kaum
begrenzten Spielraum filir die Festsetzung von Werten zulieBen.

Deshalb wird zu priifen sein, ob zwei weitere Gesichtspunkte aus der zitier-
tlen Rechtsprechung des BVerwG gesetzlich verankert und ausgeformt wer-

en sollten, ndmlich die gerduschméBige Vorbelastun d di -
bene Vorbelastung 1), g und die plangege

a) Dem Gesichtspunkt der gerduschmiBigen Vorbelastung liegt die Uber-
leigung zugrunde, daB die Art des Baugebietes nicht das einzige Kriterium
fir die Hohe des zumutbaren Verkehrsldrms sein kann. War ein allge-
meines Wohngebiet schon vor der Inbetriebnahme der StraBe von vorhan-
denen Verkehrsanlagen oder benachbarten Industriegebieten einer hohen
Gerduschbelastung ausgesetzt, so kann sich seine Schutzwiirdigkeit nicht
allein nach einem Gerduschpegel far ,die” Wohngebiete bestimmen.

4) s. FuBinote 26

4.1y 5, FuBinote 19; Nedden, s. FuBnote 12
4) s, FuBnote 19

#3) vgl. Schroeter, FuBnote 19
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«Schutzwiirdig . . . ist ein solches Gebiet vielmehr nur insoweit, als das
Hinzutreten der Verkehrsgerdusche zu den {brigen Gerduschquellen den
Pegel des Gesamtgerdusches in beachtlicher Weise erhdht und als gerade
in dieser Erhohung eine zusédtzliche unzumutbare Belastung liegt” #%). Die
Feststellung von Gerduschvorbelastungen hat sich allerdings als problema-
tisch erwiesen. Messungen werden als viel zu aufwendig an Zeit und Geld
abzulehnen sein. Nach Uberlegungen von Fachleuten #7) miifite — insbeson-
dere zur ausreichenden Beriicksichtigung unterschiedlicher Wetterlagen, die
den Schall auf groBere Entfernung stark beeinflussen — 1 Monat lang, ver-
teilt iiber das ganze Jahr, gemessen werden. Jeder Mefitag mit 4 MeB-
stunden kostet zur Zeit tiber 1000,— DM. Ferner sind die Messyngsergeb-
nisse nicht reproduzierbar. Nahe liegt es, ebenso wie fir die Ermittlung des
voraussichilichen Verkehrslirms Berechnungen anzustellen. Mit ihnen kén-
nen allerdings nur genau auszumachende Gerduschquellen erfalit werden,
nicht aber der diffuse Grundgerduschpegel eines Gebietes.

Der Gesichtspunkt der Gerduschvorbelastung konnte auch bei der Fest-
legung von Immissionsgrenzwerten fiir die wesentliche Anderung von Ver-
kehrswegen Bedeutung haben, wenn man ihn nicht schon bei der Wesent-
lichkeit der Anderung beriicksichtigt4™!). Denn auch der von der vorhan-
denen, aber zu &ndernden Stralle ausgehende Verkehrslarm ist eine Ge-
rduschvorbelastung, die bei der Beurteilung der Zumutbarkeit des Ver-
kehrsldrms nach der Anderung in Rechnung zu stellen ist.

b) Als plangegebene Vorbelastung bezeichnet das BVerwG in zwei der Ur-
teile vom 21. 5. 1976 den Umstand, wenn erst nach Festlequng der Strafen-
fiihrung das Gebiet durch Bauleitpldne entsteht oder die Betroffenen ihre
Wohnungen errichten oder kaufen (Stuttgarter Urteil) 4%) oder wenn die Ge-
meinde in Kenntnis der StraBenplanung einen Bebauungsplan beschlieft
(Mannheimer Urteil) #*). Dieser Gedanke findet sich bereits in § 42 Abs. 2
BImSchG, aus dem zu schliefen ist, daB eine Beeintrédchtigung durch Ver-
kehrslarm zumutbar ist, wenn die betroffene bauliche Anlage bei Auslegung
der Pline im Planfeststellungsverfahren oder bei Auslegung der Bauleit-
pline mit ausgewiesener Wegeplanung bauaufsichtlich noch nicht geneh-
migt war.

2. Die in § 41 BImSchG geregelten Tatbestdnde, die die Voraussetzungen
enthalten, bei deren Vorliegen die Immissionsgrenzwerte {iberschritten wer-
den diirfen, geben zu zahlreichen Zweifelsiragen AnlaB. Hierauf hat Korb-
macher %) eingehend hingewiesen, auf dessen Ausfithrungen hier Bezug
zu nehmen ist. Eine gesetzliche Neufassung sollte diese Voraussetzungen
in einer fiir Biirger und Verwaltung brauchbareren Weise regeln.

3. Wegen der in Teil III dargesteliten Problematik ist das Verhéltnis zwi-
schen § 42 BImSchG und § 17 Abs. 4 FStrG bzw. den anderen genannten
Planfeststellungsbestimmungen von Bund und Léndern zu klédren. Der Ge-

46) BVerwG, s. Fufinote 19

47} Bundesanstalt fir StraSenwesen, Kola

7.4y yum Begriff der wesentlichen Anderung Kastner, s, FuBnote 10; Fickert, s, FuB-
note 12, Reinhardt und Nedden ebenda, Schroeter, s, FuBlnote 31

%) s, FuBnote 19

49) DVBI. 1976, 784

5% s, Fufinote 12
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setzgeber wird insbesondere zu entscheiden haben, ob der Schallschutz das
gesamte Grundstiick umfassen oder auf die baulichen Anlagen einge-
schrédnkt werden soll.

4. Da der BGH die Auffassung vertritt, bei der Beurteilung der Zumutbar-
keit von Verkehrsldrm an bestehenden StraBien sei die Wertentscheidung
des BImSchG zu beriicksichtigen %), ist eine abgewogene Aussage des Ge-
setzgebers zu dieser Frage von weitreichender praktischer und finanzieller
Bedeutung wiinschenswert. Der Sinn der Regelung, daB nur die Nachbarn
von bestehenden Verkehrswegen bei einer wesentlichen Anderung vor Ver-
kehrsldrm geschiitzt werden sollen, erschlieBt sich unter dem Gesichtspunkt
des Art. 3 GG nur schwer. Insbesondere im Bereich der BundesfernstraBen
sind wegen der starken Neubautdtigkeit seit Inkrafttreten des Verkehrs-
finanzgesetzes von 1955%2) zahlreiche Falle zu verzeichnen, in denen nach
heute {iblichen MafBstében Schallschutz gewdhrt wiirde, dies aber nachtrig-
lich nicht mdglich ist, weil eine rechtskriftige Planfeststellung entgegensteht
und weil die Voraussetzungen des § 17 Abs. 6 FStrG nicht gegeben sind.
Vor allem bestehen keine klaren Losungsméglichkeiten fiir Fille, in denen
der eine Streckenabschnitt derselben BundesfernstraBe vor Jahren ohne
SchallschutzmaBnahme planfestgestellt und in Betrieb genommen wurde, fiir
den benachbarten Streckenabschnitt jetzt SchallschutzmaBfnahmen angeord-
net wurden. Was fehlt, sind Immissionsgrenzwerte, die die Zumutbarkeit
markieren, nach deren Uberschreiten der Anspruch auf Enteignungsentschi-
digung gegeben ist. Zu kldren wdren ferner das Verhdltnis zu § 17 Abs. 6
FStrG und die weitere Frage, ob das Bediirfnis nach einer Regelung fiir be-
stehende StraBen nur bei bestimmten StraBengattungen zu bejahen ist, zwei-
fellos eine Frage von weitreichender Bedeutung, insbesondere fiir die Kom-
munen.

Damit bin ich am Ende des Anderungskataloges.

Nicht ansprechen méchte ich die Frage, ob die gesetzliche Neuregelung in
einem eigenen Gesetz, vergleichbar dem Flugldrmgesetz, oder durch Ande-
rung der §§ 41—43 BImSchG getroffen werden soll. Hier werden auBerrecht-
liche Uberlegungen eine nicht geringe Rolle spielen. Gesetzestechnisch wiin-
schenswert wére ein Herauslésen der Schallschutzregelung fiir Verkehrs-
wege aus ihrer jetzigen gewerberechtlichen Umgebung.

Die notwendigen Verbesserungen werden mit Sicherheit nicht durch Rechts-
verordnungen nach § 43 BImSchG zu erreichen sein. Die gesetzliche Ermédch-
tigung reicht hierzu nicht aus.

#) s, FuBnote 38
) BGBLI S. 166
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Aussprache zum Referat von Hans-Woligang Schroeter

In der Diskussion wurde zunachst die von Schro eter‘ verneinte Frage
lex specialis zu § 17 Abs. 4 FStrG sei. Dem

aufgegriffen, ob § 42 BImSchG
Referenten wurde entgegengehalten, aus der Entstehungsgeschichte des

§ 42 BImSchG folge eindeutig der Wille des Gesetzgebers, eine Spezialbe-
stimmung zu schaffen. Schroeter stimmte dieser Wiirdigung der Ge-
setzgebungsmaterialien zu, vertrat aber die Ansicht, daB es dem Gesetzge-
ber nicht gelungen sei, seinen Willen einwandfrei zu verwirklichen. § 42
Abs. 2 BImSchG sehe nunmehr vor, daB weitergehende Anspriiche, unbe-
rithrt bleiben, und ein solcher weitergehender Anspruch sei der Anspruch
nach § 17 Abs. 4 FStrG. Hierauf wurde erwidert, daB man dann fast drei
Jahre vergeblich auf die Schallschutzverordnung gewartet habe.

Andere Seminarteilnehmer bezweitelten die Relevanz der Unterscheidung,
da die Begriffe in § 17 Abs. 4 FStrG und § 41 BImSchG weitgehend dek-

kungsgleich seien.

AnschlieBend wurde die eventuelle gesetzliche Regelung der Entschadi-
gungsgrenzwerte und Planungsrichtwerte erortert. In diesem Zusammen-
hang hielt Schroeter den BeschluBf der Umweliministerkonferenz
vom 19.11.1976 fiir iberholt, da er die zwischenzeitlich ergangene Recht-

sprechung zum Bundesfernstrafjengesetz und zum Fachplanungsrecht nicht
berticksichtige.

Gegen die Festlegung von Planungsrichtwerten wurde aus dem Teilnehmer-
kreis eingewandt, daB die in der DIN 18005 vorgesehenen Werte in der
Regel tberschritien werden miiften. Eine Regelung, die praktisch nicht ein-

gehalten werden kénne, sei wenig sinnvoll, Auch Schroeter hielt Pla-

nungsrichtwerte unter der Voraussetzung fir iiberfliissig, daf man die

Immissionsgrenzwerte niedrig ansetzt.

Fiir die gesetzliche Regelung ergab die Aussprache eine Reihe von Vor-
schlagen. So wurde ausgefithrt, ein abgestuftes System entscharfe das Pro-
blem der Grenzbereiche. Die gesetzliche Verankerung eines solchen Systems
hielt Schroeter fur auberordentlich schwierig. Angesichts der mehr-
fach hervorgehobenen generellen Schwierigkeiten einer gesetzlichen Rege-

und Richtwerten duberte der Seminarleiter die Befiirchtung,

lung von Grenz-
n bis hin zum Bundesver-

daB auch in Zukunft mit einer Fiille von Prozesse
fassungsgericht zu rechnen sei.
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