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VORWORT

Mit diesem Band der Speyerer Forschungsberichte sollen die Referate
des von mir geleiteten Forschungsseminars iiber "Bedarfsplanung - Planfest-
stellung - Immissionsschutz’, das am 26./27.10.1987 in Speyer stattfand, einer
breiteren Offentlichkeit vorgestelit werden.

Den Teilnehmern des Seminars - Hochschullehrern, Vertretern aus der
Gerichtsbarkeit (u.a. des Bundesgerichtshofs und des Bundesverwaltungsge-
richts), aus der Anwaltschaft und den StraBenbauverwaltungen von Bund und
Lindern! - diirfte die Lektiire der Beitrige die kontrovers und teilweise leb-
haft gefithrten Diskussionen iiber die Thesen der Referenten wieder in Erin-
nerung rufen®. Gerade der fruchtbare Dialog zwischen Wissenschaft und
Praxis hilft - und das hat sich auch diesmal wieder gezeigt -, bei der Losung
aktueller Probleme tragfiahige Ergebnisse zu erzielen.

Dieses fiinfte Forschungsseminar®, das vom Forschungsinstitut fiir offent-
liche Verwaltung bei der Hochschule fiir Verwaltungswissenschaften Speyer

Vgl. im einzelnen das Teilnehmerverzeichnis unten S. 111 ff.

Von einer Wiedergabe der Diskussion wurde abgesehen. Insoweit sei auf die Berichte
von Stiier in DOV 1988, 507 ff. und von Michler in DVBI. 1988, 229 ff. verwiesen.

Zum ersten gemeinsamen Forschungsseminar am 26./27.4.1982 vgl. Bliimel (Hrsg.),
Aktuelle Probleme des Enteignungsrechts, Speyerer Forschungsberichte 23, 1. Aufl.
Juni 1982, 2. Aufl. Februar 1983; Korbmacher, Eigentums- und entschidigungsrechtlich
bedeutsame Entscheidungen in der fachplanerischen Abwigung, DOV 1982, 517 ff,;
Kasmer, Inwieweit sind enteignungs- und entschiddigungsrelevante Entscheidungen im
straBenrechtlichen PlanfeststellungsbeschluB zu treffen?, DVBL. 1982, 669 ff.; Fromm,
Die Bad Diirkheimer Gondelbahn, UPR 1983, 46 {f.; Berichte von Krdmer, StraBe und
Autobahn 1982, 405 £., und Schaeffer, DVBL. 1982, 6387 f.

Zum zweiten gemeinsamen Forschungsseminar am 29./30.10.1984 vgl. Bliimel (Hrsg.),
Teilbarkeit von Planungsentscheidungen, Speyerer Forschungsberichte 42, 1984;
Paetow, Die Teilbarkeit von Planungsentscheidungen, DVBL. 1985, 369 ff.; Brog, Zur
Teilbarkeit von (fern-)straBenrechtlichen Planungsentscheidungen, DOV 1985, 253 ff.;
Bericht von Grupp, DVBI. 1985, 152 ff.



2 Speyerer Forschungsberichte 65

zusammen mit dem ArbeitsausschuB "StraBenrecht” der Forschungsgesell-
schaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen durchgefiihrt wurde, hatte zwei
Themenschwerpunkte zum Inhalt, die mit der fernstraBenrechtlichen Plan-
feststellung zusammenhéngen.

Neuland wurde mit dem Problem der Auswirkungen verkehrsbedingter
Schadstoffimmissionen im FernstraBenbau betreten. Gehoren Vorwiirfe, die
geplante Strafle fithre zu unzumutbaren Lirmbeeintrachtigungen, schon
lange zu den Einwendungen betroffener Anlieger, miissen sich die StraBen-
bauverwaltungen und die Gerichte in jiingster Zeit immer mehr mit dem
Einwand auseinandersetzen, die Schadstoffbelastung durch den Verkehr auf
der geplanten Strafle fithre zu Gesundheitsbeeintrachtigungen. Wahrend je-
doch Fragen des Verkehrslirmschutzes weitgehend gelost erscheinen?, liegen
zur Zeit noch keine gesicherten Erkenntnisse auf dem Gebiet der Luftverun-
reinigungen an StraBen vor. Hierzu diirften die beiden ersten Referate einen

Zum dritten gemeinsamen Forschungsseminar am 28./29.10.1985 vgl. Bliime! (Hrsg.),
Aktuelle Probleme des Planfeststellungsrechts, Speyerer Forschungsberichte 49, 1986;
Kuschnerus, Der landschaftspflegerische Begleitplan nach § 8 Abs. 4 Bundesnatur-

schutzgesetz, DVBL 1986, 75 ff.; Berichte von Saier, DOV 1986, 65 ff., und Michler

DVBL. 1986, 278 ff.

Zum vierten gemeinsamen Forschungsseminar am 27,/28.10.1986 vgl. Blimel (Hrsg.),
Planfeststellung und Flurbereinigung, Umweltvertriglichkeitspriifung, Speyerer For-
schungsberichte 55, 1. Aufl. Januar 1987, 2. Aufl. Mai 1987; Bartisperger, Leitlinien zur
Regelung der gemeinschaftsrechtlichen Umweltvertriglichkeitspriifung unter Beriick-
sichtigung der StraBenplanung, DVBI. 1987, 1 ff.; Kastner, Die Wechselbeziechungen
von (Fern-)StraBenrecht und Flurbereinigungsrecht unter besonderer Beriicksich-
tigung der Planfeststellung, DVBL 1987, 73 ff; dazu: Labbé/Kastner, Nochmals:
(Fern-)StraBenrecht und Flurbereinigungsrecht, DVBI. 1987, 517 ff.; Berichte von
Stiier, DOV 1987, 104 ff., und Michler, DVBI. 1987, 410 ff.

Mit Fragen des Verkehrsldrmschutzes hat sich der ArbeitsausschuB "StraBenrecht” be-
reits in seiner 29. Sitzung am 4./5.3.1985 befaBt. Vgl. dazu Ullrich, Lirmschutz unter
besonderer Beriicksichtigung des StraBenverkehrsiarms, DVBL. 1985, 1159 ff. und den
Bericht von Bambey, DVBIL. 1985, 438 f. Sie waren auch Gegenstand einer ausfiihrli-
chen Diskussion in der "Aktuellen Stunde” am 27. Oktober 1987. S. hierzu den Bericht
von Stiter, DOV 1988, 507 (510).
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wichtigen Beitrag liefern. Dabei wurde auf das bewihrte Verfahren zuriick-
gegriffen, durch das Einfithrungsreferat den technisch-naturwissenschaftli-
chen Kenntnisstand darzustellen, um dann anhand eines weiteren Referats
die rechtlichen Probleme zu erortern. Als Anhang hierzu wurde das Urteil
des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes vom 10.2.1987 auszugsweise in
den vorliegenden Band aufgenommen, in dem sich u.a. eingchendere Aus-
fihrungen zum Problem der Beriicksichtigung von Luftverunreinigungen
beim Bau von BundesfernstraBen finden’.

AnlaB fiir die Erorterung des Zusammenhangs von Bedarfsplanung und
Planfeststellung bot das Stichwort "langsgeteilte Dringlichkeit”. Damit ist der
immer haufigere stufenweise Ausbau von BundesstraBen bzw. Bundesauto-
bahnen in Lingsrichtung aufgrund der Ausweisung unterschiedlicher Dring-
lichkeitsstufen im Bedarfsplan fiir BundesfernstraBen gemeint. Das Referat
diirfte dem Problem der Teilbarkeit von Planungsentscheidungen® einen

weiteren, interessanten Aspekt hinzufiigen.

An dieser Stelle danke ich nochmals den drei Referenten sowie samtli-
chen Diskussionsteilnehmern, die zum Erfolg des diesjahrigen Forschungs-
seminars beigetragen haben. Mein Dank gilt weiterhin Dr. Klaus Grupp und

meinem Assistenten Hans-Peter Michler fiir thre Mitwirkung bei der Vorbe-
reitung und Durchfiihrung der Veranstaltung sowie fiir die redaktionelle Be-
treuung dieses Forschungsberichts. SchlieBlich danke ich meinen Sekretéirin-
nen Erika Kogel und Marliese Dietrich sowie den Mitarbeitern des Fortbil-
dungs- und Tagungssekretariats der Hochschule fiir Verwaltungswissen-
schaften Speyer fiir ihre Unterstiitzung ebenso wie Hannelore Fehr vom Se-
kretariat des Forschungsinstituts fiir offentliche Verwaltung fiir ithre Miithen
bei der Erstellung dieses Forschungsberichts.

Der Umstand, daB dieser Forschungsbericht schon nach wenigen Mona-
ten vergriffen war und die Herausgabe einer zweiten Auflage erforderlich

Nr. 8 B 86.02977-02979, insoweit in BayVBI. 1987, 538 f. nicht abgedruckt.

Vgl. dazu das zweite gemeinsame Forschungsseminar am 29./30.10.1984, Nachweise
oben in FN 3.

[+ NV, ]
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machte, belegt das groBe Interesse, das mittlerweile an den Ergebnissen
dieses Forschungsseminars besteht.”

Speyer, im Oktober 1988 Willi Bliimel

Vgl. aus der Literatur z.B. Battis, Das Planfeststellungsverfahren nach dem Verwal-
tungsverfahrensgesetz, Die Verwaltung 1988, 23 (39 ff.).
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ABSCHATZUNG, BEURTEILUNG UND MINDERUNG VON
LUFTVERUNREINIGUNGEN AN STRASSEN

Von Baudirektor Dipl.-Ing. Jiirgen Ullrich

EINFUHRUNG

Die alarmierenden Berichte iiber die zunehmenden Umweltschiden an
Wildern, Gewissern und Bauten haben die Diskussion iiber die straBenver-
kehrsbedingten Luftverunreinigungen in den letzten Jahren erheblich ver-

stiarkt. Besonders besorgniserregend sind die groBflichigen Waldschiden.
Nach dem Waldschadensbericht 1986 des Bundesministers fiir Pmahrnng

AN e sfine ARl L Wl A wan

Landwirtschaft und Forsten sind 54 % der Waldfliche der Bundesrepublik
Deutschland mehr oder weniger stark geschidigt. Wenn auch die bisherigen
Forschungsergebnisse keine eindeutigen Aussagen iiber das Waldsterben
zulassen, sprechen doch einige Indizien dafiir, daB insbesondere das Schwe-
feldioxid, die Stickoxide und die Photooxidantien in Verbindung mit anderen
Faktoren, wie z.B. das Klima, der Standort und die Schidlinge, eine erhebli-
che Rolle bei der Entstehung und dem Umfang der Schiden spielen.

Luftverunreinigungen an StraBen entstehen im wesentlichen durch Ver-
brennungsprozesse in Otto- und Dieselmotoren. Die dabei anfallenden
Emissionen treten iiberwiegend in gasférmigem, zum Teil auch in festem Zu-
stand auf. Thre Stirke hingt von der Verkehrsmenge, dem Lkw-Anteil, der
Fahrzeuggeschwindigkeit und den spezifischen Abgas-Emissionsfaktoren der

einzelnen Fahrzeuge ab. Die wichtigsten Substanzen, die bei den Verbren-

nungsprozessen emittiert werden, sind:



- Kohlenmonoxid (CO)

- Stickoxide (NO,)

- Kohlenwasserstoffe (HC)
- Schwefeldioxid (SO,)

- Staub, Ruf3
- Blei (Pb).

Nach Abschitzungen der Emissionen, die von den verschiedenen Emit-
tentengruppen verursacht werden, war der Verkehr in der Bundesrepublik
im Jahre 1982 am Kohlenmonoxid mit 65 %, an den Stickoxiden mit 54,6 %,
am Schwefeldioxid mit 3,4 %, an den organischen Verbmdungen mit 32,4 %

und an den Staubemissionen mit 9,4 % beteiligt (siche Tabelle 1).

Luftverunreinigungen Emitlentengruppen Gesamtemisgionen
Krattwerke, . Haushatte,
Fembeizwerke Indusstrie Verkehs Kieinverbraucher
t/lJahr % tJahr % tJahr % AEL S % tJahr
1 2 3 5 7 -] 8 10
1 | Kohlenmonoxid, GO 003-10 | 04 t12-10 }136] 533 00 |850 ] 1,72 100 | 210 8.20 - 10
2 | Stckaxide . . -108 [546 [ 012 10° | 3.7 310 - 100
{berechnet als NOZ) 0BE -10% | 27,7} 043 - 105 {140 | 1.69 o
3 Schweleldioxid, S0, 1,86 - 70 {621 0.76 - ¢ | 252 | 0,10 - 10* 34| 028 - 100 83 3,00 - 10
4 Organische Verbindungen 0.01 - 10* 06| 045 - 10 | 280 | 052 -10* | 224 | 062 - 10* | 35,0 1,60 - 1%
5 Staub 015 - 10* [ 21,7 ) 042 - 10* | 597 | 0.07 - 10* 841 006 - 10* 92 0,70 - 10

Quelle: Materialien qum immissionsschutzbencht der Bundesregierung an den Datachen Bundestag. erarbeitst vorm Umwettbuncdesam? 1984.

Tabelle 1: Emissionen in der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1982°

Jost, P./Ullrich, J./Waldeyer, H.: Der Abgas-GroBversuch, StraBe und Autobahn H.

6/1986.
Ebda.
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2, VERFAHREN ZUR ABSCHATZUNG DER LUFTVERUNREINI-
GUNGEN

Entstehung, Ausbreitung und Wirkung der Luftverunreinigungen durch
den Kraftfahrzeugverkehr sind von zahlreichen Faktoren abhingig. Auf die
Immissionen haben meteorologische Bedingungen sowie photochemische
und physikalisch-chemische Umwandlungsprozesse groBen EinfluB.

Der Kenntnisstand iiber die verschiedenen Einfliisse weist noch erhebli-
che Liicken auf, so daBl die Immissionsbelastungen an Straflen, im Gegensatz
zum StraBenverkehrslidrm, nur abgeschitzt werden konnen. Fiir StraBen, die
keine oder nur aufgelockerte Randbebauung aufweisen, hat der TUV
Rheinland in Koln ein entsprechendes Prognosemodell entwickelt. Dieses
Modell ist auch in dem "Merkblatt iiber Luftverunreinigungen an StraBen -
Teil: StraBBen ohne oder mit lockerer Randbebauung” (MLuS-82) enthalten,
das die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen 1982 heraus-

gegeben hat3

Neben dem Prognosemodell werden im MLuS-82 auch die straBenbauli-
chen Moglichkeiten zur Minderung der Luftverunreinigungen aufgezeigt und
Ausfithrungen {iber die Wirkung der Luftschadstoffe auf den Menschen ge-
macht.

Das vom Bundesminister fiir Verkehr finanzierte Prognosemodell ist fiir
eine Autobahn entwickelt worden, die geldndegleich verlaufen ist. Ein derar-
tiger StraBBenverlauf liefert bei der Immissionsberechnung die ungiinstigsten
Ergebnisse. Im Nahbereich von Autobahnen, die auf einem Damm oder im
Einschnitt gefiithrt werden, ist die Immissionsbelastung geringer. Daher kann
das Ausbreitungsmodell bei Dammhohen und Einschnittstiefen von mehr als
15 m nicht mehr angewandt werden, wenn keine zu groBen Ungenauigkeiten
in Kauf genommen werden sollen. Das gleiche gilt fir tief eingeschnittene

- PR e o 0N | (S
.[ aiCr umng 1 dlhcbbcl

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt iiber Luftverun-

reinigungen an StraBen, Teil: Straen ohne oder mit lockerer Randbebauung - MLuS-
82 - Ausgabe 1982.
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Bei dem Verfahren zur Abschitzung der Schadstoffimmissionen handelt
es sich um ein empirisch statistisches Ausbreitungsmodell, das auf der Basis
eines modifizierten Gau3’schen Linienquellenmodells entwickelt worden ist.
Grundlage des Modells bilden die iiber ein Jahr kontinuierlich gemessenen
und nach der Tageszeit erfaBten meteorologischen und verkehrlichen Daten,
die gemessenen Immissionskonzentrationen der Schadstoffe Kohlenmonoxid,
Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid sowie die im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes ermittelten Abgas-Emissionsfaktoren. Bei den meteorologi-
schen Daten handelt es sich um die Windgeschwindigkeit, die Windrichtung,
die Temperatur und die Dichteschichtung. An verkehrlichen Daten sind die
Verkehrsstiarke, der Lkw-Anteil und die mittlere Verkehrsgeschwindigkeit
erfaBt worden.*

Das Ausbreitungsmodell war urspriinglich fiir eine bestimmte Autobahn-
planung im nordrhein-westfialischen Raum mit den dort herrschenden me-
teorologischen Gegebenheiten entwickelt worden. Daher ist eine Sensitivi-
titsanalyse durchgefithrt worden, um festzustellen, ob das Modell auch auf
Riume mit anderen klimatologischen Strukturen iibertragen werden kann.
Fiir die Analyse hat der Deutsche Wetterdienst in Offenbach meteorologi-
sche Daten aus Bremerhaven, Diisseldorf und Passau zur Verfiigung gestellt.
Die Analyse hat ergeben, daB bei der Modellanwendung im Bundesgebiet je
nach der Haufigkeitsverteilung der Stundenmittelwerte der Windgeschwin-
digkeit zwei Fille unterschieden werden mitssen.” Einen ersten Anhalt, wel-
cher Fall bei einer StraBenplanung anzuwenden ist, liefert eine Windkarte
des Deutschen Wetterdienstes im Anhang B des Merkblattes. In aller Regel
wird aber das zustindige Wetteramt einzuschalten sein, weil das Aufldsungs-
vermoOgen dieser Karte keine sicheren Aussagen fiir den einzelnen Immis-
sionsort zulaBt.

4 . "
Jost, P.: Anwendung eines Prognoscmodclls zur Abschitzung von Schadstoffbelastun-
ron 1m Nahharsinh vnn Antnhahnan s UVaranetaltiimociin taulamam oue Tamino \Tf T A_
6 lllllllllllllllllllllll L I.UI.UU(-I.IIIIJ'II., l.l.l. ¥ \'1uuol.ull.uusauuu—].lus\'u LWl L(-lsl-llls dNke ATTF
503-047-2, Haus der Technik e.V., Essen 1982.

5

TUV Rheinland, Institut fir Energietechnik: Durchfiihrung von Sensitivititstests zur
Ermittiung von Abklingkurven. Forschungsauftrag des Bundesminisiers fiir Verkehr,
1982 (unveroffentlicht).
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Das MLuS-82 enthilt Gleichungen und Nomogramme zur Abschitzung
der maximal moglichen Immissionen von Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoff, Stickstoffmonoxid, Stickstoffdioxid, Blei, Schwefeldioxid und RuB.
Cadmium ist unberiicksichtigt gebliecben, weil bisher keine statistisch gesi-
cherten Bezichungen zwischen der Verkehrsstarke und der Cadmium-Kon-
zentration nachgewiesen werden konnten. Bei Messungen an verschiedenen
Autobahnabschnitten hat die Bundesanstalt fiir StraBenwesen weiterhin fest-
gestelit, daB die Cadmium-Konzentration im Schwebestaub mit wachsender
Entfernung zum StraBlenrand nicht abnahm, was bedeutet, daB3 die gemesse-
nen Cadmium-Immissionen mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht auf den
StraBenverkehr zuriickzufithren sind.® Zu den gleichen Ergebnissen ist die
Biologische Bundesanstalt fiir Land- und Forstwirtschaft bei ithren Messun-

oy n—nlrnmmnn
\"J ¥ Y EUI\ULLI.LIJ.UH

Mit Hilfe des MLuS-82 konnen die Jahresmittelwerte und 95-Perzentile
der oben genannten Luftverunreinigungen bis zu einem Abstand von 300 m
zur Stralle und Verkehrsstiarken iiber 5 000 Kfz/24 h ermittelt werden. Fiir
die Beurteilung der Luftverunreinigungen sind kurzzeitige KenngroBen wie
die Mittelwerte iiber 1/2 Stunde, 1 Stunde und 24 Stunden ebenfalls von Be-
deutung. Das Prognosemodell ist fiir dicse KenngroBen in aller Regel nicht
anwendbar, weil die thm zugrundeliegende Auswertungsstatistik der verkehr-
lichen und meteorologischen EingangsgroBen dies nicht zulaBt.

Fir die Abschitzung der Immissionsbelastungen werden folgende ver-
kehrliche und meteorologische Daten bendtigt:

- durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV (Kfz/24 h),

- Lkw-Anteil (%),

- mittlere Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h),

- Jahresmittelwert der Windgeschwindigkeit in 10 m Hoéhe iiber Grund

(m/s),

Esser, J.: Schadstoffkonzentrationen im Nahbereich von Autobahnen in Abhingigkeit

von Verkehr und Meteorologie, Umwelt 3/82.

Biologische Bundesanstalt fiir Land- und Forstwirtschaft: Zwischenberichte zum Mo-
dellvorhaben "Verminderung der Kfz-Immissionen auf landwirtschaftliche Flichen"

vom 28.10.1982 und 12.2.1986 (unveroffentlicht).
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Prozentsatz der Jahresstunden von Stundenmittelwerten der Windge-
schwindigkeit unter 3 m/s. Dieser Wert ist fiir die Entscheidung, ob Fall
I oder Fall I zur Anwendung kommt, erforderlich.

Neben den bereits erwahnten Einschriankungen ist bei der Anwendung des
Modells folgendes zu beachten:

- die mittlere Fahrzeuggeschwindigkeit soll iiber 60 km /h liegen,

- der Lkw-Anteil darf 50 % nicht iibersteigen,

- die Steigung der StraBe soll nicht mehr als 6 % betragen,

- die durchschnittliche tégliche Verkehrsstirke soll groBer als 5000
Kfz/24 h sein, wobei im Bereich zwischen 5000 und 10 000 Kfz/24 h
cine geringere Ergebnisgenauigkeit zu erwarten ist.

Auch diese Einschriankungen ergeben sich aus der Modellentwicklung.
Dem Modell liegen Verkehrserhebungen an zwei Autobahnabschnitten ohne
Lingsgefille mit ganz bestimmten Verkehrsstirken, Lkw-Anteilen und mitt-
leren Geschwindigkeiten zugrunde, die im Interesse der Genauigkeit nicht
beliebig verindert werden konnen.

Beispiclhaft zeigt Bild 1 das Nomogramm fiir dic Ermittlung des Jahres-
mittelwertes von Kohlenmonoxid fiir ein Gebiet, in dem die Windgeschwin-
digkeit in weniger als 50 % der Jahresstunden geringer als 3 m/s ist, das
heiBlt, da3 Fall I anzuwenden ist. An ciner Autobahn mit einer Verkehrs-
starke von 40 000 Kfz/24 h, einem Lkw-Antell von 30 %, ciner mittleren
Fahrzeuggeschwindigkeit von 115 km/h und einer Windgeschwindigkeit von
3 m/s ergibt sich in 50 m Abstand vom Fahrbahnrand im Jahresmittel eine
Kohlenmonoxid-Belastung von 0,44 mg/m>, In einem Abstand von 10 m er-
hoht sich die Belastung auf 1,5 mg Kohlenmonoxid pro m>, Wenn zur Veran-
schaulichung, in welcher GroBenordnung sich die Schadstoffbelastung be-
wegt, die Immissionswerte der "Technischen Anleitung zur Reinhaltung der
Luft" (TA Luft)8 bzw. die "Maximalen Immissions-Konzentrationen" (MIK)
der VDI-Richtlinien 2310° herangezogen werden, so kann dies, wie spater

8 Erste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Techni-

sche Anleitung zur Reinhaltung der Luft - TA Luft) vom 27.2.1986; GMBI. 1986, S. 95.
VDI-Kommission Reinhaltung der Luft: VDI-Richtlinien 2310 "Maximale Immissions-
Werte", Sept. 1974.

O
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noch ausgefiihrt wird, nur orientierenden Charakter haben. In diesen Regel-
werken wird als zuldssige Kohlenmonoxid-Belastung ein Jahresmittelwert

von 10 mg/m> genannt.

Verkehrsstarke DTV (1000 Kfz/24h)

00
:::3:’//
@

Lkw-Anteil p (%) |

50 40 lgu 20

[ } !

T TR T [lil]l? i ]HHII R LA
1.0 0,01

CO-Jahresmitteiwert (mgfm’)

Abstand s vom Fahrbahnrand (m)

Bild 1: Nomogramm zur Bestimmung des Kohlenmonoxid-Jahresmit-
telwertes fiir ein Gebiet, in dem die Windgeschwindigkeit in
weniger als 50 % der Jahresstunden geringer als 3 m/s ist
(Fall l)“’

10 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt (FN 3).
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Als weiteres Beispiel wird die Stickstoffdioxid-Belastung bestimmt, wobei
die gleichen verkehrlichen und meteorologischen Daten wie bei der Abschiit-
zung der Kohlenmonoxidbelastung unterstellt werden. Der Jahresmittelwert
betrigt in 50 m Abstand vom Fahrbahnrand 0,055 mg/m3 Stickstoffdioxid. In
10 m Abstand vom Fahrbahnrand erhoht sich die Belastung auf 0,09 mg
Stickstoffdioxid pro m>. Fiir das Stickstoffdioxid kann zur Orientierung nur
der Grenzwert aus der TA Luft herangezogen werden, weil in den VDI-
Richtlinien 2310 keine Grenze fiir den Jahresmittelwert angegeben wird. Die
TA Luft nennt fiir das Stickstoffdioxid einen Grenzwert von 0,08 mg/m3. Das
bedeutet, daB an einer Autobahn mit 40 000 Kfz/24 h und einem Lkw-Anteil
von 30 % in 10 m Abstand vom Fahrbahnrand der Grenzwert der TA Luft

PPy .7 W I . |

geriﬁgf‘figig iiberschritten wird.

Das Prognosemodell im MLuS-82 stiitzt sich auf Emissionsdaten, die auf
MeBwerten von Fahrzeugkollektiven der Baujahre 1977 und &lter und auf
Rechenwerten fiir das Bezugsjahr 1980 beruhen. Angesichts der verschirften
Abgasgesetzgebung ist eine Aktualisierung des Prognosemodells dringend
erforderlich. Diese ist eingeleitet und es ist damit zu rechnen, daBl das Merk-
blatt mit dem aktualisierten Modell Ende 1988 vorliegen wird. Aufgrund
neuerer Erkenntnisse ist davon auszugehen, daB3 das bisherige Prognosemo-
dell im MLuS-82 die Immissionsbelastungen im StraBenumfeld zum Teil er-
heblich iiberschitzt.

Auch nach der Aktualisierung wird das Prognosemodell, wie es im ersten
Kapitel des MLuS-82 ausdriicklich betont wird, in erster Linie dazu dicnen,
die Auswirkung straBBenplanerischer Alternativen auf die Immissionsbela-
stungen in der Umgebung von Straflen abzuschitzen. Bei den einzelnen
KenngroBen werden mit der Aktualisierung verschiedene Verinderungen
vorgenommen. Bisher konnten mit dem Modell die Jahresmittelwerte und
die 95-Perzentile abgeschitzt werden. Kiinftig sollen die 95-Perzentile durch
die 98-Perzentile ersetzt und zusitzlich die 24 Stunden-Mittelwerte und die
50-Perzentile angegeben werden. Ferner wird auf die Bestimmung der Koh-
lenwasserstoffe verzichtet werden, weil fir diese Schadstoffe dic Beurtei-
lungskriterien fehlen.
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Zur Abschitzung der Schadstoffbelastungen von innerstadtischen StraBen
mit geschlossener Randbebauung sind verschiedene Ausbreitungsmodelle,
wie z.B. das APRAC- oder das Canyon-Modell entwickelt worden. Fiir diese
Modelle werden im allgemeinen die folgenden Daten bendtigt:

- Quellstirke der Emission (Verkehrsstirke, Verkehrszusammensetzung,
VerkehrsfluB, Emissionsfaktoren),

- Abstand und Hohe der Gebiudefronten,

- Uberdachwindrichtung in bezug auf die Strafe,

- Uberdachwindstirke,

- Atmosphirische Stabilitit,

- Grundbelastungskonzentration.

Die Beschaffung dieser Daten kann im Einzelfall sehr aufwendig und
schwierig werden.

Inzwischen ist bei der VDI-Kommission "Reinhaltung der Luft" eine Ar-
beitsgruppe gebildet worden, die Richtlinien zur Ausbreitung von Kfz-Emis-
sionen in StraBenschluchten unter Verwendung eines vorhandenen Modells
erarbeiten wird. Es ist noch nicht abzusehen, wann diese Richtlinien mit ei-
nem anwendungsorientierten Prognosemodell, das dem MLuS-82 vergleich-
bar ist, vorliegen wird.

3. WIRKUNG DER LUFTVERUNREINIGUNGEN AUF DEN MEN-
SCHEN

Die von den Kraftfahrzeugen emittierten gas- und partikelformigen Luft-
verunreinigungen werden in der Atmosphire verdiinnt und weitertranspor-
tiert oder schlagen sich direkt auf dem Boden oder an Sachgiitern nieder.
Der Mensch kann die Luftverunreinigungen entweder in gasformiger Form
einatmen oder als Schwermetalle mit dem Trinkwasser oder mit der tie-
rischen und pflanzlichen Nahrung aufnehmen.
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Die medizinische Forschung 14Bt bisher noch keine eindeutigen Aussagen
dariiber zu, inwieweit die vom StraBenverkehr emittierten Luftverunreini-
gungen zu gesundheitlichen Schadigungen fithren konnen. Uber die akute
und toxische Wirkung einzelner Schadstoffe liegen zum Teil umfangreiche
Erkenntnisse vor. Dagegen ist noch sehr wenig iiber diec Wirkung der Ge-
samtimmission bekannt, weil die Kombinationseffekte mehrerer Schadstoffe,
die eine Wirkung der Einzelsubstanz sowohl abschwichen als auch verstir-
ken konnen, in der Vergangenheit kaum untersucht worden sind. Dies gilt
insbesondere fiir Stoffe und Stoffgruppen, die als krebserregend gelten.

Uber die Schadlichkeit einzelner Luftverunreinigungen fiir den Menschen
kann allgemein folgendes festgestellt werden:

Die Wirkung, dic das Kohlenmonoxid als sehr toxisches Gas auf den
menschlichen Organismus hat, wurde bis heute eingehend untersucht. Das
iber die Lunge in den Organismus gelangte Kohlenmonoxid besitzt eine
starke Affinitit zum Hamoglobin und verbindet sich mit diesem zu Kohlen-
monoxidhimoglobin. Die verstirkte Bildung dieser Verbindung fithrt zu Hy-
poxie oder Sauerstoffmangel im Gewebe, der u.a. Seh- und Gleichgewichts-
stérungen, Atembeschwerden sowie Herz- und Kreislauferkrankungen her-
vorrufen kann.

Nicht verbrannte Kohlenwasserstoffe wie Azetylen, Athylen und Methan
sind fliichtige Verbindungen, die bei den in der Luft festgestellten Konzen-
trationen als nicht schadlich angesehen werden konnen. Dagegen gilt ein Teil
der beim VerbrennungsprozeB entstehenden polyzyklischen Aromate wie
z.B. das Benzo(a)pyren als krebserregend. Teilweise herrscht allerdings auch
dic Meinung vor, daBl erst das Vorhandensein von RuB, Staub und faserigen
Teilchen die krebserzeugende Wirkung der Aromate hervorruft.

Die Stickoxide und das Schwefeldioxid sind dhnlich wie einige Aldehyd-
verbindungen Reizgase, die bei lingerer Einwirkzeit zu chronischen Erkran-
kungen der Atmungsorgane fithren kénnen. Auch konnen die Stickoxide zur
Verringerung der Widerstandsfahigkeit gegen Infektionen beitragen. Unter
ultra-violetter Sonneneinstrahlung reagieren die Stickoxide mit den reaktiven
Kohlenwasserstoffen und bilden den photochemischen Nebel, den sog. Smog
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Nach amerikanischen Untersuchungen ist der Autoverkehr mit seinen Abga-
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sen in erster Linie fiir die Smogbildung verantwortlich. Smog ruft beim Men-
schen die Entziindung der Augen und der Schieimhiaute hervor und kann zur
zeitweiligen Veranderung der Lungenfunktion fiihren.

Der Anteil an Blei, der vom menschlichen Organismus aufgenommen
wird, hingt von der Form und der Kornung der Staubpartikel ab und liegt
durchschnittlich bei etwa 40 % des im Abgas enthaltenen Bleis. Die in die
Atemwege gelangten Bleipartikel werden fast ausnahmslos von der Lunge
absorbiert. Im Gegensatz dazu werden nur zwischen 5 und 10 % des in der
Nahrung enthaltenen Bleis durch die Verdauungsorgane aufgenommen. Das
von Lunge und Darm absorbierte Blei wird zunidchst an das Hiamoglobin ge-
bunden und dann insbesondere in der Leber, in den Nieren und zum gerin-
gen Teil in den Knochen in inaktiver Form eingelagert. Dadurch nimmt die
Bleimenge im Korper im Laufe des Lebens zu. Welche Bedcutung die inakti-
ven Bleiablagerungen im menschlichen Organismus haben, ist bisher nicht
bekannt. Es wird vermutet, daf3 Krankheiten oder auch Storungen des Kalk-
Phosphorstoffwechsels zur Aktivierung des in den Knochen eingelagerten
Bleis fithren konnen. Es diirfte auch ziemlich sicher sein, daB Blei die En-
zyme schidigt und die Lebensdauer der roten Blutkérperchen verkiirzt.

Die Toxizitat der Staub- und RuBpartikel hiingt von ihrer GroBe und che-
mischen Zusammensetzung ab. Die Staub- und RuBpartikel konnen zum
einen selbst toxisch sein und zum anderen sich mit schidlichen Stoffen ver-
kleben, wie es z.B. bei den Kohlenwasserstoffen der Fall zu sein scheint, Am
kritischsten sind Staub- und RuBpartikel mit einem Durchmesser um die 2
Mikrometer, weil sie sich in den Lungenbliaschen ablagern konnen. Bei
Durchmessern von mehr als 3 Mikrometer konnen die Partikel entweder
durch das Epithel der Luftrohre und der Bronchen wieder ausgeschieden
oder bereits in der Mund- und Nasenhdhle festgehalten werden. Partikel
unter 0,5 Mikrometer werden mit groBter Wahrscheinlichkeit beim Ausat-
men wieder ausgestoBen.
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4, WIRKUNG DER LUFTVERUNREINIGUNGEN AUF PFLANZEN

Die Wirkung der Luftverunreinigungen auf Pflanzen ist in zahlreichen
Labor- und Freilandexperimenten untersucht worden. Dabei ist vielfach mit
relativ hohen Konzentrationen experimentiert worden, um moglichst rasch
Schadwirkungen zu erzeugen. Daher lassen sich diec Untersuchungsergeb-
nisse nur bedingt verallgemeinern. Die Schadstoffe finden iiber die Spaltoff-
nungen der Blitter, iiber feine Offnungen der Stengel und Rinde sowie iiber
die Wurzeln Eingang in das Pflanzeninnere. Dort konnen sie in den Stoff-
wechsel der Pflanzen eingreifen, das Wachstum beeinflussen und bei hoheren
Konzentrationen einzelne Pflanzenteile oder sogar die gesamte Pflanze zum
Absterben bringen.

Die pflanzenschadliche Wirkung von Schwefeldioxid, das zu rd. 3,5 %
vom StraBenverkehr emittiert wird, ist bisher sehr eingehend untersucht und
bei hoheren Konzentrationen auch eindeutig nachgewiesen worden. Schwe-
feldioxid fiihrt u.a. zu Anderungen der Enzymaktivititen, der Photosynthe-
seleistung und zu einer Beeintrachtigung der Regulationsfihigkeit der Spalt-

offnungen. Bei hohen Schwefeldioxidkonzentrationen vergilben die Pflanzen
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Friichte konnen beeintrichtigt werden. Durch die Kombination mit anderen
Schadstoffen wie z.B. Stickoxid und Ozon kann die schidliche Wirkung des
Schwefeldioxids erheblich verstirkt werden. Ebenso konnen Sulfat und
Schwefelsdure, die sich beim Transport des Schwefeldioxids durch die Luft
bilden, schadlich sein.

Unter den Stickoxiden, die zu rd. 55 % aus dem StraBenverkehr stam-
men, ist das Stickstoffdioxid fiir die Pflanzen die giftigste Verbindung. Je
nach Pflanzenart sind die Stickoxide insgesamt jedoch bis 5 mal weniger
schidlich als das Schwefeldioxid. Die bisher nur im geringen Umfang durch-
gefihrten Untersuchungen haben ergeben, daB8 Stickstoffdioxid zu Ertrags-
minderungen bei gleichzeitiger Vermehrung des Chlorophylls fithren kann.
Auch wurden Vergilbungen und Gewebezerstorungen festgestellt. Zusitzlich
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Ozon zu. Durch Umwandlung der Stickoxide in der Atmosphire entsteht
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Salpetersiure, die sowohl oberirdisch auf die Pflanzen als auch unterirdisch
iiber den Boden auf die Wurzeln negativ einwirken kann.

Ozon und andere Photooxidantien bilden sich aus den Stickoxiden und
reaktiven Kohlenwasserstoffen unter Einwirkung von ultraviolettem Licht.
Diese Luftverunreinigungen konnen zu Vergilbungen, Wachstumsminderung
und Gewebezerstorungen fithren. Neben dieser moglichen direkten Schadi-
gung wird auch eine Wechselwirkung zwischen dem Ozon, das die Pflanzen-
oberfliche angreift, und dem sauren Niederschlag fiir moglich gehalten.
Diese Reaktion kann zu einer verstarkten Nahrstoffauswaschung im Boden
fibren, die mit kaum auszugleichenden Magnesium- und Calciumverlusten
verbunden ist.

Blei kann, genau wie die anderen Schwermetalle auch, sowohl die oberir-
dischen Pflanzenteile schadigen als auch iiber den Boden negativen Einflufl
auf das Pflanzenwachstum ausiiben. Weiterhin sind schéidliche Kombina-
tionswirkungen von Schwermetallen mit anderen Luftverunreinigungen wie
z.B. dem Schwefeldioxid bekannt geworden.

5. BEURTEILUNG DER LUFTVERUNREINIGUNGEN

Das MLuS-82 enthilt keine Ausfithrungen zur Beurteilung der Luftqua-
litit, weil es im StraBenbau keine rechtlich relevanten MaBstibe dafiir gibt,
wann straBBenverkehrsbedingte Luftverunreinigungen als schidliche Um-
welteinwirkungen im Sinne des §50 Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG)'! zu werten sind. Immissionsgrenzwerte fiir Schadstoffimmissio-
nen, die bei einer Straenplanung einzuhalten sind, liegen bisher nicht vor.
Im Gegensatz zum Straflenverkehrslarm (§ 43 BImSchG) fehlt hierzu auch
die Verordnungserméichtigung,

1 Gesetz zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen,

Gerdusche, Erschiitterungen und dhnliche Vorginge (Bundes-Immissionsschutzgesetz
- BImSchG) vom 15.3.1974, Bundesgesetzblatt T. 1 1974, S. 721-748.
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Die aufgrund von § 48 BImSchG ergangene TA Luft, die Immissions-
werte fiir gewerbliche Anlagen enthilt, ist fir StraBen nicht giiltig (§§ 2 und 3
BImSchG). Auch wire das MeBverfahren der TA Luft zur Bestimmung der
Immissionswerte nicht ohne weiteres auf Linienquellen, wie sie StraBen dar-
stellen, anzuwenden, weil dieses Verfahren zur Beurteilung von groBraumi-
gen Belastungen entwickelt worden ist. Ahnliches gilt auch fiir die "MIK-
Werte" der VDI-Richtlinien 2310, fiir deren Ermittlung nicht einmal ein
MeBverfahren angegeben wird. Daher enthilt das MLuS-82 den Hinweis,
daB} ein Vergleich der mit Hilfe des Prognosemodells ermittelten Belastun-
gen mit den Immissionswerten der TA Luft und den VDI-Richtlinien 2310
nicht sachgerecht ist. Wenn in Ermangelung geeigneter Immissionsstandards
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terien fiir straBenverkehrsbedingte Luftverunreinigungen herangezogen wer-
den, so kann dies nur orientierenden Charakter haben und nicht rechtsver-
bindlich sein.

Die Immissionswerte der TA Luft sind statistische Mittelwerte (Lang-
zeitwerte) und 98-Perzentile (Kurzzeitwerte) von Halbstundenwerten iiber
einen Beurteilungszeitraum von einem Jahre definiert. Sie gelten fiir Beur-
teilungsflichen von 1 km?.

Die MIK-Werte der VDI-Richtlinien 2310 sind Luftqualititskriterien fiir
Menschen, Nutztiere und Pflanzen. Sie gelten fiir einzelne Aufpunkte und
sind je nach Stoff maximale 1/2h-, maximale 24h- und maximale Jahresmit-
telwerte. Nach der Priambel der VDI-Richtlinien 2310 sind die MIK-Werte
rein wirkungsbezogene, wissenschaftlich begriindete und aus praktischen
Erfahrungen abgeleitete Werte mit medizinischer oder naturwissenschaftli-
cher Indikation. Sie stellen Idealwerte dar, weil sie nicht die technische Re-
alisierbarkeit beriicksichtigen.

In der "Richtlinie iiber Luftqualititsnormen fiir Stickstoffdioxid"
(85/203/EWG)12 des Rates der Europiischen Gemeinschaften vom Mirz

12 Der Rat der Europiischen Gemeinschaften: Richtlinien des Rates vom 7.3.1985 iiber

Luftqualitdtsnormen fiir Stickstoffdioxid (85/203/EWG), Amtsblatt der Europiischen
Gemeinschaft Nr. L 87/1 vom 27.3.1985.
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1985 werden Grenz- und Leitwerte fiir Stickstoffdioxid zum Schutz insbeson-
dere der menschlichen Gesundheit und der Umwelt genannt. Bei diesen
Werten handelt es sich um das Jahresmittel von Halbstunden-, Stunden- oder
Tagesmittelwerten. Sie gelten, ebenso wie die MIK-Werte, fiir einzelne Auf-

punkte.

6. MOGLICHKEITEN ZUR MINDERUNG DER LUFTVERUNREI-
NIGUNGEN

Die Moglichkeiten, die der StraBenbau zur Minderung der Luftverunrei-
nigungen hat, sind begrenzt. Es gibt zwei Wege, die straBenverkehrsbeding-
ten Immissionen zu beeinflussen. Neben der Verringerung der Schadstoff-
emissionen durch verkehrsregelnde und verkehrslenkende MaBnahmen kann
die Schadstoffausbreitung durch bauliche Mafinahmen und durch Bepflan-
zung beeinfluBit werden.
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gem Wohngebiet lassen sich, genau wie beim StraBenverkehrslirm, die
Schadstoffimmissionen gering halten. Bild 2 zeigt die relative Abklingfunk-
tion filr die Schadstoffe Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe und Blei. Da-
nach sinkt der Jahresmittelwert dieser Schadstoffkonzentrationen in einem
Abstand von 50 m auf rd. 25 %, in einem Abstand von 100 m auf rd. 10 %
und in einem Abstand von 200 m auf rd. 5 % ab.
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Bild 2: Relative Schadstoffabnahme als Funktion des Abstandes vom
Fahrbahnrand (Jahresmittelwert der Schadstoffe Kohlenmoneo-
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Da Windrichtung und -geschwindigkeit einen erheblichen EinfluB auf die
Immissionskonzentration haben, sollte, soweit moglich, bei einer StraBenpla-
nung die vorherrschende Windrichtung beriicksichtigt werden. Nach Mes-
sungen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen'* (siche Bild 3) ist bei Mitwind
in 20 m Abstand noch ca. 50 % der Stickoxid-Konzentration am Fahrbahn-
rand vorhanden, wihrend bei Gegenwind diese praktisch schon im Grund-
niveau liegt.

et
98]

Forschungsgeselischaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt (FN 3).

Esser, J.: Das Probiem der Abgasausbreitung und der Schadstoffanreicherung im Nah-
bereich von StraBen, in: Umweltgerechte StraBenplanung, H. 352 der Schriftenreihe
Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik des Bundesministers fiir Verkehr,
1981.
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Bild 3: Beispiel fiir die prozentuale Abnahme der Stickoxid-
Konzentration in Abhangigkeit von der Windrichtung15

Uber den EinfluB, den die Hoch-, Gleich- oder Tieflage einer StraBe auf
die Schadstoffausbreitung hat, gibt es bisher nur wenige Untersuchungen.
Messungen, die dic Bundesanstalt fiir StraBenwesen durchgefiihrt hat'®

(siche Rild 4). haben eroehen daB cich hei Windoecchwindiokeiten unter
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15
Ebda.
16 Ebda.
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nen als die Gleichlage auswirken. Bei hoheren Windgeschwindigkeiten ist
dieser Unterschied allerdings kaum noch feststellbar. Ahnliche Tendenzen
zeigen auch Windkanaluntersuchungen des TUV-Rheinland.!’
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Bild 4: Beispiel fiir die relative Stickoxid-Konzentration bei unter-

schiedlichen Straenlagen in Abhingigkeit von der Windge-
schwindigkeit'®

Jost, P. (FN 4).

18 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt (FN 3).
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Bei der untersuchten Autobahn (siche Bild 5), die auf einem 10 m hohen
Damm verlaufen ist, war die relative Schadstoffkonzentration bei einer An-
stromgeschwindigkeit von 2 m/s wesentlich geringer als bei einer Autobahn
in Gleichlage.
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Bild 5: Beispiel fiir die relative Schadstoffabnahme an einer Autobahn
in Gleich- und Dammlage19

Vergleichsmessungen, die die Bundesanstalt fiir Straenwesen an einem
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Ebda.
Esser, J.: EinfluB von Gehélz und Lirmschutzwiinden am StraBenrand auf die Ausbrei-
tung, StraBenverkehrstechnik H. 3/1985.
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haben zu einer Abnahme der Schadstoffimmissionen im StraBenumfeld
durch die Wand gefiihrt. Bei Windgeschwindigkeiten iiber 2 m/s haben die
Stickoxid- und Bleiimmissionen durch die 4 m hohe und 550 m lange Larm-
schutzwand um rd. 30-50 % abgenommen (siche Bild 6). Die Errichtung der
Larmschutzwand hat allerdings auch dazu gefiihrt, dafl im StraBenraum die

100—4
%l i
90—

\ Mitwindsituation
80 :

\ Geschwindigkeit>2m/s

————
[22]

s

_EC_, \ ohne Wand
: N/
| s0
N \
g \
x L0 [ \ o
! T\ T~
NIERIN ~
z |
30 ; ~
! ! N
Imit Wand \
20 {
I [
|
! T
|
|
| 10 20 30 40 50m
LSW Abstand

Bild 6: Vergleich der Stickoxid-Konzentration neben einer Autobahn
mit und ohne Lirmschutzwand?!

A Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt (FN 3).
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Stickoxidkonzentration um etwa 25 % und die Bleikonzentration um etwa
5 % angestiegen ist. Der positive EinfluB von Lirmschutzwinden auf die
Immissionsbelastungen im StraBenumfeld wurde auch durch Windkanalun-
tersuchungen bestitigt, die die Universitit Bochum im Auftrag der Bundes-
anstalt fir StraBenwesen durchgefiihrt hat?Z (siche Bild 7).
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Bild 7: Vergleich der Schadstoffkonzentration bei freier Ausbreitung,
mit Gebiisch und mit einer Lirmschutzwand im Windkanal

22 Ruhr-Universitidt Bochum: Windkanaluntersuchungen iiber die Ausb.reitung von Ab-
gasen an HochleistungsstraBen, Forschungsauftrag im Auftrage der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, 1986 (unvertffentlicht).

23

Esser, J.: EinfluB (FN 20).



26 Speyerer Forschungsberichte 65

Nach den bisherigen Erkenntnissen stellt die gezielte Anpflanzung von
Biaumen und Strauchern in der Umgebung der StraBe ebenfalls eine wirk-
same MafBnahme zur Verringerung der straBenverkehrsbedingten Luftverun-
reinigungen dar. Allerdings fiihrt eine Anpflanzung nicht zwangsliufig zu
Verbesserungen, sondern sie kann sich in ungiinstigen Fillen auch negativ
auswirken. Wesentlich ist neben der rdumlichen Ausdehnung der Anpflan-
zung auch ihre Durchlissigkeit. Dariiber hinaus kann es zu einem Zielkon-
flikt kommen, wenn eine Anpflanzung staub- und gasformige Verunreinigun-
gen gleichermaflen reduzieren soll. Teilweise beeinflult Strauchwerk Gase
und Stdube nahezu kontrir.

Die Reinigungswirkung der Vegetation, die in Feldmessungen bisher nur
vereinzelt untersucht worden ist, beruht wahrscheinlich auf folgenden zwei
Vorgingen:

- Adsorption der Schadstoffe an Pflanzenteilen und Abwaschen der an
Blittern und Nadeln abgelagerten Staubpartikel durch Niederschlige
und durch Festlegung im Boden,

- Beeinflussung der bodennahen Luftschichten durch zusitzliche Wirbel-
bildung.

Was die geeignete Pflanzenart anbelangt, so ist Laubgeholz im Sommer
sicher wirksamer als Nadelgeh6lz. Da Nadelbaume aber auch im Winter ihr
Adsorptionsvermogen nicht verlieren, sind sie ebenfalls bedeutsame Staub-
filter. Zum Aufbau und zur Anordnung von Geholzanpflanzungen ist festzu-
stellen, dall aufgelockerte und gestaffelt angelegte Pflanzungen besser als
dichte Pflanzungen fiir kleinrdumige Luftstromungen und damit fir eine
wirksame Staubabscheidung sorgen.

Die Bundesanstalt fiir Straflenwesen hat an verschiedenen Autobahnab-
schnitten den EinfluB der Bepflanzung auf die Ausbreitung der gas- und par-
tikelformigen Schadstoffe untersucht.?* Das Ergebnis von Stickoxidmessun-
gen an einem Autobahnabschnitt mit beidseitigen Mischwaldstreifen, die mit

Unterholz durchsetzt und etwa 50 m breit waren, ist im Bild 8 dargestellt.
Zum Vergleich sind die Konzentrationen angegeben, die an Autobahnab-

%A Esser, J.: Problem (FN 14).
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schnitten in Gleich-, Hoch- und Tieflage ohne Bewuchs gemessen worden
sind. Die Stickoxidkonzentration ist an dem Autobahnabschnitt mit beidseiti-
gem Mischwaldstreifen nur etwa halb so hoch wie an den anderen Abschnit-
ten ohne Bepflanzung,.
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Stickoxid- und Bleimessungen sind auch an einem etwa 1,5 km langen
Autobahnabschnitt in Gleichlage mit und ohne Randgeholz durchgefiihrt
worden.2% Der Bewuchs, der etwa einen Abstand von 7 m vom Fahrbahnrand
hatte, bestand auf der MeBseite aus einem 2-3 m hohen, dicht belaubten Ge-
holz. Auf der Gegenseite war der Bewuchs unregelmiBig und wies Liicken
auf. Die Messungen wurden zu unterschiedlichen Jahreszeiten mit belaubtem
und unbelaubtem Geholz durchgefiihrt. Bild 9 zeigt, da8 die Windgeschwin-
digkeit einen groBen EinfluB auf die Stickoxidimmissionen hat und daB die
Belastung sowohl mit gelichtetem, unbelaubtem Geholz als auch mit dich-
tem, belaubtem Geholz hoher als ohne Bewuchs ist. Auch die Bleibelastung
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Bild 9: EinfluB von Windgeschwindigkeit und Gehélz auf die Stickoxid-
Konzentration®’

kegt, wie der linke Teil des Bildes 10 zeigt, vor dem Gehélz - dhnlich wie bei
den Stickoxidmessungen - deutlich hoher als hinter dem Geholz. Mit
groflerer Entfernung vom Fahrbahnrand treten mit und ohne Bewuchs kaum
noch Konzentrationsunterschiede auf. Im rechten Teil des Bildes 10 ist der

Esser, J.: EinfluB (FN 20).
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Quotient der mittleren Bleibelastung mit und ohne Bewuchs aufgetragen.
Zum Vergleich wird auch das entsprechende Stickoxidverhiltnis angegeben.
Aus beiden Darstellungen geht hervor, daB die Bleikonzentration dicht vor
und hinter der Hecke weniger stark zunimmt als die Stickoxidkonzentration.
Im Abstand von 40 m wird, im Gegensatz zum Stickoxid, die Bleibelastung
nicht mehr durch den Bewuchs am Fahrbahnrand beeinflult. Das
unterschiedliche Ausbreitungsverhalten beider Schadstoffe 14Bt sich durch
dic mechanische Filterwirkung der Hecke erkliren. Wihrend das
partikelformige Blei durch das Geholz zum Teil ausgefiltert wird, ist dieser
Effekt bei dem gasformigen Schadstoff Stickoxid nicht feststellbar.
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Bild 10:  EinfluB von Bewuchs auf die Blei- und Stickoxidbelastung®
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Auch Untersuchungen iiber die Schwermetallbelastung von Gehodlzen im
Mittelstreifen und am Fahrbahnrand von einigen Autobahnabschnitten, die
die Biologische Bundesanstalt fiir Land- und Forstwirtschaft durchgefiihrt
hat, zeigen gleiche Tendenzen.? Die Bleibelastung der Pflanzungen im
Mittelstreifen und an der der Fahrbahn zugewandten Seite war wesentlich
hoher als die Belastung im riickwirtigen Teil der Randbepflanzung. Im Bild
11 1st beispielhaft die Bleibelastung von Zweigholz und Blittern an einem
Querschnitt der Autobahn A 4 bei Koln dargestellt. Die Blitter der Bepflan-
zung im Mittelstreifen sind iiber 4 mal stiarker belastet als die Blatter der
Vorderseite der Randbepflanzung, Die riickwirtigen Blatter der Bepflanzung
des Fahrbahnrandes wiesen sogar eine rd. 15 mal geringere Bleibelastung als
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Bild 11:  Bleigehalt im Zweigholz und in den Blittern von Gehglzen im
Mittelstreifen und am Rand einer Autobahn™
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Biologische Bundesanstalt fiir Land- und Forstwirtschaft: Zwischenberichte (FN 7).
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die Blitter der Bepflanzung im Mittelstreifen auf. Ahnliche Verhaltnisse sind
beim Bleigehalt im Zweigholz aufgetreten.

Bereits Anfang der siebziger Jahre hat Keller’! den Bleigehalt von
Moosproben an ciner stark befahrenen StraBe mit verschiedemartigem
Randbewuchs untersucht. Das Ergebnis dieser Untersuchungen, das im Bild
12 dargestellt ist, zeigt einen erheblichen Einflu der Bepflanzung auf die
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Bild 12:  EinfluB von Bewuchs auf den Bleigehalt von Moosproben32

31 . .
Keller, Th.: Verkehrsbedingte Luftverunreinigungen und Vegetation, Garten und

Landschaft 1984, H. 10, 1974.

%2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Merkblatt (FN 3).



32 Speyerer Forschungsberichte 65

Bleikonzentration. Diese Aussage bezieht sich auf das im Niederschlagsstaub
enthaltene Blei.

Im Gegensatz dazu handelt es sich bet dem in den Bildern 9 und 10 dar-
gestellten Untersuchungsergebnissen um das im Schwebestaub enthaltene
Blei. Dieser Bleianteil, der wesentlich kleinere Partikeldurchmesser und -ge-
wichte besitzt, zeigt gasformiges Verhalten. Dies geht auch aus Bild 13 her-
vor, wo bei freier Ausbreitung die Bleikonzentration in den Grasproben we-
sentlich geringer als im Schwebestaub ist.>
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Bild 13:  Bleibelastung im Schwebestaub und in Grasproben in
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7. AUSBLICK

Das Problem der straBenverkehrsbedingten Luftverunreinigungen ist auf
lange Sicht nur durch Mafinahmen an den Fahrzeugen und durch die Verrin-
gerung der Schadstoffe in den Brenn- und Treibstoffen zu entschirfen. Die
Bundesregierung hatte im Juli 1983 beschlossen, die gesctzlichen Grundlagen
zur Einfithrung von bleifreiem Benzin in der Bundesrepublik Deutschland ab
1.1.1986 zu schaffen und Grenzwerte vorzuschreiben, die der Katalysatoren-
technik entsprechen. Die deutschen Vorstellungen haben sich innerhalb der
Europaischen Gemeinschaft (EG) leider nicht voll durchsetzen lassen. Vor-
aussichtlich werden erst ab 1.10.1989 bzw. 1.10.1988 nur noch schadstoffarme

Fahrzeuoe nen zueelassen. Der Termin 1.10.1988 gﬂt fiir Fa_m‘zgugg itber

R e = A2 LV iGont2l = L1228 =« 20 LT

2000 ccm Hubraum.

Das Bleiproblem wird sich durch die flichendeckende Versorgung der
Bundesrepublik Deutschland mit bleifreiem Benzin in den kommenden Jah-
ren erheblich entschirfen. Der Absatz von bleifreiem Benzin ist von
0,2 Mio t im Jahre 1985 um das 13-fache auf 2,6 Mio t im Jahre 1986 ange-
stiegen. Der Marktanteil des bleifreien Benzins betragt zur Zeit ca. 17 %, der
des bleifreien Normalbenzins mehr als 27 %.%

Durch die Abgassonderuntersuchung (ASU) bei Pkw werden beim Koh-
lenmonoxid Emissionsminderungen bis ca. 20 % und bei den Kohlenwasser-
stoffen Emissionsminderungen bis ca. 10 % erreicht. Die Abgassonderunter-
suchung bewirkt bei den Stickoxidemissionen keine bzw. nur unwesentliche
V1.3réindf.arllngcn.?’6

Am 1. Dezember 1986 waren fast 3,8 Mio schadstoffreduzierte Pkw zum
Verkehr zugelassen, davon ca. 680 000, die der US-Norm entsprechen und
fast 470 000 mit Katalysator. Im Oktober 1986 waren fast 68 % der neu
zugelassenen Pkw schadstoffreduziert.>

3 Deutscher Bundestag: MaBnahmen gegen die Luftverschmutzung, Drucksache 10/6793
vom 14.1.1987.

36 S
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Die Emissionsminderung, die durch eine schnelle Einfithrung schadstof-
farmer und bedingt schadstoffarmer Fahrzeugkonzepte erzielt werden kann,
hat der TUV Rheinland in Koln in einem Szenario untersucht.®® Danach las-
sen sich bis Mitte der neunziger Jahre unter Beriicksichtigung der Herstel-
lerangaben zum Marktpotential und zur Wirksamkeit der angebotenen
Schadstoffminderungskonzepte trotz zukiinftig groBeren Fahrzeugbestandes
und hoherer Gesamtfahrleistung die Stickoxide um etwa 57 % (siche Bild
14), die Kohlenwasserstoffe um etwa 65 % und das Kohlenmonoxid um etwa
73 % gegeniiber 1985 verringern.
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Bild14:  Anderung der Stickoxid-Emissionen fiir unterschiedliche
emissionsspezifische Randbedingungen39

38 TUV Rheinland, Institut fiir Energietechnik: Abgas-Emissionsszenario fiir den Pkw-
Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland unter Beriicksichtigung der Beschliisse
der EG-Umweltministerkonferenz, Oktober 1985.
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DIE BESCHRANKUNG VON LUFTVERUNREINIGUNGEN
AN STRASSEN IN DER STRASSENRECHTLICHEN
PLANFESTSTELLUNG*

Von Universititsprofessor Dr. Udo Steiner

L ZUR JURISTISCHEN AKTUALITAT DES PROBLEMS

Gehort die Berufung auf unzumutbare Abgasbelastungen schon lange zur
"Einwendungsmasse" im straBenrechtlichen Planfeststellungsverfahren, so
soll nach den Bekundungen in diesem Kreise und insbesondere in den ver-
waltungsrichterlichen Kreisen dieses Kreises die Auseinandersetzung mit
dem Thema der planfeststellungsrechtlichen Beriicksichtigung straBenver-
kehrsbedingter Luftverunreinigungen im StraBenumfeld in neuerer Zeit an
prozessualer Aktualitit gewonnen haben. Gleichwohl deutet sich vorerst
nicht an, dal den judikativen und rechtswissenschaftlichen "Schallschutz-
schlachten”' nach Art und Umfang vergleichbare "Abgas"-Auseinanderset-
zungen folgen werden. Das Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-
Westfalen hat sich bisher - dies ist das Ergebnis eines fernmiindlichen
"Werkstattgesprachs" mit Herrn Kuschnerus - nicht grundsitzlich und wohl
auch nicht griindlich mit der Beriicksichtigung verkehrsbedingter Abgasbela-

* Inhaltlich und formal ist die Fassung des Vortrages beibehalten, der erste
Uberlegungen zum Thema enthilt. Nihere Durcharbeitung und Publikation bleiben
vorbehalten.

! Siehe zuletzt etwa BVerwG, Urt. vom 22.5.1987, 4 C 33-35.83, NJW 1987, S. 2886 ff,;

vom 22.5.1987, 4 C 17-19.84, DOV 1987, S. 1108 ff. = NJW 1987, S. 2884 f.
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Planfeststellungsbeschliissen auseinandergesetzt. Ein zunéchst gefaBter Be-
weisbeschluB zur Umfeldbelastung wurde wieder aufgehoben, da nach Ein-
schitzung der Beteiligten die hohen Gutachtenkosten in keinem Verhaltnis
zur planfeststellungsrechtlichen Bedeutung des zu erwartenden Ergebnisses
gestanden wiren. Die einzige mir zur Verfiigung stehende verwaltungsge-
richtliche Entscheidung mit substantiellen Ausfithrungen ist das Urteil des
Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes vom 10. Februar 1987 (Nrn. 8 B
86.02977-02979), das durch Riicknahme der Revision inzwischen rechtskraf-
tig geworden ist2. Gegenstand der Verwaltungsstreitsache war der Planfest-
stellungsbeschlu vom 19. Januar 1984, mit dem die Regierung von Schwa-
ben den Neubau einer zweibahnigen, vierspurigen BundesstraBe - der B 17 -
fiir einen bestimmten Streckenabschnitt im Bereich des Marktes Stadtbergen
in der Nahe von Augsburg festgestellt hat. Im Unterschied offenbar zu ande-
ren Planfeststellungs- und Verwaltungsstreitverfahren hatten die Klager hier
nicht nur pauschal eine hohe Abgasbelastung aus dem kiinftigen Verkehr ge-
riigt, sondern diese Riige auch niher begriindet. Argumentiert wurde:

- Die StraBenhohenfithrung in dem fraglichen Bereich zwinge den ge-
samten Verkehr, steigungsbedingt Gas zu geben. Dies fithre zu einem
erhdhten SchadstoffausstoB.

- Bei der Berechnung der Luftschadstoffe seien der Planfeststellungsbe-
horde Fehler unterlaufen. Im Bereich der Grundstiicke der Kliger
emittierten wegen der "Kaminwirkung" einer bestimmten StraBenun-
terfithrung nicht nur Schadstoffe, die zwischen den Unterfiithrungen ent-
stiinden, sondern zusitzlich auch Schadstoffe, die in den Unterfithrun-
gen entstanden seien.

- Die Immissionsberechnungen, die auf der Annahme einer bestimmten
Anzahl von Kraftfahrzeugen/Tag (25000) und einem bestimmten Lkw-
Anteil beruhten (10 %), seien zu niedrig angesetzt.

Eine weitere Entscheidung - das Urteil des Bad.-Wiirtt. VGH vom 22.1.1987 (5 S
2488/85) - hat mir freundlicherweise nachtriglich Herr Roller vom Landesamt fiir
StraBenwesen Baden-Wiirttemberg zur Verfiigung gestelit.



Der Freistaat Bayern hat den PlanfeststellungsbeschluBl gegeniiber diesen
Einwendungen mit der Argumentation verteidigt, nach den Feststellungen
des Bayerischen Landesamtes fiir Umweltschutz sei unter Beriicksichtigung
des Abstandes der Wohngebaude von der Strale, der vorhandenen offenen
Bebauung und der zu erwartenden ziigigen Verkehrsabwicklung nicht damit
zu rechnen, daB die Jahresmittelwerte der TA-Luft bzw. der VDI-Richtlinie
2310 auch nur annihernd erreicht witrden. Dabei wurde fiir die Berechnung
der Schadstoffmenge das Merkblatt der Forschungsgesellschaft fiir das
StraBen- und Verkehrswesen "Luftverunreinigung an StraBen, TeilstraBen
ohne oder mit lockerer Bebauung” (MLuS-82) zugrundegelegt. Wichtige Be-
rechnungsfaktoren sind Verkehrsbelastung, Steigung der StraBe, Lkw-Anteil

und Fahrzeuggeschwindigkeit.

Von allgemeinerer Bedeutung fiir die Praxis war die Verteidigungslinie
des Freistaates in zwei Punkten.

-  Man argumentierte, die im PlanfeststellungsbeschluB angeordneten
Lirmschutzauflagen wiren auch gegeniiber Schadstoffimmissionen
wirksam.

- Die von den Einwendern und Kligern bevorzugte Linienfithrung "Halb-
tieflage" briachte zwar Verbesserungen im Immissionsschutz, doch seien
diese von sachverstandiger Seite nicht zu quantifizieren. Eine Abwigung
zwischen dem Grundsatz der Sparsamkeit der offentlichen Hand und
den durch die Halbticflage zu erwartenden Verbesserungen sei nicht
mdoglich, wenn die Frage offen bleiben miisse, welche Verbesserungen
iiberhaupt zu erwarten secien. Weil diese nach dem gegenwiartigen Er-
kenntnisstand in der Tat nicht quantifizierbar waren, hatte der Bayeri-
sche Verwaltungsgerichtshof einen zunichst gefaBten entsprechenden
Beweisbeschlull wieder aufgehoben.
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Hochstrichterliche Rechtsprechung zur gestellten Themafrage liegt - so-
weit ersichtlich - nicht vor’. In der planfeststellungsrechtlichen Literatur® fin-
den Abgase als planfeststellungsrechtlich erhebliche Verkehrsimmissionen

keine besondere Aufmerksamkeit.

II. ZUSAMMENFASSUNG DES WISSENSCHAFTLICHEN KENNT-
NISSTANDES

"nf r‘nm A Ilﬁ‘\flll‘lﬁ :1‘\ f‘:
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gionen darf ich in aller Kiirze den Wissens- und Wissensermittlungsstand zu-
sammenfassen aufgrund des mir vorab zugénglichen Referats von Herrn Ull-
rich, auf der Grundlage einer Veranstaltung des TUV Bayern, die dank der
Initiative von Herrn Dr. Wittmann zustandegekommen ist und einer Aus-
kunft der fir dic Abgasforschung zustindigen Abteilung der Bayerischen
Motorenwerke AG”. In der Zusammenfassung sieht dies so aus.

1. MeBverfahren

Im Labor sind meBbar die Massenemissionen an einzelnen Schadstoffen
cines Fahrzeugs auf einer bestimmten Fahrstrecke in Gramm-Einheiten.
Messungen im konkreten Umfeld des StraBenraumes sind dagegen noch we-
niger genau als bei Verkehrsgeriduschen. Je nach Wetterlage (Wind, Feuch-

3 Im Zusammenhang mit der Abstandsvorschrift des § 9 Abs. 1 Satz 1 FStrG hat das

BVerwG auch den Gesichtspunkt des Abgasschutzes hervorgehoben (BVerwGE 74,
217 ff.).

Siehe immerhin Kodal/Krdmer, StraBenrecht, 4. Aufl. 1985, S. 814, 955, 973 f,;
Osterholzer, Das Gebot der Riicksichtnahme und die plangegebene Vorbelastung im
Rahmen des § 17 Abs. 4 FStrG, Diss. Regensburg 1987, S. 62 ff. mit weiteren Nachwei-
sen, S. 188.

Schreiben der BMW AG vom 1.10.1987 (EF-52/wa-wi) an den Verfasser.

i
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eine MeBdifferenz von einem Tag auf den anderen im Verhaltnis von 1 : 5
(bei Larm: 1 : 1,5). Offene MeBsysteme, z.B. solche fiir die Messung des
Schwebstaubes, sind gegeniiber Einwirkungen von auBen storanfillig.

2. Prognosemodelle

a) Das Prognosemodell MLuS-82, das als Ausbreitungsmodell zumindest
der Bayerische Verwaltungsgerichtshof und das Oberverwaltungsgericht
fir das Land Nordrhein-Westfalen ihrer Rechtsprechung zugrundele-
gen, beruht auf MeBwerten von Fahrzeugkollektiven des Baujahres 1977
und alter und gilt fiir ein- oder mehrstreifige StraBien in Gleichlage ohne
oder mit aufgelockerter Bebauung und ohne Larmschutzanlagen. Solche
Prognosemodelle sind mit Vorsicht zu beurtetlen, weil die Stromungs-
und Ausbreitungsverhiltnisse im Nahbereich von Bauwerken als ausge-
sprochen komplex gelten. Herr Ullrich hat hervorgehoben, aufgrund
neuecrer Erkenntnisse sei davon auszugehen, dal das Prognosemodell
des MLuS-82 die Immissionsbelastungen im StraBenumfeld zum Teil
erheblich iiberschitze. Von anderer Seite wird gesagt, die inzwischen
eingeleitete Aktualisierung der Emissionsfaktoren lasse zur Zeit noch
keine gesicherte Aussage dariiber zu, ob nach dem Prognosemodell
kiinftig hohere oder niedrigere Schadstoffbelastungen im StraBenumfeld

zu erwarten sind.

b) Keine inlindischen Prognosemodelle existieren fiir StraBenlagen mit
geschlossener Randbebauung. Man schitzt die Kosten der Erstellung
eines solchen Prognosemodells auf 18-19 Mill. DM. Fiir das Stadtgebiet
Neuss (Rheinland) wird gegenwirtig die Abgasbelastung der Bevolke-
rung in einem "Pilotprojekt" des Landes Nordrhein-Westfalen und der
Stadt Neuss untersucht®. Man hort, ausldndische Prognosemodelle

Zu Neuss: Siiddeutsche Zeitung Nr. 23 vom 29.1.1987, S. 5.
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(Vereinigte Staaten, Kanada) seien auf deutsche Verhiltnisse nicht

ohne weiteres iibertragbar.

Beurteilung der Immissionswerte

Eine Festlegung von Grenzwerten fiir die Beurteilung der Schadlichkeit
straBenverkehrsbedingter Abgasimmissionen ist bisher nicht erfolgt.
Dies liegt z7umindest auch daran, daB} trotz weltweit durchgefiihrter For-
schungsvorhaben7 noch keine zuverlassigen Aussagen iiber die Wirkung
von Automobilabgasen auf das nihere Umfeld moglich sind. Bei gas-
formigen Komponenten wie CO, NO, NO,, SO, und fiir das im
Schwebstaub enthaltene Schwermetall Pb konnen hilfsweise die Grenz-
werte JW, und JW, der TA Luft 1986 bzw. die Maximalen Immissions-
Konzentrationswerte (MIK-Werte) der VDI-Richtlinie 2310 "Maximale
Immissionswerte” herangezogen werden. Werden derartige Standards
deutlich unterschritten, so bescheinigt jedenfalls der Bayerische Ver-
waltungsgerichtshof dem Vorhaben Unbedenklichkeit unter dem Ge-
sichtspunkt der Gcsundhcitsgefahrs.

Die Intensitit von Geriichen ist offenbar zumindest nicht allgemein
durch eine quantitative Analyse der zu iiberpriifenden Luft feststellbar’.
Fiir die Bewertung von erheblichen Geruchsbelastigungen durch organi-
sche Verbindungen gibt die Raffinerie-Richtlinie des Landes Nord-

Nach den Auskiinften der BMW AG (Fn. 5) beteiligen sich an entsprechenden For-
schungsprogrammen die europdischen und amerikanischen Automobilverbinde und
von staatlicher Seite die fiir die Forschung zustidndigen Stellen.

Siehe Urt. vom 10.2.1987 (Nrmn. 8 B 86.02977-0279), S. 38. Naturwissenschaftlich-techni-
sche Angaben zur Gefdhrdung von Schadstoffen in der Luft stellt Hermes zusammen
(Das Grundrecht auf Schutz von Leben und Gesundheit, 1987, S. 22 ff.). Zum Stand
der Forschung in bezug auf das Krebsrisiko von DieselruBpartikeln siche Frankfurter
Allgemeine Nr. 8 vom 1.11.1987, S. 37 und Siiddeutsche Zeitung Nr. 291 vom
18.12.1987, S. 45.

Siehe dazu OVG Miinster, Urt. vom 21.1.1976, RAL 1976, S. 205 (206).
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in-Westfalen™ als Grenzwert cin 96-Perzentil von 2 mg/m3 Kohlen-
wasserstoff an. Wird dieser Wert in mehr als 4 % der Jahresstunden
iiberschritten, so liegt definitionsgemaB eine erhebliche Beldstigung vor.
Hier ist allerdings einzuschrinken, daB dieser Grenzwert fiir petroche-
mische Abgase festgesetzt ist, deren Zusammensetzung sich von den
Kfz-Abgasen deutlich unterscheidet. Ein weiterer Anhaltswert fiir die
Bewertung von Immissionen organischer Stoffe findet sich in der Mu-
sterverordnung fiir eine Smogverordnung!!, Hier wird als Basiswert
eine Konzentration von 2,5 mg/m° vorgeschlagen. Fiir die Komponente
"Rufl", die insbesondere von Dieselmotoren emittiert wird, existiert

ebenfalls kein Grenzwert.

Anlagen im Sinne des § 17 Abs. 4 FStrG

Die Vegetation, etwa in der Form einer Boschungsbepflanzung, bringt
wohl nur wenig "Umarbeitung" der Schadstoffe. Sie hat - dhnlich wie die
topographischen Gegebenheiten - vor allem EinfluB auf die Luftvertei-
lung ("Verwirbelung"). Insgesamt kann Vegetation zu einer Verdiinnung
der Stickoxyd-Immissionen fiithren.

Durch Lirmschutzwiinde kommt man wohl zu einer Minderung der
Konzentration bestimmter Schadstoffe bis zu deren Halbierung. Diese
Minderung beruht auf einer Veranderung der Ausbreitungsbedingun-
gen. Fiir die Praxis scheint mir immerhin wichtig, daB hier ein Instru-
ment besteht, mit dessen Hilfe die Abgasbelastung des Stralenumfeldes
gemindert werden kann, auch wenn eine exakte Quantifizierung der
Minderungswirkung wohl nicht moglich ist!2,

10
11
12

RunderlaB des Ministers fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales vom 14. April 1975.
Umwelt 1980, Nr. 63, S. 73.

Dazu Esser, Der EinfluB von Lirmschutzwiinden auf die Abgasbelastung neben Auto-
bahnen, in: StraBe und Autobahn 1981, Heft 8, S. 331.



¢) Geschwindigkeitsbegrenzungen, sofern sie iiber § 17 Abs. 4 FStrG er-
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zwingbar smd1 , crschemen in threr Wirkung ambivalent, da sich bei
veranderter Geschwindigkeit die Abgaskomponenten verdndern.

III. DIE PLANFESTSTELLUNGSRECHTLICHE BEHANDLUNG

1. Allgemeine planungsrechtliche Bedeutung der Abgasimmissionen

Faf3t man die aufgefithrten Zwischenergebnisse und Ergebnisse zusam-
men, so ist unklar, was fiir die Durchsetzbarkeit der straBenrechtlichen Pla-
nung gegeniiber Individualrechtspositionen wie Art. 14 GG und vor allem
Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG klar sein sollte: MeBbarkeit der Ist-Belastung, Pro-
gnostizierbarkeit der kiinftigen Belastung und vor allem Einschatzbarkeit der
Schadlichkeit der meBbaren bzw. zuverlissig prognostizierbaren Belastun-
gen. Diese Situation, die man weithin als eine non-liquet-Situation kenn-
zeichnen kann, bewirkt nicht etwa nur Unsicherheiten in marginalen Ent-
scheidungsbereichen des straBenrechtlichen Planfeststellungsverfahrens. Sie
betrifft die juristische Stabilitit der planerischen "Kernentscheidung" selbst.
Dabei ist diese plancrische "Kern"-Entscheidung jetzt - also nach dem jetzt
geltenden Recht und nach dem jetzt vorhandenen Wissen - zu treffen. Sie
kann nur bedingt zukiinftige Veranderungen in den allgemeinen rechtlichen
Rahmenbedingungen des StraBenverkehrs beriicksichtigen, also Faktoren wie
etwa die straBenverkehrsrechtliche Begrenzung der gencrell erlaubten Ge-
schwindigkeit innerhalb und auBlerhalb geschlossener Bebauung, die abgas-
technische Entwicklung der Fahrzeuge oder der EinfluB der Steuer- und Ab-
gabengesetzgebung auf die Fahrzeugmengen. Die Frage nach Art und Aus-

mal} und Allcmrlrnngpn verkehrsbedingter Qr‘}aar’lcfnfﬁ\:ﬂactnngpﬂ in der
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StraBBenumgebung stellt sich wegen § 2 Abs. 1 Nr. 7 ROG. Er enthilt in einer

13 Siehe dazu Sieder/Zeitler /Kreuzer/Zech, Bayerisches StraBen- und Wegegesetz, Lose-

blatt-Kommentar, Art. 38 Rdnr. 170.



fiir die Linienfithrung von BundesfernstraBen durchans wichtigen Weise
(§ 16 Abs. 1 FStrG) den Grundsatz, daB bei allen raumbedeutsamen MaB-
nahmen fiir die Reinhaltung der Luft ausreichend Sorge zu tragen ist. § 50
BImSchG kniipft an den Begriff der schidlichen Umwelteinwirkungen im
Sinne des § 3 BImSchG unmittelbar an und stellt Anforderungen an die
rdumliche Planung von BundesfernstraBen gerade auch unter dem Gesichts-
punkt der Luftverunreinigung (§ 3 Abs. 2 BImSchG)14. Anders als die spe-
ziellen Vorschriften iiber Verkehrsanlagen nach §§ 41 ff. BImSchG nimmt er
die Wohngebicte und vergleichbar schutzwiirdige Gebiete nicht nur gegen-
iiber Verkehrsgerauschen in Schutz, sondern gerade auch gegen Schadstoff-
belastungen aus der Benutzung Offentlicher Verkehrsanlagen. § 3 Abs. 1
Satz 2 FStrG verpflichtet den StraBenbaulasttriger, beim Bau, der Unter-
haltung und der Erweiterung der StraBe die Belange des Umweltschutzes zu
beriicksichtigen. Im Planfeststellungsrecht selbst sind es naturgemaf die Be-
stimmungen iiber die plancrische Abwiagung (§ 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG) und
iiber die Anordnung von Schutzvorkehrungen (§ 17 Abs. 4 FStrG), deren
Anwendung von Wissen und Wissensermittlung im Bereich der Abgasbela-
stungen wesentlich beeinfluBt wird. Dabei ist es weniger die Frage nach der
Abwigungserheblichkeit der Abgasimmissionen als schidliche Umweltein-
wirkungen, denn solche Abgase werden in der niheren StraBenumgebung nie
ganz unerhebliche Stoérfaktoren im Sinne der Abwigungsformel sein’, Eher
geht es um die Gewichtung der in Frage stehenden nachteiligen Wirkungen
und vor allem um die Frage, wann sie durch ihre Intensitdt jenes Gewicht
crreichen, bei dem die Abwigung nicht mehr die Fahigkeit zu threr
Uberwindung als entgegenstehender Belang hat, sondern der Plan - um
rechtmiBig zu sein - der Anordnung von Schutzvorkehrungen bedarf.

14
15

Siehe dazu Engelhardt, BImSchG, Bd. 1, 2. Aufl. 1980, § 50 Rdnr. 7.
Siche zum Abwigungserfordernis unterhalb der Schwelle des § 17 Abs. 4 FStrG
BVerwGE 71, 150 (160).
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terhalb der Reaktionsschwelle des § 17 Abs. 4 FStrG

Die Vorschrift des § 17 Abs. 4 Satz 1 FSurG verlangt im AnschluB'® an
den Begriff der schadlichen Umwelteinwirkungen in § 3 Abs. 1 BImSchG'’
eine Reaktion der Planfeststellungsbehérde nur auf erhebliche Nachteile
oder erhebliche Belistigungen fiir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft.
Damit soll - so der Gesetzgeber selbst™® - sichergestellt sein, daB8 Schutzvor-
kehrungen nicht schon zur Vermeidung von Beeintrachtigungen vorgenom-
men werden miissen, die in einer modernen Industrie- und Verkehrsgesell-
schaft iiblich sind und auch unter dem Gesichtspunkt der Bedeutung des
Verkehrs fiir die Allgemeinheit zugemutet werden konnen. Dies ist auch fiir
die planfeststellungsrechtliche Beurteilung von Luftverunreinigungen wichtig,
die Folge des StraBenverkehrs sind und insbesondere der Verbrennungspro-
zesse in Kraftfahrzeugmotoren. Staubeinwirkungen - sicht man einmal von
der Form des Schwebstaubes ab, der gesundheitsgefihrdend sein kann, nach
sachverstiandiger Aussage allerdings schon lange zuriickgeht - bleiben wohl
unterhalb der Reaktionsschwelle des § 17 Abs. 4 FStrG, wenn es richtig ist,
daf} auch die von der Strale ausgehende Verschmutzung und sonstige ver-
gleichbare Beschadigungen der Anliegergrundstiicke vom Anlieger entscha-
digungslos hinzunehmen sind, wie z.B. die Verunreinigung der Hauserfron-
ten durch das vom Kraftfahrzeug verspritzte Regenwasser oder die Bescha-
digung von Pflanzen durch das vom Kraftfahrzeugverkehr weggeschleuderte
Streusalz im Winter!”.

16 Siche dazu BVerwG, Urt. vom 22.5.1987, 4 C 33-35.83, NJW 1987, S. 2886 ff.

17 Zur Auslegung der Begriffe in § 3 BImSchG siehe im einzelnen Feldhaus, Bundesim-
missionsschutzrecht, Kommentar, 2. Aufl. 1987, § 3 Exl. 6 ff.; Engelhardt (Fn. 14), § 3
Rdnr. 9 ff. und Jarass, Schidliche Umwelteinwirkungen, DVBL. 1983, S. 725 (727 ff.).

18 Siehe Begriindung zu § 3 des Regierungs-Entwurfs (zit. nach Ule, BImSchG, Kommen-

i tar, § 3 I Vorb.). Siche auch Feldhaus (Fn. 17), § 3 Exl. 10.

So Sieder/Zeitler/Kreuzer/Zech (Fn. 13), Art. 17 Rdnr. 17 unter Verweisung auf VG
Augsburg, Urt. vom 12.3.1982, Au 3 K 82 A.258.
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Die abgasbedingte Geruchsbildung wird man - um aus dem Spektrum
der Abgasimmissionen eine weitere Komponente herauszugreifen - im
Reaktionssystem des § 17 Abs. 4 FStrG auf der Ebene der Belastigungen an-
zusiedeln haben. Geruchsbildungen sind grundsitzlich geeignet, das seelische
und soziale Wohlbefinden im Sinne einer menschenwiirdigen Lebensqualitit
zu beeintrichtigen. Freilich wird die Intensitit von abgasbedingten Geriichen
im StraBenumfeld regelmiBig unterhalb der Erheblichkeitsschwelle des § 17
Abs. 4 FStrG bleiben und nur einen abwigungserheblichen Belang bilden,
aber keine Beeintrachtigung, der durch besondere Schutzvorkehrungen zu
begegnen ist?). Es fehlt im allgemeinen bei Geruchsbildungen infolge der
Benutzung der technischen Anlage "StraBle" an der ekelerregenden Wirkung,

die anderen Geruchsbildungen eigen ist2l,

3. Die planfeststellungsrechtliche Behandlung der Schadensgefahr im
Bereich des Sach- und Gesundheitsgiiterschutzes

a) Die zentrale planfeststellungsrechtliche Problematik wird dort erreicht,
wo die straBenverkehrsbedingte Luftverunreinigung in der StraBenum-
gebung Schiden an Sachgiitern und vor allem an der menschlichen Ge-
sundheit verursachen kann. Der Rechtsgiiterschutz ist insoweit durch
Art. 14 GG und schwerpunktméiBig durch Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG ver-
fassungsrechtlich vorgegeben. Luftverunreinigung im StraBenumfeld als
Folge des Kraftfahrzeugverkehrs ist in der Systematik des § 17 Abs. 4
FStrG also wohl ein Problem, das - vereinfacht und zugespitzt - entwe-
der als "Gefahr" zu bewiltigen ist oder iiberhaupt nicht?2. Hier liegt
moglicherweise ein wichtiger Unterschied zur Behandlung der Ver-

kehrsgerdusche in § 17 Abs. 4 FStrG, deren planfeststellungsrechtliche

2 Siche BVerwGE 71, 150 (160).
21 Siehe OVG Miinster (Fn. 9).
22

Dies schiieBt nicht aus, da8 von den Abgasimmissionen Wirkungen ausgehen, die nicht
die eigentiiche "Gesundheit” (im engeren Sinne) beeintrichtigen, wohi aber das kor-
perliche Wohlbefinden, wie z.B. gelegentlicher Hustenreiz.
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Relevanz vor allem auf der Begriffsebene "Nachteile® und "Belastigun-
gen” erfolgt.

Eingriffe in Sachgiiter erfolgen eindeutig dort, wo Schadstoffe aus der
Luft die Substanz von Sachwerten schidigen. Dies gilt einmal fiir die
Schidigung von Pflanzen - etwa von empfindlichen Kulturen oder
Waldbepflanzungen am StraBenrand - durch Stickoxyde (SO,), weil bei-
spielsweise durch diese Schadstoffe die Fiahigkeit zur Photosynthese
verloren gehen kann?>. Schiiden an Gebiuden, vor allem bei wertvoller
historischer Bausubstanz, gehdren ebenfalls in diesen Zusammenhang,
Die planungsrechtliche Bewiltigung der Eigentums- oder Vermogens-
nachteile ist in § 17 Abs. 4 Satz 2 FStrG und ggf. auBerhalb des Plan-
feststellungsrechts im allgemeinen Recht der offentlich-rechtlichen Er-
satzlcistu::ngen‘?“4 dadurch erleichtert, da3 Entschidigungsanspriiche be-
reitstehen, falls Schutzvorkehrungen mit dem Vorhaben unvereinbar
sind oder thre Kosten aufler Verhilinis zo dem angestrebten Schutz-
zweck stehen. Im Falle der Gefihrdung der menschlichen Gesundheit
als Folge straBenverkehrsbedingter Luftverunreinigung im StraB3erum-
feld ist die Entschidigungsfrage bisher weder judikativ noch rechtswis-
senschaftlich angemessen bearbeitet.

Es wird eben eine mehr oder weniger ungewohnte Dimension des indi-
viduellen Rechtsgiterschutzes in der Planfestellung dort erreicht, wo es
um die Beriicksichtigung der Auswirkungen verkehrsbedingter

23

Bedeutung in der Praxis hat die Frage, ob dic Fiitterung von Gras und Heu aus unmit-
telbarer Autobahnnihe zu gesundheitlich bedenklichen Bleikonzentrationen in der
Kuhmilch fiihrt. Siehe dazu etwa Gutachen der Staatlichen Milchwirtschaftlichen Lehr-
und Forschungsanstalt Wangen im Allgdu vom 4. Juni 1980 (zur Verfiigung gestellt
durch Herrn Roller vom Autobahnamt Baden-Wiirttemberg).

Nach Auffassung des BGH regeit bekanntiich § 17 Abs. 4 Satz 2 FStrG nur fachpia-
nungsrechiliche Ausgleichsanspriiche im Vorfeld der Enteignung, nicht aber Entscha-
digungsanspriiche enteignungsrechtlicher Art (Urt. vom 6.2.1986, NJW 1986, S. 1980 €.)
Dagegen BVerwG, Urt. vom 22.5.1987, 4 C 17-19.84, DOV 1987, S. 1108 (1109 f.) =
NIW 1987, S. 2884 .



Speyerer Forschungsberichte 65 47

Schadstoffimmissionen auf die menschliche Gesundheit geht. Man hat
diese Situation in der Literatur durch die Feststellung charakterisiert,
damit trite bei immissionsrechtlichen Entscheidungen nebem das
objektbezogene Regelungsmodell des Art. 14 GG? das personen-
bezogene Modeli?® des Art.2 Abs.2 Satz1 GG?'. StraBenrechtliche
Fachplanung und verfassungsrechtlicher Gesundheitsschutz stehen in ei-
ner Abhéngigkeitsbezichung. Sieht man Art. 2 Abs. 2 Satz1 GG - was
hier geschehen soll - als selbstdndigen individualbezogenen Recht-
mébBigkeitsmaBstab der straBenrechtlichen Fachplanung an, so kann
man formulieren;: Zwischen Art.2 Abs. 2 Satz 1 GG und der straBen-
rechtlichen Fachplanung besteht insoweit ein Zusammenhang, als eine
StraBenplanung nicht rechtmaBig ist, die sich als verfassungswidrige
Einschrinkung des Grundrechts des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG darstellt®®
Soweit der Grundrechtsschutz reicht, kann der aus der Grundrechtspo-
sition heraus entwickelte Belang - wenn man Grundrechtspositionen
iiberhaupt als abwéagungserhebliche Belange einbringt, was bekanntlich
nicht unbestritten ist?® - nicht durch Abwigung mit dem Offentlichen
Vorhabensinteresse iberwunden werden. Ist die korperliche Unver-
sehrtheit des Menschen durch eine stralenplanerische MaBnahme und
deren Durchfithrung in Gefahr, so 16st dieser Umstand die Verpflich-
tung zu Schutzvorkehrungen aus. Gesichtspunkte wie die der plangege-

26

27

28
29

Noch ganz am MaBstab des Art. 14 GG orientiert: Bad.-Wiirtt. VGH (Fn. 2), S. 13.

So Schmidi-Afmann, Anwendungsprobleme des Art. 2 Abs.2 GG im Immissions-
schutzrecht, AOR Bd. 106 (1981), S. 205 (206). Siehe aus der Rechtsprechung
BVerwGE 55, 250 (264); BVerwG, Urt. vom 22.10.1982, NJW 1983, S. 1507 (1508).

Das Verhiitnis des Rechtsgutschutzes "Gesundheit” zum Rechtsgutschutz "Eigentum”
im Rahmen des § 17 Abs. 4 FStrG wird wohl noch niher zu untersuchen sein. $iehe
aber schon W.F. Schmidt, Entschiadigung wegen StraBenverkehrslirms in der Plarfest-
stcllung von BundesfernstraBen, 1987, S. 161 ff. Siehe in diesem Zusammenhang aber

i D rO A

auch nuucﬁiﬁg des 4. Senats des BVerwG (4 ER 500.86) vom 29.6.1987 gem. #§ 94
Abs. 4, 82 Abs. 4 BVerfGG i.V.m. § 22 Abs. 3 GOBVerfGG im Verfahren der Verfas-
sungsbeschwerde 1 BvR 1301/84, S. 5 ff.

Siehe dazu Bartisperger, Die Straie im Recht des Umweltschutzes, 1980, S. 33.

Dazu Barisperger, (Fn. 28), S. 28 {f.
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benen oder der situationsgegebenen Vorbelastung konnen diese Ver-
pflichtung nicht in Frage stellen®. Dabei sei der Diskussion in diesem
Kreise die Frage fiberlassen, ob das FStrG ein Planvorhaben auch dann
erlaubt, wenn durch aktive Schutzvorkehrungen Gesundheitsgefahren
nicht vorgebeugt werden kann. Eine solche Interpretation witrde wohl
voraussetzen, daB der Gesetzgeber des FStrG dic Ermachtigung zu Ein-
griffen in die korperliche Unversehrtheit in Art. 2 Abs. 2 Satz3 GG in
verfassungskonformer Weise (Art. 19 GG)*! in Anspruch genommen
hat.

Es bedarf also wegen des Zusammenhangs zwischen Grundrechtsge-
wihrleistung und Planfeststellung der Umsetzung des verfassungsrecht-
lichen Rechtsgiiterschutzes in Art. 2 Abs, 2 Satz1 GG in das straBen-
rechtliche Planfeststellungsverfahren. Diese Umsetzung kann nur teil-
weise auf gesicherte Erkenntnisse zuriickgreifen. Ganz allgemein gilt,
dafl Rechtsprechung und Literatur sich bisher nur sehr punktuell mit
den Konsequenzen des Verfassungsschutzes der menschlichen Gesund-
heit auf verwaltungsrechtlicher und verwaltungsprozeBrechtlicher
Ebene befaBt haben (- man denke etwa an die noch in den Anfiangen
steckende Anerkennung des Art. 2 Abs. 2 Satz1 GG als Begriindung
ciner verwaltungsgerichtlichen Klagebefugnis®?). Auch was zu §17
Abs. 4 FStrG und dessen entschadigungsrechtliches Umfeld zu lesen ist,
wird beherrscht de jure von Art. 14 GG und de facto vom Schall-
schutz.

31
32

L3
W

BVerwG, Urt. vom 22.5.1987, 4 C 33-35.83, NJW 1987, 2886 ff. = DVBI. 1987, S. 907
(909 £.).

Dazu BVerfGE 49, 89 (141).

Dazu BVerwGE 54, 211 (223); OVG Hamburg, Urt. vom 27.1.1983, NVwZ 1984, 5. 48
(50 £.); OVG Berlin, Urt. vom 12.11.1986, OVG 1 B 10.85, S. 9 (unverdffentlicht); siche
ferner Randelzhofer, DAR 1987, S. 237 (253 £.).

Siehe etwa Bad.-Wiirtt. VGH (Fn. 2), S. 13; Sieder/Zeitler/Kreuzer /Zech (Fn. 13), Art.

38 Rdnr. 160 ff.



Speyerer Forschungsberichte 65 49

(1) Rechnet man die straBenverkehrsbedingten Schadstoffimmissionen
in ihrer Summierung - wie dies bei den Verkehrsgerauschen wohl mit
allgemeiner Zustimmung geschieht® - dem StraBenbaulasttriger unter
dem Gesichtspunkt des Nachbarschutzes zu, so ist er es, an den sich die
Gewihrleistung des Art. 2 Abs. 2 Satz1 GG als Gebot richtet™. Die
Berufung auf dieses Grundrecht im Zusammenhang mit Abgasimmis-
sionen des Offentlichen StraBenverkehrs ist daher die Geltendmachung
der klassischen, traditionellen und originiren Abwehrfunktion dieser
Grundrechtsbestimmung%. Diese Abwehrfunktion wird durch entspre-
chende Einwendungen im Planfeststellungsverfahren aktualisiert’’. Es

bedarf also in diesem Zusammenhang nicht zur Geltendmachung der

ariindrashtlinhan CahntrFiinltinn doc Ritnlbaeiffec anf aina cinh hal Ast D
5.lu.uu.l.|:r\.-uu.l.\-u0u WDDUWILULLIUWMRALIULL WULD I\U\-ILEL.ILLD QUL Wililv DIGIL UL Mkl L &

Abs. 2 Satz1 GG zunechmend verfestigende Dogmatik der staatlichen
Schutzpflicht fiir Leben und korperliche Unversehrtheit seiner Biirgerg’8

(2) StraBenverkehrsbedingte Schadstoffinmissionen sind ein sehr be-
rechtigtes "Thema” des Art, 2 Abs. 2 Satz 1 GG, weil Luftverunreinigun-
gen auf die menschliche Gesundheit in einer physischen Weise einwir-
ken. Das Grundrecht auf korperhche Unversehrtheit muB daher jeden-
falls nicht zur Dﬁtfdlu.‘ulg seiner naﬂpt'W“lfki.iﬁg‘ daraufhin ausge. lotet
werden, welche Beeintriachtigungen diesem physischen Eingriff gleich-
gestellt werden konnen, und ob und inwieweit der Grundrechtsschutz in

dic Spahre des psychischen oder gar des sozialen Wohlbefindens hinein-

35

37

38

Siche dazu Steiner, StraBen- und Wegerecht, in: Steiner (Hrsg.), Besonderes Verwal-
tungsrecht, 2. Aufl. 1986, S. 583 (Rdnr. 134).

So Hermes (Fn. 8), S. 84.

Siche Hermes (Fn. 8), S. 85.

So Schmidi-Afmann (Fn. 26), S. 211 unter Verweisung auf
auch Hermes (Fn. 8), S. 85.

Siehe aus jiingerer Zeit die Monographien von Murswiek (Die staatliche Verantwor-
tung fiir Risiken der Technik, 1985, S. 101 ff.) und Hermes (Fn. 8), aber auch schon
Seewald, Zum Verfassungsrecht auf Gesundhiet, 1981, S. 104 fT,

Ly

erfGE 51, 324 (326); vgli.
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reicht®®. Man hat festgestellt, eine Gesundheitsschiadigung durch Luft-
verunreinigung liege vor, wenn durch unmittelbare Einwirkung luftver-
unreinigender Stoffe funktionelle oder morphologische Verinderungen
des menschlichen Organismus eingetrcten sind, die die natiirliche¢ Va-
riationsbreite signifikant iiberschreiten™ . Langer dauernde Einwirkun-
gen von Luftschadstoffen auf den Menschen kénnen zu einer Beein-
trichtigung der Atem- und Kreislauffunktionen, der HerzkranzgefaBe
und des Nervensystems, zur Bildung von Allergien und in besonderen
Fillen auch zu Krebs fithren.

(3) Es gilt im Rahmen des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG als gesicherte Er-

kenntnis. dal der ornndrf-chtqrelevnnf? Fmonff bereits im Stadium der

e L LW e A L L L A VR AN AR

Gefahr begmnt . Gefahr ist dabei eine Lage, in der bei ungehindertem
Ablauf des Geschehens ein Zustand oder ein Verhalten mit hinreichen-
der Wahrscheinlichkeit zu einem Schaden an einem polizeilich ge-
schiitzten Rechtsgut fithren wird*2, Als Risiko wird demgegeniiber die
Maéglichkeit des Schadenseintritts ohne hinreichende Wahrscheinlich-
keit bezeichnet*3. Angesichts des hohen verfassungsrechtlichen Ranges
von Leben und Gesundheit sind schon Lagen als Gefahren zu qualifizie-

ren, a nnf" rhp {]Pf Qarhmlfnrcnk“fv dec Art 14 FP nnnh nirht rnampri’“

u&ul.\.u WAL, WBWT L RALe AT AW AlINEAL X U“&l A

Die Gesundheitsgefahr 16st deshalb die Schutzwirkung des Art. 2 Abs. 2
Satz 1 GG aus, dagegen noch nicht der Verdacht ciner Gefahr im Sinne
einer bloBen Gefahrdung, Darauf wird noch zuriickzukommen sein. Im
StGB geniigt iibrigens schon fiir die Anwendung der Strafbarkeitsbe-

39

40
41
42
43

Der 4. Senat des BVerwG "neigt" offenbar dazu, iiber den biologisch-physiologischen
Gehalt hinaus von einem "weiten Begriff der kérperlichen Unversehrtheit” in Art. 2
Abs. 2 Satz 1 GG auszugehen, der "auch Komponenten des sozialen Wohlbefindens er-
faBt". Siche AuBerung des 4. Senats (Fn. 27), S. 8.

VDI-Richtlinie 2310/September 1974.

Siche Schmidt-Afmann (Fn. 26), S. 211.

Siehe statt vieler Murswiek (Fn. 38), S. 83.

Cn Adrivmirinl fEe 20Y e o7
OO MIUTSWIER (§'il. 39 ), 3. OJ.

So zutreffend Schmidt-Afmann (Fa. 26), S. 211.
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stimmung des § 325 StGB, daB die von dem Betrieb ciner Anlage aus-
gehende Luftverunreinigung generell geeignet ist, Gesundheit oder
Sachen von bedeutendem Wert zu schidigen. Dabei ist allerdings von
der Strafdrohung der Betrieb von Kraftfahrzeugen ausgenommen (§ 325
Abs. 1 Satz 2 StGB)45.

(4) Auch im Lichte des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG wird man die Bestim-
mungen des § 17 Abs. 1 Satz 2 und Abs. 4 FStrG so auszulegen haben,
daB eine Gefahr im Sinne einer hinreichend wahrscheinlichen und nicht
nur ganz entfernten Gefihrdung der Gesundheit durch Abgase bei etner
nicht nur voriibergehenden Benutzung straBenbenachbarter Grund-

Stucbc A‘IP Plgnfpcfcfp"nnn rnnkfl:nl—- onccr-l-\]inﬂl' wenn Qr-]nnl"rmoﬂnn]n_
AR mvﬂ‘-ub\lu“& WAALLEW.AL AWUOOWLLLLW/ MWL

men dieser Gefahr nicht wirksam vorbeugen konnen. Es kommt also
nicht auf den Nachweis an, daB3 Abgase, bestimmte Abgase oder be-
stimmte Abgasmengen definitiv gesundheitsschidigend wirken. Damit
ist aber auch das entscheidende Problem formuliert: LaBt sich die Be-
riicksichtigung straBenverkehrsbedingter Schadstoffimmissionen im
straBenrechtlichen Planfeststellungsverfahren juristisch einigermaBen
konsensfihig einordnen, so bleiben doch ganz erhebliche Unklarheiten,
die sich aus der Unsicherheit der technisch-naturwissenschaftlichen Be-
urteilungsgrundlagen ergeben. Gefragt ist also nach der verwaltungs-
rechtlichen und verwaltungsprozessualen Bewiltigung einer non-liguet-

Situation.

Dazu Cramer/Stree, in: Schinke/Schréder, StGB, Kommentar, 21. Aufl., Erl. zu § 325
StGB (S. 1823 ff.).
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IV. DIE VERWALTUNGSRECHTLICHE BEWALTIGUNG DER NON-
LIQUET-SITUATION IM PLANFESTSTELLUNGSVERFAHREN

1. Die Beweislastfrage

Das Verwaltungsgericht entscheidet im geltenden deutschen ProzeBrecht
bekanntlich nach seiner freien, aus dem Gesamtergebnis des Verfahrens ge-
wonnenen Uberzeugung (§ 108 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Die Uberzeugungsbil-
dung gilt im Regelfall als gelungen, wenn ein so hoher Grad an Wahrschein-
lichkeit erreicht ist, dal kein verniinftiger, dic Lebensverhiltnisse klar iiber-
schauender Mensch noch zweifelt*®. Bleibt trotz Amtserforschung des Sach-
verhalts durch das Gericht (§ 8 VwGO) noch Unklarheit iiber einen ent-
scheidungserheblichen Sachumstand, so bedarf es einer Regel - eben der Re-
gel iiber die objektive Beweislast -, um eine richterliche Entscheidung zu er-
moglichen.

In der rechtswissenschaftlichen Literatur, die sich nicht nur allgemein zur

objektiven Beweislastverteilung im Verwaltungsrecht ﬁuBert”, sondern spe-
zielle Aussagen zur objektiven Beweislast bei Planungsakten enthilt, findet
man vorerst noch wenig befriedigende Antworten auf die hier gestellten,
eben spezielleren Aspekte der Beweislastthematik. Noch am nichsten
kommt ihr die Monographie von Hans-Hermann Peschau™®. In dieser Urnter-

suchung vertritt Peschau die Auffassung, die Planfeststellungsbehorde trage

46 Hans-Hermann Peschau, Die Beweislast im Verwaltungsrecht, Schriften zum Offent-

lichen Recht, Bd. 443, 1983, S. 15. Aus jlingerer Zeit siche auch: Sonntag, Beweislast
bei Drittbetroffenenklagen, 1986.

Siehe allgemein Bettermann, Die Beweislast im Verwaltungsproze8, 46. DJT, Bd. 11
(Sitzungsberichte), Teil E, 1967 S. E 26 ff.; Blomeyer, Beweislast und Beweiswiirdigung
im Zivil- und VerwaltungsprozeB, Gutachtien fiir den 46. DJT, Bd. I, Teil 2 A, 1966; A.
R. Michael, Die Verteilung der objektiven Beweislast im VerwaltungsprozeB, Diss.
Heidelberg 1976 und Berg, Die verwaltungsrechtliche Entscheidung bei ungewissem
Sachverhalt, 1980.

Peschau (Fn. 46), passim.

47

48
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allgemein die Beweislast “fiir die tatsachlichen Umstande", "die sie ihrer pla-
nerischen Abwigung zugrundegelegt hat und die die Ausiibung der planeri-
schen Gestaltungsfreiheit zu tragen geeignet sind’. Andererseits soll der
Betroffene, der das Vorliegen von Abwigungsfehlern geltend macht, z.B.
also riigt, daB Belange in ihrer objektiven Bedeutung verkannt worden seien,
die Beweislast fiir deren tatséchliche Voraussetzungen tragenso. Dies wird
als Folge der planerischen Gestaltungsfreiheit verstanden’! . Es soll also
gelten: Die Planfeststellungsbehorde hat die getroffene Entscheidung in dem
genannten Umfang tatsichlich zu rechtfertigen, wihrend dariiber hinaus bei
Abwigungsfehlern derjenige mit dem Aufklarungsrisiko belastet ist, der sie
zu seinen Gunsten geltend macht>2. Peschau figt hinzu: im Zweifel fiir die
planerische Gestaltungsfreiheit>>. So angenchm diese Formel der Praxis klin-
gen mag, so zweifelhaft ist es, ob man eine materiell-rechtlich einheitliche
Planabwigung in dieser Weise beweislastrechtlich zu trennen vermag. Zu
sehr wird die Beweislast nach den Gesichtspunkten von Verteidigung und
Angriff aufgeteilt. Dieser Einwand gilt konsequenterweise auch fiir dic Vor-
stellungen von Peschau zur Beweislast im Anwendungsbereich des § 17
Abs. 4 FStrG. Wird auf die Beifligung einer Auflage tiber Schutzanlagen ge-
klagt, so sollen Zweifel tiber tatsachliche Umstinde, soweit es um die nicht
vollsténdige Erfassung der beteiligten Interessen oder ihre nicht sachgerechte
Gewichtung geht, zu Lasten dessen gehen, der die Auflage ve:rlzmgts4 . Auch
hier mu3 man fragen, ob nicht der innere Zusammenhang dem Abwigungs-
gebot des § 17 Abs. 1 Satz 2 FStrG und der Vorschrift des § 17 Abs. 4 FStrG
iiber Schutzvorkehrungen - ein Zusammenhang, wic ihn das Bundesverwal-

tungsgericht> iiberzeugend herausgearbeitet hat - verkannt wird. Verpflich-

49 Peschau (Fn. 46), S. 128 f.
>0 Peschau, a.a.0., S. 129.
-1 Peschau,a.a.O., S. 129 {.
52 Peschau, a.a.0Q., S. 130.
33 Peschau, a.a.0.

54

Peschau,a.a.0.,S. 129 1.

- Siehe dazu BVerwGE 48, 56 (59); 51, 16 (26 f.); BVerwG, Urt. vom 11.12.1981, NJW
1982, S. 1473.
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tungsklagen zur Herbeifiihrung von Schutzvorkehrungen auf der Grundlage
des § 17 Abs. 4 FStrG sind zwar formal Leistungsklagen, in der Sache aber -
negatorischer Rechtsschutz. Zuwenig werden die materiell-rechtlichen Be-
stimmungen des § 17 FStrG auf ihre Beweislasttone abgehort. Sicher ist es
sachgerecht, zunédchst von der allgemeinen rechtsstaatlichen Beweislast-Re-
gel fir den ErlaB belastender Verwaltungsakte auszugehen. Danach wriirde
die Planfeststellungsbehorde die objektive Beweislast fiir das Vorliegen der
tatsichlichen Voraussetzungen zu tragen haben, die verfassungsrechtlich und
einfachgesetzlich Bedingungen fiir eine rechtméBige Einschrinkung subjekti-
ver Rechte und insbesondere von Grundrechten sind. Folgerichtig tragt die
Behorde das Risiko des ProzeBverlustes, wenn zur richterlichen Uberzeu-

gung offen bleibt, ob dic konkrete Planung cinschlieBlich der durch siz ge-

troffenen Entscheidungen iiber dic Anordnung von Schutzvorkehrungen nach
§ 17 Abs. 4 FStrG im Falle der Durchfiihrung Gefahren fiir Rechtsgiiter im
niheren StraBenumfeld hervorruft. Freilich kann man bei dieser allgemeinen
Regel nicht stehen bleiben, wenn es - wie hier - um die Risikoverteifung bei
wissenschaftlich-technisch nicht vollstindig aufklirbaren Gefahrenlagen
geht. Hier wird weiter zu differenzieren sein.

2. Die Beweislastfrage im einzelnen

a) Vorab eine Klarstellung: In der geschilderten non-liquet-Situation bietet
sich der Praxis auf den ersten Blick die Offerte der Rechtsprechung an,
die sie bei der Beurteilung der RechtmiBigkeit von Prognoseentschei-
dungen macht. Danach sollen bekanntlich planerische Entscheidungen,
die aufgrund einer prognostischen Einschitzung kiinftiger tatséchlicher
Entwicklungen getroffen werden miissen, hinsichtlich ihrer Prognose
rechtmiBig sein, wenn diese unter Beriicksichtigung aller verfiigbaren
Daten in einer der Materie angemessenen und methodisch einwand-
freien Weise erarbeitet worden ist>. Unsicherheiten in der Prognose
aufgrund von Unsicherheiten in der Einschitzung der kiinftigen Ent-

56 BVerwG, Urt. vom 7.7.1978, BVerwGE 56, 110 (121).
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wicklung gehdren jedoch - um dies klarzustellen - von vornherein nicht
unter das "Beweislast-Dach". Es kann hier nur um die Verteilung eines
spezifischen "Prognoserisikos" gehen, also um eine Art "Prognosclast”.
Hier und nur hier gilt, was das Bundesverwaltungsgericht gelten lassen
will. Die Rechtsprechung entlastet eben nur bei einem Irrtum iiber die
zukiinftige Entwicklung, der trotz Nutzung sachgerechter und metho-
disch einwandfreier Voraussage-Instrumente eingetreten ist. Dagegen
entlastet sie die Planfeststellungsbehorde nicht, wenn deshalb Unsi-
cherheit in bezug auf Fakten besteht, weil sie wissenschaftlich noch
nicht zuverldssig zu ermitteln oder zu beurteilen sind.

st adnrh Anet pAd v“ 'Ir] 11

beantworten, wo es um die Moglichkeit der Ermittlung von Schadstoff-
belastungen im Strafenumfeld - also um die Einschitzbarkeit und nicht
um die konkreten Messungen - aufgrund von Modellrechnungen gcht.
Hier kann sich der StraBenbaulasitrager grundsitzlich nicht auf den
Standpunkt zuriickzichen, es gebe gegenwirtig keine geeigneten und zu-
verlassigen Modellrechnungen, wenn solche Modellrechnungen bei an-
gemessenem F orschungsaufwand verfiigbar sein konnten. Kann der
StraBenbaulasttriger durch entsprechende Forschungs- und Entwick-
lungsauftrage den Erkenntnisstand und die Moglichkeit der Erkenntnis-
gewinnung beeinflussen und nimmt er diese Moglichkeit nicht wahr, so
mubB er die Entscheidungsnachteile daraus tragen, dal die Aufklirung
eines bestimmten Sachumstandes oder Sachverhalts nicht moglich ist.
Fiir dic Modellbeschaffung mit vertretbarem Aufwand hat der StraBen-
baulasttriger eine Art Bringschuld.

Im Zentrum der Beweislastproblematik steht die Frage, ob und ggf.
welche Schadstoffe bzw. welche Schadstoffe in welcher Kombination
Gefahren fiir die in Frage stchenden Rechtsgiiter - Sachgiiter und Ge-
sundheit - auslosen, mithin der Bereich der Schadlichkeitsbeurteilung.
Die oben wiedergegebene allgemeine Regel, daB der Staat das Aufkla-

runosrisiko fiir das Vorliesen der rechtlichen Voraussetzuneen belasten-

Il — L ¥ A uv&vu WAl E WAL LANrALWr AL “uuu‘ll-lal-l-ue L N AR & Sl AL

der Eingriffe in die Rechtsspihre seiner Biirger und insbesondere in de-
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ren Grundrechtssphire trigt, kann nun nicht bedeuten, daB Planauf-
stellung und Planrechtfertigung im Einzelfall nur dann eine verwal-
tungsgerichtliche Kontrolle ohne Schaden iiberstchen, wenn der Be-
hérde der Nachweis gelingt, die Schadstoffimmissionen lagen eindeutig
und wissenschaftlich unstreitig unterhalb der Bedenklichkeitsschwelle.
Wiirde man dies annehmen, so wire dies hier und an anderen Stellen
eine kaum iibersteigbare Hiirde firr den praktisch-technischen Fort-
schritt. Es konnte dann schon die nicht ganz unseridse und nicht ganz
unqualifizierte Behauptung iiber einen moglichen Schadenszusammen-
hang die rechtliche Durchsetzbarkeit bestimmter Vorhaben aus-
schlieBen. Auch im Schutzbereich des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG wird eine

enlrhe Anclaming nirht gafardart 71 Rarht hat man 1 diacem Zncam-
[ LW N LW ¥ LW nuolvau.us LUANAREL EULUI LWl L £ 4L INAALLIL LLGIL LLICAER LR WALl lVWILL £ sWRCRAR)

menhang festgestellt, daB die Frage der Zulassung von Aktivititen - hier
also der technischen Anlage "Strafle” - mit unbekannter Gefahrenquali-
tit unter dem geltenden Verfassungsrecht als politisch-ethisch zu tref-
fende Entscheidung dem politischen Proze8 iiberlassen ist’. Fir die
StraBenplanung bedeutet dies, daB der Gesetzgeber zum Bau von Ver-
kehrsanlagen ermaichtigt ist, solange deren Benutzung nach dem gegen-
wirtigen wissenschaftlichen Erkenntnisstand unter bestimmten bau-
technischen Voraussetzungen Gesundheitsschiden im Umfeld nicht
auslost. Voraussetzung eincr rechtmiBigen Planung ist also nicht, daf3
eine Gefdhrdung véllig und ohne jeden Zweifel ausgeschlossen werden
kann. Diese Annahme rechtfertigt dic Heranzichung von technischen
Regelwerken wie der TA Luft 1986°%, auch wenn deren Grenzwerte nur
einen vorldufigen Stand der Wirkungsforschung wiedergeben und es
insbesondere firr krebserzeugende Stoffe offenbar gegenwirtig nicht
moglich ist, Schwellendosen anzugeben, bei deren Unterschreiten eine
Unbedenklichkeit angenommen werden kann® . Eine andere sich

meiner Kompetenz entziehende Frage ist es, ob die Grenzwerte der TA

57
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Hermes (Fn. 8), S. 235.

GMBIL. 1986, S. 95 ff.; dazu: Feldhaus/[udwig/Davids, Die TA Luft 1986, DVBI. 1986,
S. 641 ff.

Feldhaus/Ludwig/Davids (Fn. 58), S. 651.
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d)

Luft 1986, die auf Beurteilungsflichen von 1km Seitenlidnge bezogen
sind und nicht auf Referenzpunkte, fiir dic Bewertung der toxischen
Wirkung von Schadstoffbelastungen im Verhéltnis von StraBe und
Anlieger aussagekriftig sind.

Besondere Beurteilungs- und Bewertungsschwierigkeiten stellen sich
wohl dann ein, wenn die gemessenen bzw. geschitzten Schadstoffmen-
gen an die Grenzwerte der Regelwerke, wie etwa der TA Luft, heran-
kommen. In solchen Fillen kann die juristische und politische Durch-
setzbarkeit der Planung dadurch gesichert werden, daB im Planfeststel-
lungsbeschluB der Vorbehalt einer spiteren Anordnung nach § 17
Abs. 4 FStrG aufgenommen wird (§ 18a Abs.3 FStrG). Ein solcher
Vorbehalt konnte sich weiter anbieten, wo aktuell nicht behebbare
technisch-naturwissenschaftliche Unsicherheiten anderer Art auftreten,
z.B. bei der Einschitzung der kiinftigen Belastungsmengen. Der Vorbe-
halt wirde wohl unter den dargestellten wissenschaftlich-technischen
Erkenntnisbedingungen auch den Anforderungen geniigen, die von der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts an Vorbehalte derarti-
ger Art gestellt werden. Zwar gilt es als Aufgabe der Planaufstellungs-

und der Planfeststellungsbehorde, alle Gesichtspunkte in die Planung
einzubeziehen, die zur Bewaltigung der von dem Planvorhaben in seiner
rdumlichen Umgebung erst aufgeworfenen Probleme von Bedeutung
sind®. Diese "Problembewiiltigung" kann jedoch unter zwei Bedingun-
gen auf einen spiteren Zeitpunkt als dem der letzten Verwaltungsent-
scheidung im Planfeststellungsverfahren verschoben werden. Vorausset-
zung ist einmal, daB eine Problembewiltigung im Zeitpunkt des Planbe-
schlusses rechtlich noch nicht angezeigt ist, weil die nachteiligen Ein-
wirkungen auf die benachbarten Grundstiicke und deren Benutrung
mangels hinreichender wissenschaftlich-technischer Kenntnisse nach

Umfang und Folgen noch nicht zuverlassig festgestellt werden konnen,

Dazu BVerwG, Urt. vom 23.1.1981, NJW 1982, S. 950 (951); zum Problem der "Pro-

s WEF ardhat
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recht, in: Wirtschaft und Verwaltung 1985/4, S. 211 ff.
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Zum anderen ist Voraussetzung, daB planerisch-bautechnisch solche
Anordnungen nach § 17 Abs. 4 FStrG vorbehalten werden konnen, die
eben geeignet sind, schidliche Umwelteinwirkungen der in Frage ste-
henden Art zu beseitigen oder in dem gebotenen Umfang zu mindzrnS?.
Mit dem Gebot der Problembewiltigung scheint dieses Verfahren ver-
einbar, wenn eben im Zeitpunkt der Planaufstellung noch unklar ist, ob
die Fahrzeugabgase ein wegen § 17 Abs. 1 Satz 2 und Abs. 4 FStrG pla-
nungsrechtlich erhebliches "Problem” darstellen, andererseits aber - fiir
den Fall einer Einstufung als planungsrechtlich erhebliches Problem
aufgrund spiterer besserer Erkenntnis - planungsspezifische Ldsungen
praktisch moglich sind, wie etwa spatere Anordnungen nach § 17 Abs. 4
FStrGo2,

Die grundsitzliche Zulassung der Planung und Errichtung technischer
Anlagen mit wissenschaftlich noch nicht abschlieBend gesicherter Im-
missionsunbedenklichkeit im Rechtsgutbereich des Art. 2 Abs. 2 Satz 1
GG setzt freilich voraus, dall im Falle einer Verdichtung des Gefahren-
verdachts zur Gefahr die Moglichkeit einer Plannachbesserung erdffnet

wird. Um dieser Forderung nachzukommen, ist an die Bestimmung des
R 17 Ahc A I-?err‘ 711 danlkan Tetr dar P]qnfpefctn"nnnc‘-\ncnh]"R '\hnc
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den Erginzungsvorbehalt nach § 18a Abs. 3 FStrG bestandskriftig ge-
worden, stellt sich aber nachtriglich heraus, daB8 die zunichst nicht
meBbaren oder nicht hinreichend prognostizierbaren oder toxisch nicht
zuverlassig bewertbaren Schadstoffeinwirkungen auf die StraBenumge-

61
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Zu Recht schon gegen eine zu enge Auslegung des § 18a Abs. 3 FStrG durch das
BVerwG: Marschall/Schroeter/Kastner, BFStrG, Kommentar, 4. Aufl. 1977, §18a
Rdnr. 5

Das BVerwG (Fn. 60) hat es fiir zuldssig erachtet (S. 951), daB die Planfeststellungs-
behdrde einer ergidnzenden Planfeststeltung die Entscheidung dariiber vorbehilt, ob
die im Planfeststeliungsverfahren ermitteiten und in ihrer nachteiligen Wirkung
prinzipiell beriicksichtigten Lirmwerte die Anordnung von Lirmschutzwinden
erforderlich machen bzw. - im Blick auf den StraBenbaulasttriger - rechtfertigen. Die
Behdrde wollte die Entscheidung dieser Frage zuriickstellen, bis die Grenzwerte durch
eine Rechtsverordnung nach § 43 BImSchG rechtsnormativ festgelegt wiirden.
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bung zu Gefahren oder gar zu Schiden im Rechtsgutbereich des Art. 2
Abs. 2 Satz 1 GG fiihren, so wird man daran denken miissen, den Be-
troffenen einen Rechtsanspruch auf nachtrigliche Entscheidungen ge-
maB § 17 Abs. 6 FStrG einzurdumen. Es spricht einiges dafiir, in etner
solchen non-liquet-Situation, wie sie sich im Bereich der Beurteilung
von Schadstoffbelastungen durch den Kraftfahrzeugverkehr findet, die
Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses in gewissem Umfang zu
relativieren. Die gesetzlichen Bestimmungen sind auf das Ziel hin zu
interpretieren, Nachbesserungen des Planfeststellungsbeschlusses zu
ermoglichen und damit den Schutzgedanken des § 17 Abs. 4 FStrG zu

dynamisieren®,

Es bleibt noch die Frage zu klidren, welche rechtlichen Konsequenzen
sich daraus ergeben, daB bei bestimmten Varianten der Linienfiihrung
nach dem gegenwirtigen Erkenntnisstand nicht zuverlassig aufzuklaren
ist, welche Schadstoffentlastungen zugunsten der Umgebung durch sie
eintreten. In diesem Zusammenhang darf an den eingangs geschilderten
und vom Bayerischen Vf:rwaltungsgerichtshof64 richterlich beurteilten
Sachverhalt erinnert werden; es ging um die Hohenlinienfithrung ciner
StraBe. Die Optimierungsvorschrift des § 50 BImSchG® ist unter dem
Gesichtspunkt der Luftverunreinigung nicht weniger von Bedeutung als
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrsgerausche. Auch hier zielt sic auf
eine Trennung von emittierender Anlage und immissionsempfindlicher
Nutzung, weil es wohl keinen wirksameren Schutz gegen verkehrsbe-
dingte Schadstoffe gibt als die rdumliche Distanz von ihrer Quelle®.
Auch dic Tief- bzw. Halbtieflage einer StraBe erhoht diesen Abstand
und trégt deshalb zur Verminderung der Schadstoffbelastung bei. Die
Geléindegleichlage von StraBe und bewohnter Umgebung gilt in bezug
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Zu § 17 Abs.4 FStrG unter diesem Gesichtspunkt siche Sieder/Zeitler/Kreuzer/Zech
(Fn. 13), Art. 38 Rdnr. 215.
Siehe BayVGH (Fn. 8).

Dazu BVerwGE 71, 163 (165).
So auch BVerwGE 74, 217 (220).
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auf die Schadstoffimmissionen als die ungiinstigere Lage. Schwierigkei-
ten ergeben sich allerdings daraus, dafl die Mehrkosten einer Tief- bzw.
Halbtieflage oder auch anderer Varianten zur geplanten Trassen- und
Linienfithrung monetir quantifizierbar sind, dagegen die Schadstoff-
minderbelastung als Konsequenz der Realisierung solcher Varianten
nicht exakt bestimmt werden kann. Diese non-liquet-Lage geht keines-
wegs zu Lasten der RechtméBigkeit der hoheitlichen Planung. Die Un-
bedenklichkeit der gewahlten Trassen- und Linienfithrung kann nicht
durch den Hinweis auf Alternativen in Frage gestellt werden, wenn zwar
feststeht, daB sie den Umfang der Immissionen mindern, aber keine
bewertbaren Quantitatsaussagen vorliegen vorausgcsetzt immer, fiir die
gewahlte Trasse sprechen gewichtige offentliche Interessen, Kostenge-

sichtspunkte eingeschlossen.

V. SCHLUSSBEMERKUNG

Ich habe mich aus Zeitgriinden auf AnstoBe beschranken miissen, und ich
hoffe, da3 Sie an diesen AnstdBen nicht zu sehr Anstof nehmen. Als Ge-
samtbilanz kann vielleicht festgehalten werden: Es gibt fiir die Sicherung der
RechtmiBigkeit der Straf3enplanung unter dem Gesichtspunkt der Beriick-
sichtigung verkehrsbedingter Abgasimmissionen keine Alternative zur Ver-
besserung der wissenschaftlich-technischen Entscheidungsgrundlagen. Nur
eine Verbesserung dieser Entscheidungsgrundlagen erméglicht der Praxis,
was sie braucht, nimlich die richtige Praxis zu finden. Offensichtlich gibt es
eine noch schwierigere Kunst als die Staatskunst: die Staats(tief)baukunst.
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BayVGH, Urteil vom 10. 2. 1987
Nr. 8 B 86.02977 - 02979
(rechtskriftig)

1.  Zur Beriicksichtigung von verkehrsbedingten Schadstoffimmissionen bei
der (fern-)straflenrechtlichen Planfeststellung.

2. Zu den Auswirkungen einer nach Abschiuf3 des Planfeststellungsverfah-
rens erteilten Zusage, im PlanfeststellungsbeschluB nicht vorgesehene

LarmschutzmaBnahmen zu ergreifen, auf die Rechtsbetroffenheit der
.

(Leitsatze des Herausgebers)

Tatbestand :

Gegenstand der Verwaltungsstreitsache ist der Planfeststeltungsbeschluf3
vom 19. Januar 1984, mit dem die Regierung von Schwaben den Neubau der
zweibahnigen, vierspurigen BundesstraBBe 17 (B 17) von Bau-km 14 + 010 bis
Bau-km 15 + 585,50 (Bund) = Bau-km 15 + 602,82 (Stadt Augsburg) im Be-
reich des Marktes Stadtbergen (Beigeladener) festgestellt hat.

Der von der Planfeststellung betroffene Bauabschnitt stellt die Fortset-
zung der B 17 im AnschluB an den mit BeschluB3 vom 21. August 1979 festge-
stellten, im Siiden anschlieBenden Abschnitt im Stadtgebiet von Augsburg
dar und wird fortgesetzt durch den mit Beschlu3 vom 12. September 1984
festgesetzten, im Norden angrenzenden, wiederum im Stadtgebiet Augsburg
gelegenen Abschnitt.

Der Trassenabschnitt im Bereich des Beigeladenen ist Teil eines Tan-
gentensystems im Westen Augsburgs, mit dem die Innenstadt von Augsburg
entlastet werden soll. Die Anwesen der Kliger liegen im nordlichen Teil des
planfestgestellten Abschnitts zwischen den Bau-km 14 + 010 und 14 + 200.
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Die Kliger haben im Planaufstellungsverfahren gegen das Vorhaben
Einwendungen erhoben.

Der Planfeststellungsbeschlufl vom 19. Januar 1984 hat den Kligern zu 2.
und 3. und der Stadt Augsburg als Eigentiimerin des Anwesens, fiir das zu-
gunsten der Kligerin zu 4. ein Erbbaurecht bestellt ist, im Hinblick auf
Lirmbeeintrachtigungen einen Anspruch auf Entschiadigung dem Grunde
nach zuerkannt, soweit bei den Obergeschossen und etwa vorhandenen aus-
gebauten Dachgeschossen die Mittelungspegel von 52 dB(A) nachts und 62
dB(A) tagsiiber iiberschritten werden. Die Hohe der Entschidigung bemesse
sich nach den Aufwendungen fiir notwendige LarmschutzmaBnahmen an
Réiumen, die nicht nur zum voriibergehenden Aufenthalt von Menschen be-
stimmt seien. Dies gelte auch fiir notwendige Liftungseinrichtungen bei
Schlafraumen. Fiir den Fall, daB innerhalb einer gesetzten Frist keine Eini-
gung iiber die Hohe der Entschiadigung zustande komme, werde die Ent-
scheidung dariiber einem erginzenden PlanfeststellungsbeschluB8 vorbechal-
ten. Die entsprechenden Einwendungen wurden insoweit fiir erledigt angese-
hen.

Im Hinblick auf die im Anhdrungsverfahren vorgebrachten Bedenken
hinsichtlich der Belastung der Umgebung durch Schadstoffe fithrt der Plan-
feststellungsbeschluB aus, da3 nach den Feststellungen des Bayer. Landes-
amts fiir Umweltschutz unter Beriicksichtigung des Abstandes der Wohnge-
baude von der StraBe, der vorhandenen offenen Bebauung und der zu er-
wartenden ziigigen Verkehrsabwicklung nicht damit zu rechnen sei, dafl Im-
missionsgrenzwerte bei Wohngebiuden iiberschritten wiirden.

Zu den mit Lirmbeeintrichtigungen zusammenhingenden Fragen stellt
der Planfeststellungsbeschiuf fest, da bei dem Neubau oder der wesentli-
chen Anderung von StraBen LirmschutzmaBnahmen dann erforderlich seien,
wenn die nach den Richtlinien firr den Liarmschutz an Straf3en, Ausgabe 1981
(RLS- 81) zu berechnenden Mittelungspegel infolge des StraBenverkehrs-
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dB(A) bei Nacht iiberschritten. Das gelte auch dann, wenn das planfestge-
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stellte Vorhaben als Ausbau einer tatsichlich offentlichen StraBe angesehen
wiirde, da der Verkehrslirm um mindestens 3 dB(A) ansteige. Die Anwesen
der Kliger zu 2., 3. und 4. ligen in einem allgemeinen Wohngebiet. Um fiir
diese Wohngebiude die obengenannten Mittelungspegel moglichst einzu-
halten, habe der StraBenbaulasttriger unter Beriicksichtigung eines fiir 1990
prognostizierten Verkehrsaufkommens von 25.000 Kraftfahrzeugen/Tag
(10 %iger Lkw-Anteil) und einer vorgesehenen verkehrsrechtlich anzuord-
nenden Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h eine Reihe von Larm-
schutzmaBnahmen vorgesehen.

Mit den LirmschutzmaBnahmen werde erreicht, dal die oben genannten
Mittelungspegel mit Ausnahme bei den Obergeschossen und evtl. ausge-
bauten Dachgeschossen der Anwesen der Klager zu 2. und 3. (64/57 dB(A))
und der Stadt Augsburg (Erbbauberechtigte: Kligerin zu 4.) (65/58 dB(A))
eingehalten wiirden.

Den Kligern zu 2., 3. und 4. stiinde, da weitere Lirmschutzmafnahmen
nicht angeordnet werden konnten, eine Geldentschidigung zu. Die Hohe der
Entschidigung stehe noch nicht fest. Hieriiber werde in einem gesonderten
bzw. ergidnzenden Verfahren entschieden, soweit eine giitliche Einigung nicht
zustande komme. Die Erdgeschosse und damit auch die Freirdume der
Grundstiicke seien durch die Lirmschutzauflagen nach MaBgabe des § 17
Abs. 4 Satz 1 FStrG geschiitzt.

Weitergehende Forderungen im Zusammenhang mit dem Schutz vor
Larmbeeintrachtigungen wurden zuriickgewiesen. Eine Verlangerung der
Tieflage der Neubaustrecke vom nordlichen Ende der Uberdeckung in
Richtung Norden scheide aus, weil sich dort ein Regeniiberlaufbauwerk des
Beigeladenen befinde. Es wire eine Verlegung dieser Anlage, verbunden mit
Verianderungen des gemeindlichen Kanalnetzes, notwendig. Die Fortsetiung
der Tieflage wiirde auch hier eine Trogbauweise mit Grundwasserwanne
notwendig machen. Weiter fithrt der Planfeststellungsbeschluf in diesem Zu-
sammenhang aus:

"Allein im Bereich Stadtbergen ergiben sich dadurch Kostenmehr-

aufwendungen in Hohe von ca. DM 5 Millionen. Unter Beriicksichti-
gung der dann auch im anschlieBenden Bereich der Stadt Augsburg
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zwangslaufig notwendigen Ticflage der StraBe wiirden die Mehrkosten
insgesamt etwa DM 20 Millionen betragen."

Dem stehe gegeniiber, daB nach der geplanten Ausfiihrung der B 17 bei
finf anderen Anwesen in den Obergeschossen und evtl. ausgebauten Dach-
geschossen die Mittelungspegel 62/52 db(A) tags/nachts nicht eingehalten
werden konnten. Damit stiinden die Mehraufwendungen fiir die StraBe auler
Verhiltnis zum erreichbaren Nutzen (Schutzzweck). Eine weitere Erhdhung
der vorgeschenen Liarmschutzanlagen sei aus stidtebaulichen Griinden ab-
zulehnen.

Die (maximalen) Steigungen der Neubaustrecke siidlich und nordlich der
Tieflage lagen bei 3,9 % auf einer Lange von 2,69 m (nach Norden) bzw. 4 %
auf einer Linge von 54,5 m (mach Siiden). Diese Steigungen seien bei der
Lirmberechnung nicht beriicksichtigt, da sie zu keinen wahrnehmbaren Er-
hohungen des Mittelungspegels fithrten.

IL.

Die Klédger erhoben gegen den PlanfeststellungsbeschluB Anfechtungs-
klage beim Verwaltungsgericht Augsburg, Zur Begriindung trugen sie im we-
sentlichen vor:

- Sie seien unmittelbare Anlieger an der geplanten StraBe. Sie wiirden
von dem Projekt erheblich betroffen; auch in Form notwendig werden-
der Grundabtretungen bzw. Enteignungen. Die klagerischen Grund-
stiicke lagen in einem Bereich zwischen der geplanten Untertunnelung
und dem hochsten Scheitelpunkt, den die StraBe mit Erdoberflichen-
gleiche an der nordlichen Grenze des Planfeststellungsabschnitts errei-
che. Ausgangspunkt dieser Planung sei eine erdoberflichengleiche
Weiterfithrung des Bauwerks in nordlicher Richtung gewesen. Nach ei-
ner Tekturplanung im Bereich der Stadt Augsburg sei diese Planung

aufgegeben worden. Vielmehr solle die Gradiente der B 17 nun unmit-
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telbar im AnschluB an den Planfeststellungsabschnitt Stadtbergen fiir
eine Untertunnelung der dort befindlichen amerikanischen Wohnquar-
tiere erneut abgesenkt werden. Der Planfeststellungsbeschlu8 vom 19,
Januar 1984 enthalte daher erhebliche Abwigungsfehler in der Hohen-
linienfithrung, die fiir sic gravierende Nachteile mit sich brichten. So
zwinge die Steigung zwischen der Untertunnelung und der nordlichen
Grenze des Planfeststellungsabschnitts den Lkw-Verkehr zum Schalten.
Der gesamte sonstige Verkehr sei dadurch gezwungen, Gas zu geben.
Dies fithre zu erhohtem Lirm, vor allem aber zu erhohtem Schadstoff-
ausstoB. Fiir diese belastende Hohenlinienfithrung liege kein zwingen-
der Grund vor. Lediglich dann, wenn die Linie des hochsten Grundwas-
serstandes unterschritten werde, miisse eine wasserdichte Wanne ge-
baut werden. Eine Tieferlegung der Trasse fithre jedoch nicht zu den im
PlanfeststellungsbeschluB behaupteten Mehrkosten; eine Trassenfiih-
rung sei auch unmittelbar oberhalb des hiochsten Grundwasserstandes

moglich (= Halbtieflage).

- Auch bei der Berechnung der Luftschadstoffe seien Abwagungsfehler
unterlaufen. Im Bereich ihrer Grundstiicke emittierten wegen der Ka-
minwirkung der Unterfithrung nicht nur Schadstoffe, die zwischen den
Unterfithrungen entstiinden, sondern zusétzlich auch Schadstoffe, die in
den Unterfithrungen entstanden seien. Auch die Immissionsberechnun-
gen, die auf einer Annahme von 25.000 Kfz/Tag und einem 10 %igen
Lkw-Anteil beruhten, seien zu niedrig angesetzt. Schon im Rahmen der
Tekturplanung seien fiir den nérdlich angrenzenden Abschnitt der Stadt
Augsburg mit 28.000 Kfz/Tag und an der Kreuzung mit 53.000 Kfz/Tag
gerechnet worden.

- SchlieBlich enthalte der Planfeststellungsbeschlu8 auch bei der Beur-
teilung des zu erwartenden Verkehrslirms Abwigungsfehler, da von

falschen Vorgaben ausgegangen worden sei. Neben der angenommenen
Verkehrsbelastung gelte das fiir die Annahme, daB sich der Verkehr mit
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angeordnet wiirden". Auf innerstiadtischen vierspurigen gegenverkehrs-
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freien SchnellstraBen sei eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h
jedoch eine Illusion. Auch im Bereich der B 17 sei z.T. derzeit eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung von 70 km/h angeordnet. Ca. 30 % aller
Kraftfahrer iiberschritten diese Geschwindigkeitsbegrenzung bis zu ei-
ner Geschwindigkeit von 100 km/h. Im ibrigen kenne das Immissions-
schutzrecht keine Unterscheidung zwischen rechtmiBig und rechtswid-
rig verursachtem Lirm.

Die dargestellten Abwigungsfehler miiten zur Aufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses fithren, da die Ausgewogenheit der Planung insgesamt
nicht gegeben sei.
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Aus den Griinden:

1. Der angefochtene PlanfeststellungsbeschluB hat auch die zu er-
wartende Schadstoffbelastung der Anlieger nicht unberiicksichtigt ge-
lassen. Er hat vielmehr festgestellt, daB nach den Aussagen des Bayer.
Landesamtes fiir Umweltschutz mit einem Uberschreiten der Immis-
sionsgrenzwerte nicht zu rechnen ist. Die vom FErstgericht wie auch
vom Senat im Zuge des verwaltungsgerichtlichen Verfahrens ange-
stellten Ermittlungen haben dies bestitigt (vgl. zur Nachermittlungs-
pflicht BVerwG U. v. 27.3.1980, BayVBI. 1980, 440/443). Die vom Se-
nat gehodrten Sachverstindigen haben iiberzeugend dargelegt, daf3
Schadstoffbelastungen nicht in einer GroBenordnung zu erwarten
sind, durch die Anlieger Gefahren, erheblichen Nachteilen oder er-
heblichen Beléstigungen ausgesetzt werden (§ 17 Abs. 4 FStrG, § 3
BImSchG).

Als  Ausgangspunkt firr die Berechnung der zu erwartenden
Schadstoffbelastung diente den Sachverstandigen das Merkblatt iiber
Luftverunreinigung an StraBen (MLuS-82) der Forschungsgesellschaft
fiir StraBen- und Verkehrswesen, das unter Beriicksichtigung unter-
schiedlicher Faktoren im Wege von Modellberechnungen die nach
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dem Stand der wissenschaftlichen Erkenntnis derzeit moglichen An-
haltspunkte fiir die Abschitzung von Schadstoffimmissionen an
Strafen bereitstellt. Fir die Beurteilung der Immissionsbelastung
durch Schadstoffe ist dabei zu beachten, daB eine verbindliche Festle-
gung von Grenzwerten bisher nicht erfolgt ist. Auch wenn ein unmit-
telbarer Vergleich der auf der Basis der MLuS-82 ermittelten Progno-
sewerte mit den Immissionsstandards der TA-Luft und der VDI-
Richtlinie 2310 etwa im Hinblick auf unterschiedliche Ermittlungs-
verfahren nicht moglich ist, ist es nach den fiberzeugenden Ausfiih-
rungen der im Berufungsverfahren gehorten Fachleute jedoch ge-
rechtfertigt, die in der TA-Luft und den VDI-Richtlinien genannten
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kennzeichnet ist, da3 die Standards deutlich unterschritten sind, als
Orientierung heranzuzichen.

Das im Merkblatt angegebene Ausbreitungsmodell ist entwickelt wor-
den fiir zwei- und mehrstreifige Straflen, die keine oder - wic hier -
nur aufgelockerte Randbebauung aufweisen. Die durchschnittliche
tagliche Verkehrsbelastung soll groBler als 5.000 Kfz/24 h sein, wobei
die Ergebnisgenauigkeit im Bereich bis zu 10.000 Kfz/24 h geringer
ist. Weiter soll die Steigung der Strafle nicht mehr als 6 7% betragen,
der Lkw-Anteil hochstens 50 % und die Fahrzeuggeschwindigkeit iiber
60 km/h liegen (vgl. Nr. 3.1.2. des Merkblatts).

Die fiir die B 17 (neu) prognostizierte Verkehrsbelastung im streitge-
genstindlichen Abschnitt liegt, wie bereits ausgefithrt, bei 25.000
Kfz/24 h mit einem Lkw-Anteil von 10 %. Die Steigungsverhiltnisse
liegen deutlich unter dem Grenzwert des Merkblatts. So betragt der
Hohenunterschied zwischen Bau-km 14 + 215 und Bau-km 14 + 210
ca. 4 m; die Steigung erreicht somit durchschnittlich einen Wert von
2 %. Lediglich auf einer Linge von ca. 3 m tritt eine Steigung von
knapp 4 % auf. Hinsichtlich der Fahrzeuggeschwindigkeit ist zu be-
achten, daB bei niedrigeren Geschwindigkeiten die Belastung hin-
sichtlich einzelner Stoffe zwar ansteigt, hinsichtlich anderer Kompo-
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Der Senat hat nach den Ausfithrungen des amtlichen Sachverstédndi-
gen Dr. Rabl (Bayer. Landesamt fiir Umweltschutz) und des Sachver-
stindigen Dr. Jost (TUV Rheinland) in den miindlichen Verhandlun-
gen vom 29. September 1986, 9. Oktober 1986 und 15. Januar 1987
keinen Zweifel an der Richtigkeit der im verwaltungsgerichtlichen
Verfahren vorgelegten Schadstoffberechnungen des Immissions-
schutzreferats der Regierung von Schwaben vom 1. Juni 1984 und 4.
September 1986.

Unzumutbare Beeintrachtigungen im Sinne des § 17 Abs. 4 FStrG
sind nach den iiberzeugenden Ausfithrungen des amtlichen Sachver-
standigen Dr. Rab! in der miindlichen Verhandlung vom 9. Oktober
1986 auch dann nicht zu befiirchten, wenn bei der Berechnung der
Prognosewerte die auf dem Gebiet des Beigeladenen bereits beste-
hende Schadstoffgrundbelastung den nach der MLuS-82 berechneten
Werten hinzuaddiert wird.

Der Senat nimmt im iibrigen, insbesondere auch hinsichtlich einer zu-
sdtzlichen Schadstoffbelastung aufgrund der Steigungsverhaltnisse und
hinsichtlich der vor allem in erster Instanz geltend gemachten sonsti-
gen Umweltbelastungen durch Schadstoffe Bezug auf Nr. I1. 4.2.3. und
4.3.4. des angefochtenen Urteils (Art. 2 § 6 EntlG).

Unabhingig davon, ob die Schadstoffbelastung Werte erreicht, die im
Sinne des § 3 BImSchG schiadlich sind, ist jedoch die Frage zu schen,
ob die Planfeststellungsbehérde bei ihrer Entscheidung, insbesondere
bei der Gewichtung der unterschiedlichen Belange, eine - nahelie-
gende - Alternativldsung unberiicksichtigt gelassen hat, die eine Opti-
mierung durch Reduzierung der Schadstoffbelastung entsprechend
§ 50 BImSchG ermdglicht hitte (vgl. BVerwGE 71, 163/165). Das ist
nach Auffassung des Senats nicht der Fall.

Als denkbare Alternative fiir das planfestgestellte Vorhaben wiire -
und darauf stellen die Kldger im Berufungsverfahren vor allem ab -
cine Absenkung der Trasse im Bereich zwischen Bau-km 14 + 215
und Bau-km 14 + 010 in Betracht zu zichen. Eine Trassenabsenkung
ist im PlanfeststellungsbeschluB im Zusammenhang mit Lirm-
schutzerwigungen abgelehnt worden, worauf nachstehend noch niher
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einzugehen ist. Im Zusammenhang mit der Reduzierung von
Schadstoffimmissionen brauchte diese Planungsvariante im konkreten
Fall in die Abwigung nicht eingestellt und damit im Rahmen der Ab-
wagung auch nicht gewichtet zu werden:

Der Senat hat die Frage, inwieweit sich eine Tieferlegung der Trasse
im hier maBgeblichen Bereich auf Schadstoffimmissionen auf den kli-
gerischen Grundstiicken auswirken wiirde, zum Gegenstand des Be-
weisbeschlusses vom 16. Oktober 1986 gemacht, nachdem der amtli-
che Sachverstindige Dr. Rabl in der miindlichen Verhandlung vom 10.
Oktober 1986 erklirt hatte, daB er nicht in der Lage sei, eine Verbes-
serung von Immissionswerten durch Tieferlegung der StraBentrasse
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eines entsprechenden Gutachtens beauftragte Sachverstindige Dr.
Jost (Mitglied des Arbeitskreises "Luftverunreinigung an Straen”, der
das MLuS-82 aufgestellt hat), hat dazu im Schreiben vom 2. Dezem-
ber 1986 festgestellt, daB er nach dem derzeitigen Stand der wissen-
schaftlichen Erkenntnis keine konkreten Antworten zum Beweisthema
anbieten konne. Die - schriftlichen - Ausfithrungen hat der Sachver-

stindige, an dessen Sachkenntnis der Senat keinen Zweifel hat, in der
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Danach steht nach Uberzeugung des Senats fest, daB die Gelinde-
gleichlage einer StraBe fiir die Anlieger hinsichtlich der Schadstoff-
immissionen die - im iibrigen in der MLuS-82 zugrundegelegte - un-
giinstige Hohenlage darstellt, daB es aber (auch) nach dem heutigen
Erkenntnisstand nicht moglich ist, eine prognostische Aussage iiber
die Reduzicrung von Schadstoffimmissionen bei StraBentieflage zu
machen. Vor allem laft sich eine mogliche Reduzierung nicht quanti-
fizieren. Der Senat hat aus diesem Grunde seinen Beweisbeschlufl
vom 16. Oktober 1986 in der miindlichen Verhandlung vom 15. Januar
1987 wicder aufgehoben.

Von dieser im Wege der (Nach-)Ermittlung gewonnenen Erkenntnis
(vgl. BVerwG U. v. 27.3.1980 a.a.0.) geht der Senat bei seiner Ent-

scheidune aus. Der nicht niher zu guantifizierenden Mna]whkclt einer
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Reduzierung von Schadstoffimmissionen durch Tieferlegung der
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StraBe steht gegeniiber, daB zum cinen die planfestgestellte Trassen-
gradiente eine teilweise Tieflage bereits insoweit vorsicht, als die
Fahrbahn bei Bau-km 14 + 215 ca. 4,50 m und bei Bau-km 14 + 010
noch ca. 0,50 m unter Gelinde liegt, wobei die Wirkung dieser Gra-
diente auf die Schadstoffverteilung noch verstarkt wird durch die auf
beiden StraBenseciten vorgeschenen durchgehenden, 2,50 m hohen
Lirmschutzwinde.

Zum anderen wiirde eine - weitere - Tieferlegung der StraBentrasse zu
erheblichen Mehrkosten fithren, die im Planfeststellungsbeschluf} zwar
nicht fir die von den Kligern angestrebte Halbtieflage quantifiziert
worden ist, die aber angesichts der damit zwangsldufig verbundenen
Zl.lSdl.LllCIlSIl AID@I[CII DCl’ﬁllS zum L:Gl[plllll(l CICI' I'lal_lleSl.Steuﬂﬁg e‘{l-
dent waren. Deshalb kann unter Beriicksichtigung dessen, dal} eine
iiber die ohnehin vorgesehenen (zur Reduzierung von Schadstoffim-
missionen beitragenden) MaBnahmen hinausgehende weitere Tiefer-
legung der Trasse im Rahmen des Optimierungsgebots lediglich -
auch fiir die Planfeststellungsbehorde - nicht niher zu quantifizie-
rende Vorteile fiir die Klager mit sich bringen wiirde, diesem (mogli-
chen) Vorteil aber erhebliche Mehrkosten von jedenfalls mehr als
3 Millionen DM fiir den Beklagten sowie die Stadt Augsburg und
weitere Kosten fiilr den Beigeladenen gegeniiberstehen, eine weitere
Tieferlegung der Trasse nicht zuletzt im Hinblick auf das Wirtschaft-
lichkeits- und Sparsamkeitsgebot (vgl. BVerwGE 71, 163/166) nicht
als naheliegende, bei der Abwigung zu beriicksichtigende Planungsva-
riante angesehen werden.

Der angefochtene Planfeststellungsbeschlul hat sich mit der Frage ci-
ner Lirmbeeintrachtigung unter II. 2.1. - 2.4. eingehend auseinander-
gesetzt, Im Hinblick darauf, daB die errechneten Mittelungspegel nach
Ausbau der B 17 (neu) wesentlich, d.h. mehr als 3 dB(A) iiber den be-
reits bestehenden, durch den Verkehr auf der bundeseigenen Privat-
straBe verursachten Werten liegen, sicht die festgcstelltc Planun;:v be-
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Die Erforderlichkeit weitergehender aktiver LarmschutzmaBnahmen
hat die Planfeststellungsbehorde unter Hinweis darauf verneint, dafl
ein Mittelungspegel von 62 dB(A) tags und 52 dB(A) nachts (in
Wohngebieten) lediglich bei den Obergeschossen von 5 Anwesen
iiberschritten werde. Die fiir zusatzliche aktive LirmschutzmaBnah-
men notwendigen Kosten stiinden auBer Verhiltnis zu dem ange-
strebten Schutzzweck. Soweit der Mittelungspegel von 62/52 dB(A)
iiberschritten wird (Grundstiick der Klégerin zu 2. sowic das Erbbau-
grundstiick der Kligerin zu 4.) hat die Planfeststellungsbehorde einen
Anspruch auf Entschidigung zuerkannt, deren Hohe fiir den Fall, da3
eine Einigung nicht zustande kommt, einem erginzenden Planfest-
blcuungSDt‘:SCmuD VOI'UCI]dIlCIl UI.ICD

Bei der Entscheidung dariiber, ob diese Erwagungen den gesetzlichen
Anforderungen geniigen, ist der Senat von folgenden Uberlegungen

ausgegangen:

Nachteile und Belastigungen durch Verkehrslarm sind - auch im Sinne
des § 41 Abs. 1 BImSchG - dann erheblich, wenn sie den Betroffenen
unter Wiirdigung der besonderen Bedeutung eines leistungsfahigen
StraBBenverkehrsnetzes fiir die Allgemeinheit und den einzeinen, biili-
gerweise nicht mehr zugemutet werden sollen. Was an Verkehrsldrm
den Anliegern noch zumutbar ist, ergibt sich aus der baurechtlichen
Situation ihrer Grundstiicke (vgl. BVerwGE 71, 150/155). Nach den
dem Senat vorliegenden Planunterlagen und dem Ergebnis des ge-
richtlichen Augenscheins ist dabei davon auszugehen, daB der Bereich,
in dem die Grundstiicke der Klagerin zu 2. und zu 4. (Erbbaurecht)
liegen, von Wohnbebauung geprigt ist und jedenfalls als allgemeines
Wohngebiet zu qualifizieren ist, wihrend das Gebiet in dem fiir die
Beurteilung maBgeblichen Umgriff der Grundstiicke des Kligers zu 1.
neben Wohnbebauung in erheblichem Umfang auch von gewerblicher
Bebauung geprigt ist und so den Charakter zumindest eines Mischge-
bietes aufweist. Dies ist zwischen den Beteiligten nicht umstritten.
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den auf der Basis der Prognosedaten (25.000 Kfz/24 h, 10 % Lkw-
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Anteil, 60 km/h Hochstgeschwindigkeit), gegen die, wie bereits aus-
gefiihrt, keine durchgreifenden Bedenken bestehen, entsprechend den
"Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen" - Ausgabe 1981 (RLS-81)
errechnet. Diese Art der Bestimmung von Lirmimmissionen stellt
nach der stindigen Rechtsprechung des Senats ein geeignetes, dem
Stand der Wissenschaft entsprechendes, den gesetzlich vorgegebenen
Zwecken der Abwigung generell geniigendes Verfahren dar (vgl. U. v.
6.5.1986, Nr. 8 A 85 T. 43; Kuschnerus, DVBI. 1986, 430/431). Es sind
auch keine topografischen, bebauungsmiBigen oder klimatischen Um-
stinde ersichtlich, die als solche der Anwendung der RLS-81 im vor-
liegenden Fall ausnahmsweise (vgl. Schreiber, Zeitschrift fiir Lirmbe-

Liemefivans 1004 1AQ /188N antmncntmctnha | S-S
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Der Senat geht inzwischen ebenfalls in stindiger Rechtsprechung da-
von aus, daBl die dem Entwurf des Verkehrslirmschutzgesetzes (BT-
Drs. 8/3730) und der darauf aufbauenden Bekanntmachung des
Bayer. Staatsministeriums des Innern vom 20, Dezember 1982 (MABL
1983, 58) zugrundeliegenden Grenzwerte ein geeignetes RichtmaB fiir
die Beurteilung dessen darstellen, was den Betroffenen an Lirmein-
wirkungen zumutbar ist. Der Senat sicht die in § 5 Abs. 1 des Geset-
LCSCIILW_ﬁlb Vorgésem:ncn wer fe IllC[ll aIS POHUSC}]G ED[SCDel(llIIlg lIl
einem nicht zustandegekommenen Gesetz an, sondern vielmehr als
zusammenfassende Beurteilung neuer Erkenntnisse itber die Auswir-
kung von Verkehrsldrm, die jedenfalls derzeit eine Heranziehung der
im Gesetzesentwurf vorgesehenen Grenzwerte im Wege eines antizi-
pierten Sachverstindigengutachtens rechtfertigen (vgl. BayVGH, U. v.
8.7.1983, BayVBIl. 1984, 277; Sieder/Zeitler/Kreuzer/Zech a.a.O.,
RdNr. 160 ff. zu Art. 38; Kuschnerus a.a.0., S. 433 ff.).

Wenn auch der Senat davon ausgeht, daB die zur Beurteilung heran-
gezogenen Grenzwerte keinen schematisch anwendbaren, gleichsam
absoluten Mafstab bilden, sind im zu entscheidenden Fall keine An-
haltspunkte ersichtlich, die unter Beriicksichtigung der konkreten Be-
bauungssituation Zweifel daran begriinden kénnten, dafl diese Werte
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sich damit fiir reine und allgemeine Wohngebiete Werte von 62/52
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dB(A) (Grundstiicke der Kligerin zu 2. und Erbbaugrundstiick der
Klagerin zu 4.) sowie von 67/57 dB(A) fiir Kern-, Dorf- und Mischge-
biete (Grundstiicke des Klégers zu 1.).

Die dem PlanfeststellungsbeschluB zugrundeliegenden Lirmberech-
nungen, erginzt und teilweise (nach unten) revidiert durch die vom
Senat im Rahmen sciner Ermittlungspflicht eingeholten, zwischen den
Parteien nicht strittigen Vergleichsberechnungen, gehen bei den An-
wesen der Kliger von folgenden Werten aus:

- Klédger zu 1. Erdgeschof 58/50 dB(A)
1. ObergeschoB 64/57 dB(A)

- Kldgerin zu 2. ErdgeschoB 54/47 dB(A)
1. ObergeschoB 61/54 dB(A)

- Planfeststellungsbeschluf3 64/57 dB(A)

- Kldgerin zu 4. ErdgeschoB 55/48 dB(A)
1. ObergeschoB 64/56 dB(A)
- Planfeststellungsbeschlu 65/58 dB(A).

Die Lirmbelastung der AuBenwohnbereiche (vgl. BVerwGE 51,
15/33) sind nicht gesondert berechnet worden; insoweit konnen je-
doch die ErdgeschoBwerte herangezogen werden.

Ein Uberschreiten der Zumutbarkeitsgrenze ist somit fiir die 1. Ober-
geschosse der Anwesen der Kligerin zu 2. sowie der Klagerin zu 4.
festzustellen. Der PlanfeststellungsbeschluB erkennt insoweit (nur)
Entschadigungsanspriiche zu. Demgegeniiber geht § 17 Abs. 4 FStrG
(vgl. auch § 41 Abs. 1 BImSchG) grundsitzlich von einem Anspruch
des durch ein planfeststellungsbediirftiges FernstraBenvorhaben
nachteilig Betroffenen auf physisch-realen Ausgleich durch die An-
ordnung von Schutzauflagen zu Lasten des Trigers der StraBenbaulast
aus (vgl. BVerwGE 51, 15/27; BVerwGE 71, 150/161).
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die Moglichkeit ein, von derartigen Auflagen abzusehen und den Be-
troffenen einc angemessene Entschidigung zuzuerkennen. Auch wenn
die Voraussetzungen des § 17 Abs. 4 Satz 2 FStrG im zu entscheiden-
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den Fall nicht erfiillt sind, fithrt dies jedoch nicht (zwangslaufig) zu ei-
ner Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses insgesamt. Vielmehr
bestiinde (nur) ein Anspruch auf Planerginzung, wenn und soweit die
Rechtswidrigkeit des Beschlusses auf einem Mangel beruht, der die
Gesamtplanung nicht in Frage stellt, sondern durch Auflagen an den
StraBenbaulasttrager, aktive LirmschutzmaBnahmen vorzusehen, aus-
gerdumt werden konnte (vgl. BVerwGE 56, 110/133; 71, 150/160 f.).

Die Kliger haben einen solchen Planerginzungsanspruch nicht ver-
folgt, sondern vielmehr - allein - die Aufhebung des Planfeststellungs-
beschlusses beantragt. Ob sie mit diesem Antrag durchdringen kon-
nen, hingt nach dem oben gesagten also davon ab, ob der Planfest-

stellungsbeschiuB - auch im Hinblick auf das Optimierungsgebot (vgl.
BVerwGE 71, 163/165; BVerwG U. v. 4.6.1986, NJW 1986,
2655/2656) - deshalb an einem zur Aufhebung filhrenden Mangel lei-
det, weil er nicht nur dic Notwendigkeit zusitzlicher aktiver Larm-
schutzmaBnahmen verkennt, sondern eine moglicherweise gebotene
Planinderung zudem die Gesamtplanung in Frage stellen wiirde.

Eine Priffung ergibt, dal an zusitzlichen aktiven LarmschutzmaB-
nahmen nach dem Ergebnis der miindlichen Verhandlung im zu ent-
scheidenden Fall verschiedene Moglichkeiten in Betracht kommen.
Von den Kligern in den Vordergrund gestellt wurde eine Reduzie-
rung der Larmimmissionen durch eine Tieferlegung der Trasse auf
dem Streckenabschnitt zwischen Bau-km 14 + 215 und Bau-km 14 +
010. Wie bereits im Zusammenhang mit den zu erwartenden
Schadstoffbelastungen angesprochen, hat sich der Planfeststellungsbe-
schluB mit der Tieferlegung der Trasse auf das Niveau der Gradiente
im Bereich der Unterfithrung eingehend und insoweit in nicht zu
beanstandender Weise auseinandergesetzt. Nicht in die Abwigung
cingestellt wurde jedoch die sog. Halbtieflage.

Nach den vom Senat eingeholten Vergleichsberechnungen wiirde die
Halbtieflage der Trasse - bei Beibehaltung der planfestgestellten son-
stigen LarmschutzmaBnahmen - zu einer Reduzierung der Lirmim-
missionen fithren. Diese wiirden sich bei den Anwesen der Klager wie

folgt auswirken:
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- Klager zu 1. ErdgeschoB 55/48 dB(A)
1. Obergeschof 64/56 dB(A)
- Kligerin zu 2. Erdgescholl 52/45 dB(A)
1. ObergeschoB 57/50 dB(A)
- Klagerin zu 4. Erdgeschof3 53/46 dB(A)
1. ObergeschoB3 59/52 dB(A).

75

Die von den Kligern angestrebte Halbticflage wiirde somit eine er-
hebliche Reduzierung der Larmimmissionen bewirken. Sie wiirde an-
gesichts der notwendigen, oben bereits naher dargestellten baulichen
Anderungen allerdings die Gesamtplanung der Trasse in diesem Be-
reich in einem MaBe beriihren, daB sie - was der Senat im folgenden
unterstellt - nicht mehr allein durch Auflagen bewiltigt werden kon-
nen. Eine weitere Moglichkeit des aktiven Larmschutzes wiare die Er-
héhung der bereits vorgesehenen 2,50 m hohen seitlichen Lirm-
schutzwinde. Die Planfeststellungsbehorde hat dies aus gestalteri-
schen und stidtebaulichen Griinden, wie auch im Hinblick auf den
(teilweise) geringen Abstand zwischen den Lirmschutzanlagen und
der angrenzenden Wohnbebauung abgelehnt. Dies ist nicht zu bean-
standen.

Nicht beriicksichtigt hat die Planfeststellungsbehorde schlieBlich die
Moglichkeit einer Reduzierung der Lairmimmissionen durch die in der
miindlichen Verhandlung vom 9. Oktober 1986 (nun) zugesagte Ver-
lingerung der Mitteltrennwand nordlich der Unterfithrung, Nach den
dem Senat vorliegenden Vergleichsberechnungen wirkt sich die Her-
stellung etner hochabsorbierenden Mitteltrennwand auf die Anwesen
der Klager wie folgt aus:

- Klager zu 1. Erdgeschol3 53/45 dB(A)
1. Obergeschof 55/48 dB(A)
- Klagerin zu 2. ErdgeschoB 52/44 dB(A)
1. Obergeschof3 54/46 dB(A)
- Kldgerin zu 4. ErdgeschoB 53/46 dB(A)
1. ObergeschoB 55/48 dB(A).
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Die Maéglichkeit einer gegeniiber der festgestellten Planung derart
gravierenden Reduzierung der zu erwartenden Larmimmissionen um
bis zu 9 dB(A) hiitte nach Anffassung des Senats bei der Planungsent-
scheidung erwogen werden miissen. Die (nun) vorgesehene Verlinge-
rung der Mitteltrennwand wiirde auch die Gesamtplanung ersichtlich
nicht in Frage stellen.

Etwas anderes gilt allerdings hinsichtlich einer "kombinierten” Losung
durch Verldngerung der Mitteltrennwand und Tieferlegung der
Trasse. Eine solche Variante kann bercits angesichts der ganz erhebli-
chen Mehrkosten und unter Beriicksichtigung der nach den vorliegen-
den Berechnungen maximal zu erwartenden Lirmminderung um 3
dB(A) gegeniiber der Planungsvariante "Verlingerung der Mittel-
trennwand" nicht als naheliegend angesehen werden. Zu beriicksichti-
gen ist in diesem Zusammenhang auch, dafl eine Reduzierung um 3
dB(A) vom menschlichen Ohr (gerade) noch wahrgenommen werden
kann (vgl. Kuschnerus a.a.0. S. 435; Ullrich, DVBI. 1985, 1159/1162).

Nach Auffassung des Senats sind somit zwei Varianten, die zu einer
maligeblichen Reduzierung der Larmimmissionen fithren wiirden,
technisch moglich, im Planfeststellungsverfahren aber nicht erwogen
worden. Es hiegt nicht in der Kompetenz des Senats zu entscheiden,
daB der Baulasttriger zur Verwirklichung einer der beiden gleicher-
maBen § 17 Abs. 4 Satz 1 FStrG und dem Optimierungsgebot Rech-
nung tragenden Alternativen verpflichtet werden soll. Eine solche
Verpflichtung wiirde hinsichtlich der von den Klagern angestrebten
Trassentieferlegung bereits deshalb Bedenken begegnen, da damit,
wovon der Senat hier ausgeht, die Grundziige der Planung selbst be-
rithrt wiirden. Abgesehen davon, dal ein Verpflichtungsantrag aus-
driicklich nicht gestellt wurde, kime eine Verpflichtung des Beklagten

durch das Gericht. den Baulasttriger zur Verwirklichung einer der
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Varianten anzuhalten, auch deshalb nicht in Betracht, weil den recht-
lich geschiitzten Belangen der Klidger durch jede der beiden Alternati-
ven geniigt wiirde und sich der Senat mit seiner Entscheidung nicht an
Stelle der planenden Behorde setzen kann.
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Als Zwischenergebnis kann damit festgehalten werden, daB dem Auf-
hebungsantrag der Kliger dann Erfolg beschieden wire, wenn auf die
Planungsvariante "Halbtieflage" abgestellt wiirde, da dicse wegen ihrer
Auswirkungen auf die Gesamtplanung nicht Gegenstand einer Auflage
an den StraBenbaulasttrager sein kann. Den Kligern stiinde anderer-
seits jedoch nur ein Anspruch auf Planerginzung - und damit nicht auf
Planaufhebung - zu, wenn auf die Variante "Verlangerung der Mittel-
trennwand" abgestellt wird.

Angesichts dieser Ausgangslage kommt der von der Beklagten in der
miindlichen Verhandlung vom 9. Oktober 1986 fiir die Planfeststel-
lungsbehorde und den Baulasttriger gegeniiber den Klagern abgege-
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rung beinhaltet die detaillierte Zusage, vor der Inbetricbnahme (der
B 17 (neu)) die Mitteltrennwand nordlich der Uberdeckung der Bis-
marckstrale in einer Hohe von 2,50 m iiber Fahrbahnfliche und in
hochabsorbierender Ausfithrung bis zur Planfeststellungsgrenze bei
Bau-km 14 + 010 zu verlangern.

Der Beklagte hat sich damit gegeniiber den Kligern - wenn auch nach
Abschlul des Planfeststellungsverfahrens und ohne den Planfeststel-
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fiir die Kliger zudem aus Lirmschutzgesichtspunkten giinstigere Va-
rianten entschieden.

Die Klager sind durch diese nachtrigliche Zusage, an deren Verbind-
lichkeit keine Zweifel bestehen, nicht (mehr) in ihren Rechten ver-
letzt; ihnen entsteht - ausnahmsweise - kein Rechtsnachteil (vgl. zur
Auswirkung verbindlicher Zusagen im verwaltungsgerichtlichen Ver-
fahren auf die Rechtsbetroffenheit von Kligern: Bundesverwaltungs-
gericht, Urteil vom 14. Dezember 1984, 4 C 26 - 35.82). Sie sind viel-
mehr so gestellt, wie sic stehen wiirden, wenn die (naheliegende)
Moglichkeit einer nachhaltigen Larmminderung durch Verlangerung
der Mitteltrennwand bereits in die Abwéigung miteinbezogen und - zu-
sitzlich - im Rahmen der Abwigung zu ihren Gunsten entschicden

worden wire.
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Die Beriicksichtigung der im Berufungsverfahren gemachten Zusage
bei der Entscheidungsfindung bedeutet, worauf zur Klarstellung hin-
zuweisen ist, freilich nicht, daBl damit die vom Senat frither (vgl. U. v.
21. Mai 1985, Nr. 8 B 83 A. 461) abgelehnte Moglichkeit einer Heilung
von Abwigungsfehlern in dem Sinne bejaht wird, daB die Begriind-
barkeit ciner Planentscheidung eine tatsichlich erfolgte (fehlerhafte)
Abwigungsbegriindung zu heilen vermag (vgl. Koch, DVBL 1983,
1125/1127 f.; Erbguth, DVBL. 1986, 1230 {.). Der Senat trigt vielmehr
den Besonderheiten des zu entscheidenden Falles Rechnung, die darin
zu sehen sind, daB3 die Klédger hinsichtlich der nach § 17 Abs. 4 Satz 1
FStrG gebotenen aktiven LirmschutzmaBnahmen grundsatzlich nur
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gebotenen Mafnahmen die Gesamtplanung nicht in Frage stellen, die
grundsitzlich bestehende Moglichkeit einer entsprechenden Ver-
pflichtung hier jedoch - abgesehen vom Fehlen eines Verpflichtungs-
antrags - deshalb ausscheidet, weil zwei Alternativen fiir aktive Larm-
schutzmaBBnahmen zur Verfiigung stehen, von denen eine die Gesamt-
planung in Frage stellen wiirde. In diesem Fall ist es nach Auffassung
des Senats fiir die Entscheidungsfindung zu beriicksichtigen, wenn der
Beklagte die Verwirklichung der mit der Gesamtplanung zu vereinba-

renden, den abwigungserheblichen Interessen der Kliger in vollem
Umfang Rechnung tragenden Alternative verbindlich zusagt.

Eine andere Beurteilung der Sach- und Rechtslage ergibt sich auch
nicht aufgrund der (einfachen) Beiladung des Marktes Stadtbergen im
Berufungsverfahren. Der angefochtene PlanfeststellungsbeschluB ist
gegeniiber dem Beigeladenen bestandskriftig. Er kann im Verfahren
insoweit nicht gehort werden, als er die Verletzung eigener Rechte,
insbesondere der gemeindlichen Planungshoheit, geltend macht.

Auch mittelbar wirkt sich eine etwaige Verletzung der gemeindlichen
Planungshoheit, aber auch eine Planbetroffenheit gemeindlicher
Grundstiicke nicht aus. Zwar konnen Kliger dann, wenn die Planfest-

stellung auch dazu dienen soll, Grundeigentum notfalls im Wege der
Enteignung zu entzichen, grundsitzlich auch "fremde" Belange geltend



Speyerer Forschungsberichte 65 79

machen, da Art. 14 GG vor einem Eigentumsentzug schiitzt, der nicht
zum Wohl der Allgemeinheit erforderlich oder nicht gesetzmiBig ist
(vgl. BVerwGE 67, 74 f.). Dies gilt jedoch nicht uneingeschrinkt. Vor
allem konnen sich die Klager nicht auf cine - im iibrigen nicht ersicht-
liche - Verletzung der Planungshoheit des Beigeladenen berufen. In-
soweit handelt es sich um ausschlieBlich den Gemeinden eingerdumte
Rechtspositionen, deren Beeintrichtigung - auch nicht mittelbar - die
Rechtsstellung der Klager berithren kann.

Die Berufungen waren daher zuriickzuweisen.
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AUSWEISUNG IN BEDARFSPLANEN UND
PLANFESTSTELLUNG

Von Ministerialrat Johannes Springob
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Den AnstoB zu diesem Referat hat im Oktober vergangenen J ahres! das
Stichwort "lingsgeteilte Dringlichkeit" gegeben. Die damit im Zusammen-
hang stehende Problematik beschiftigt seit einiger Zeit die in Nordrhein-
Westfalen fiir BundesfernstraBen zustindige Planfeststellungsbehorde. Die
folgenden Ausfithrungen befassen sich daher in erster Linie mit dem Bereich
der BundesfernstraBenplanung.

IL PROBLEMSTELLUNG UND FALLGESTALTUNGEN

"Lingsgeteilte Dringlichkeit” ist eine plastische Umschreibung fiir den
stufenweisen Bau von zweibahnigen (vierstreifigen) BundesfernstraBen. Un-
ter dem stufenweisen Bau versteht man nach den vom Bundesminister fiir
Verkehr (BMV) im Juli 1976 herausgegebenen "Vorliufigen Richtlinien fiir
den stufenweisen Bau von zweibahnigen BundesfernstraBen” (RSB)Z, daB

Im Rahmen der 31. Sitzung des Arbeitsausschusses "StraBenrecht” der Forschungsge-
sellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen am 28.10.1986.
VkBL. 1976, 543 ff.
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1. zunichst nur eine Fahrbahn einer zweibahnigen BundesfernstraBe ge-
baut und als KraftfahrstraBe mit zwei Fahrstreifen betrieben wird und

2.  die zweite Fahrbahn erst spiter gebaut wird.

In dem an die obersten StraBenbaubehorden der Lander gerichteten All-
gemeinen Rundschreiben Nr. 11/1976, mit dem der BMV fiir den stufenwei-
sen Bau die "Vorldufigen Richtlinien" anzuwenden gebeten hatte, heit es
u.a.: "Der iiberpriifte Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen (Anlage zum
Gesetz zur Anderung des Gesetzes iiber den Ausbau der Bundesfernstraen
in den Jahren 1971 - 1985) enthilt zweibahnige Bundesfernstralen mit Strek-
kenabschnitten, bei denen unterschiedliche Dringlichkeiten fiir die beiden
Fahrbahnen festgelegt sind. Diese BundesfernstraBen werden in der Regel
stufenweise (d.h. zunidchst nur eine Fahrbahn und spiter die andere Fahr-
bahn) zu bauen sein." Weiter heiBt es in dem Rundschreiben:" Die Richtli-
nien behandeln die Grundsitze der bau- und verkehrstechnischen Gestaltung
der ersten Baustufe einer im Endzustand zweibahnigen BundesfernstraBe
sowic dic damit zusammenhingenden Rechtsfragen." Rechtsfragen beim
stufenweisen Bau von zweibahnigen BundesfernstraBen werden nach den
"Vorldufigen Richtlinien" gesehen im Zusammenhang mit der Bestimmung
der Linie nach § 16 FStrG, der Planfeststellung, dem Grunderwerb sowie der
Widmung und Beschilderung. Diese rechtlichen Fragen seien danach zu be-
antworten, ob die stufenweise zu bauende BundesfernstraBe im Endzustand
als Bundesautobahn oder als Bundesstraie betrieben werden soll.

In bezug auf die - hier interessierende - Planfeststellung besagen die
"Vorlaufigen Richtlinien” v.a., es werde in der Regel geboten sein, die Plan-
feststellung bereits fiir den Endzustand, also die vollstindige StraBe, durch-
zufithren. Dadurch werde eine spitere Planfeststellung fiir die zweite Fahr-
bahn entbehrlich. Sollte die BundesfernstraBe im Endzustand als Bundes-
autobahn betrieben werden, so ist sie auch in der Planfeststellung als solche
zu bezeichnen.

In bezug auf diec Widmung und Beschilderung fithren die "Vorldufigen
Richtlinien" aus, stufenweise zu bauende BundesfernstraBen wiirden nach

Fertigstellung der ersten Baustufe durch Widmung in die StralSengruppe ein-
gestuft, fiir die Planung und Planfeststellung betrieben worden seien. Dies
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gelte auch, wenn von Bundesautobahnen zunichst als erste Baustufe nur eine
Fahrbahn gebaut und in Betrieb genommen werde, sofern diese Fahrbahn
die nach § 1 Abs. 3 FStrG vorgeschricbenen Merkmale (nur firr Schnellver-
kehr mit Kraftfahrzeugen, frei von hohengleichen Kreuzungen, AnschluB3-
stellen fiir Zu- und Abfahrt) aufweise. Getrennte Fahrbahnen fiir den Rich-
tungsverkehr seien nicht zwingend vorgeschrieben. Durch die Widmung
werde rechtzeitig der umfassende Rechtsschutz fir Anbau, Zufahrten und
Nebenbetriebe erreicht. SchlieBlich werde es in der Regel zweckmiBig sein,
die erste Fahrbahn bis zur Vollendung der gesamten zweibahnigen Bundes-
fernstraBe als KraftfahrstraBe (Zeichen 331 StVO) zu betreiben und im iibri-

gen gelb-schwarz so zu beschildern, wie es der Verkehr auf der einen Fahr-
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Das sind bemerkenswerte Aussagen der "Vorlaufigen Richtlinien”, wenn
man bedenkt, daB sie bereits 1976 getroffen worden sind; bemerkenswert
auch deshalb, weil diese Aussagen in der spiter zu behandelnden Rechtspre-
chung zu Fragen der Einwirkung des Bedarfsplans auf die Planfeststellung
fir BundesfernstraBBen in ithren Grundziigen wieder anzutreffen sind.

Die "langsgeteilte Dringlichkeit” ist allerdings nur ein Beispiel dafiir, in
welcher Weise die Bedarfsplanung auf eine Planfeststellung EinfluB nimmt
oder - umgekehrt - die Planfeststellung auf die Vorgaben des Bedarfsplans
Riicksicht nehmen muB. Die "Vorldufigen Richtlinien fiir den stufenweisen
Bau von zweibahnigen BundesfernstraBBen” haben nur den Fall angesprochen,
daB} ein Planfeststellungsverfahren noch vor seiner Einleitung steht und der
Bedarfsplan fiir die konkret planfestzustellende Ma3nahme bereits die Vor-
gabe eines stufenweisen Baus enthilt. Wie ist jedoch in den Féllen zu verfah-
ren, in denen beispielsweise eine Planfeststellung fiir eine Autobahn einge-
leitet worden ist, im Verlauf der Fortschreibung des Bedarfsplans der plan-
festzustellende Abschnitt im Bedarfsplan als BundesstraBe cingestuft wird?
Doch damit nicht genug! Es gibt Fallgestaltungen, in denen Teilabschnitte

Pl‘l‘lnf waitrdanmioen FornotraRanvarhindiing 1 Roadarfenlan ale Antnhabhn
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eingestuft (auch so planfestgestellt und gebaut) werden und eingestuft blei-
ben, andere Teilabschnitte derselben FernstraBenverbindung im Bedarfsplan
als BundesstraBe bezeichnet werden. Es gibt den Fall, daB im Verlauf eines
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anhiingigen Verwaltungsstreitverfahrens’, in dem gegen den einen Auto-
bahnabschnitt feststellenden Beschluf8 geklagt wird, der Bedarfsplan nicht
mehr die grundsatzliche Notwendigkeit einer vierstreifigen Autobahn aner-
kennt, sondern nur die einer vierstreifigen Bundesstrae. Es gibt den Fall,
daB wihrend eines anhingigen Berufungsvcrfah:cns4 der Bedarfsplan infolge
seiner Fortschreibung fiir den betroffenen Abschnitt anstelle der bis dahin in
der Bedarfsplanung vorgesehenen vierstreifigen Autobahn pur noch eine
zweistreifige BundesstraBle vorsieht.

Ein von der Regierung von Niederbayern Ende 1983 fiir die Verlegung
der B 12 Altotting - Passau bei Simbach am Inn erlassener Planfeststellungs-
beschluB’ geht ausdriicklich von der Feststellung der Bundesstrae 12 aus,
"die aus verschiedenen noch nidher zu erlduternden Griinden auf der Trasse
der kiinftigen Bundesautobahn A 94 (Miinchen - Miihldorf - Simbach am
Inn) verlauft und spiter unter Einbeziehung der jetzt planfestgestellten
Fahrbahn zur Autobahn erweitert werden soll. Fiir die Erweiterung der B 12
(neu) zur Autobahn wird ein neues Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt."
Der Erlauterungsbericht zur Planfeststellung fithrt zur Einordnung der Aus-
baupline aus, daB der Bau der Bundesautobahn A 94 "Miinchen - Miihldorf -
Simbach am Inn" im Bedarfsplan fir dic BundesfernstraBen fiir die Teil-
strecke Miinchen - Marktl als Vollautobahn (zweibahnig), fiir die Teilstrecke
Marktl - Simbach am Inn mit einer Fahrbahn in der Dringlichkeitsstufe I
enthalten ist. Es wurde also eine BundesstraBe auf der Trasse einer kiinftigen
Autobahn festgestellt. Zur Begriindung fithrt der Planfeststellungsbeschlufl
aus, "die Tatsache, daB zu einem spiteren Zeitpunkt eine Autobahn gebaut
werden soll, muf} aber in den verschiedenen Planungsschritten, z.B. der Wahl
der Trassierungselemente, der Verkniipfung mit dem untergeordneten
StraBennetz und der Wahl der Linienfithrung, bereits beriicksichtigt werden.

3 Vgl. Urteil des VGH Mannheim vom 26.10.1982 - 5 S 1219/82 - VwBIBW 1982, 202,
und Beschtu$ des BVerwG vom 12.8.1983 - 4 B 16.83 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr
53,

4 Vgl Urteil des OVG Miinster vom 30.4.1982 - 9 A 1847/79 - und Urteil des BVerwG

s vom 11.4.1986 - 4 C 53.82 - NVwZ 1986, 834.

PlanfeststellungsbeschluB vom 28.12.1983 - 225 - 4354.2 - 683/B 12.
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Die Einbeziehung dieser Gesichtspunkte ist aus Griinden der ZweckmiBig-
keit der Planung und der Wirtschaftlichkeit der BaumaBnahmen geboten.
Die festgestellte Losung geniigt den Anforderungen an eine Bundesstrafle
und liBt die Moglichkeit offen, ohne umfangreiche UmbaumaBnahmen den
neuen Strallenzug zu erweitern.”

Konsequenterweise und in Beachtung des durch Gesetz vom 21. April
1986° fortgeschriebenen Bedarfsplans, in dem unter der Projektbezeichnung
-~ A94/B 12 der an den vorgenannten Planfeststellungsabschnitt westlich an-
schlieBende Streckenabschnitt zwischen Marktl und Simbach am Inn nur mit
einem einbahnigen Ausbau in die hochste Dringlichkeitsstufe eingeordnet ist,
stellt die Regierung von Oberbayern im Juli 19867 auch diesen Teilabschnitt
als BundesstraBe 12 fest. Im BeschluB wird ausgefiihrt, im bisherigen Plan-
feststellungsverfahren und in den urspriinglichen Planunterlagen sei das
Straflenbauvorhaben als "1. Bauabschnitt der Bundesautobahn A 94 Miin-
chen - Miihldorf - Simbach, Neubau bei Marktl," bezeichnet worden. Die Ab-
sicht, den neuen StraBenabschnitt kiinftig durch eine zweite Fahrbahn zu ei-
ner voll ausgebauten Autobahn zu erginzen, bestehe im Grundsatz nach wie
vor; der Zeitpunkt der Verwirklichung dieser Absicht sei allerdings derzeit
nicht abzusehen. In diesem PlanfeststellungsbeschiuB werde jedoch fiir die
StraBenbaumaBnahme die Bezeichnung "Verlegung der Bundesstrale B 12
bei Marktl" verwendet, weil der StraBenabschnitt nach neueren Uberlegun-
gen - ebenso wie die Ostlich anschlieBende, im Regierungsbezirk Nieder-
bayern vorgesehene Neubaustrecke - als BundesstraBe gewidmet werden
solle. Aus Rechtsgriinden sei dies jedenfalls fiir den Bereich der Anschluf-
stelle siidlich von Marktl erforderlich, weil fiirr diese auch das Befahren mit
langsamfahrenden Fahrzeugen zugelassen werden miisse. Auch werde der
gesamte StraBenabschnitt im Zusammenhang von B 12 und B 20 fiir einen
Zeitraum von etwa 20 Jahren die Funktion einer BundesstraBe erfiillen.

Bevor mit den beiden folgenden Sachverhalten die Darstellung von Fall-
gestaltungen abgeschlossen werden soll, sei zur Klarstellung und auch zur

BGBI. I 8. 558.
PlanfeststellungsbeschiuB vom 15.7.1986 - 225 - 4354 1 B 12/A 94-2.
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Ehrenrettung der bayrischen Kollegen eine Anmerkung dazu erlaubt, daBl
hier sozusagen "bayrische Verhiltnisse" vorgefithrt werden; denn auch die
beiden nichsten Fille betreffen die B 12, zum einen im Raum Miinchen, zum
anderen im Raum westlich von Kempten. Thre Aufzihlung hat ihren Grund
darin, daB die verschiedenartigen, von Fortschreibung des Bedarfsplans zu
Fortschreibung wechselnden Formen der Ausweisung von weitrdumigen
FernstraBenvorhaben ihre Auswirkungen zu allererst in den siiddeutschen
Lindern gezeitigt und in der Rechtsprechung sich widergespiegelt haben.
Etikettenschwindel dergestalt, daB eine Ersatz-BundesstraBe in die Plan-
feststellung eingebracht, autobahnmiBig gebaut und sodann blau beschildert,
d.h. im Rechtssinne zur Bundesautobahn gewidmet wurde, ja gewidmet wer-
den mufite, hat es auch in anderen Bundeslidndern, auch in Nordrhein-West-
falen, gegeben, ganz zu schweigen davon, daB es in NRW Autobahnab-
schnitte gibt, deren "Baugenehmigung", sprich Planfeststellung, nach Landes-
stra3enrecht erfolgt ist.

Nun zu den beiden letzten Fillen. Mit PlanfeststellungsbeschluB3 der Re-
gierung von Oberbayern vom 11.8.1969 war der Neubau der Bundesstrafle 12
im Bereich der Landeshauptstadt Miinchen planfestgestellt worden. Nach
den Plianen soll die B 12 in einer Breite von 36 m sechsspurig mit cinem
Mittelstreifen gebaut werden. Die Neubaustrecke ist zunachst als Bundes-
straBe gewidmet, dann im Dezember 1980 zur Bundesautobahn aufgestuft
worden. Nach dem Stand der Gesamtplanung im Zeitpunkt der Planfeststel-
lung, insbesondere nach den Gesetzen iiber den Ausbau der Bundesfern-
straBen vom 27. Juli 1957° und vom 30. Juni 1971° sowie den in Vollzug des
1. FernstraBenausbaugesetzes erstellten Vierjahresplanen, war nicht die Her-
stellung einer Bundesautobahn vorgesehen. Dieser Planfeststellungsbeschluf3
war Gegenstand der Entscheidung des BVerwG vom 11.11.1983%, auf die
spiter noch einzugehen sein wird. Zum letzten Fall: im Oktober 1973 war ein
etwa 17 km langes Teilstiick der seinerzeit geplanten Autobahn Miinchen -
Kempten - Lindau - Basel (A 98) im Raum westlich von Kempten planfestge-

BGBIL. I S. 1189,
BGBI. 18. 873.

10 BVerwG -4 C40 und 41.80 - DOV 1984, 429 f.
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stellt worden. Mit der Ausfithrung des Plans war begonnen worden. Die
spiteren Kliger hatten gegen diesen BeschluB keine Klage erhoben; er war

somit bestandskriftig geworden.

In der Folgezeit trat zweimal der Bundesgesetzgeber in Aktion. Bei der
ersten Fortschreibung des Bedarfsplans durch Gesetz vom 5. August 1976
wurde die planfestgestellte Teilstrecke zwar als Autobahn belassen, aber nur
als zweistreifiger Ausbau in der damaligen Dringlichkeitsstufe I a, wihrend
der weitere Ausbau auf vier Fahrstreifen als "moglicher weiterer Bedarf" ein-
gestuft wurde. Diese letztere Einstufung wurde auch fiir die ostlich an-
schlieBende Teilstrecke der A 98 von Kempten bis Irschenberg (siidostlich
von Miinchen) vorgenommen, wihrend fiir die Teilstrecke westlich der
Kreuzung mit der A 96 (Wangen - Lindau) - somit auf baden-wiirttembergi-
schem Staatsgebiet - Dringlichkeitsstufe I b vorgesehen war. Bei der zweiten
Fortschreibung des Bedarfsplans durch Gesetz vom 26. August 1980 hieB
es sodann: "Reduzierung A 98: Wangen (A 96) - Kempten: Umwandlung in
eine Bundesstral3e B 12 (neu) mit zwei Fahrstreifen - soweit nicht vierstreifig
fertiggestellt oder vierstreifig im Bau -, Stufe I bleibt." Eine Autobahnverbin-
dung zwischen Kempten und Irschenberg als A 98 - somit als ostliche Ver-
langerung der B 23 neu - war im Bedarfsplan 1981 nicht mehr enthalten.

Die grundstiicksmiBig betroffenen Kliger begehrten - nach erfolgloser
Antragstellung bei der Regierung von Schwaben - in erster Instanz ein Wie-
deraufgreifen des Planfeststellungsverfahrens und in zweiter Instanz die Zu-
ricknahme des bestandskriftigen (und in Angriff genommenen) Planfest-
stellungsbeschlusses, indem sie Anderungen der Sach- und Rechtslage gel-
tend machten.

Sind weder die mittelbaren Auswirkungen der dargestellten Gesetzesan-
derung, niamlich der Wegfall der A 98 ostlich von Kempten, noch ihre un-
mittelbaren Auswirkungen, nimlich Anderung der Zahl der Fahrstreifen und
damit sowohl der StraBenbreite als auch der Klassifizierung, noch der Um-
stand, dafl das Vorhaben nach dem Beklagtenvortrag in der Berufungsinstanz

BGBL. 1 S. 1614.
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als einbahnige (zweistreifige) Autobahn gebaut werden soll, geeignet, die Be-
standskraft des Planfeststellungsbeschlusses zu beseitigen, wie der BayVGH
in seinem rechtskriftigen Urteil vom 25.11.1980"3 gemeint hat? Seine Be-
griindung jedenfalls zur Frage einer Einwirkung des Bedarfsplangesetzes auf
den in Rede stehenden PlanfeststellungsbeschluB ist - aus heutiger Sicht -
iiberzeugend, ja richtungsweisend, wenn er ausfiihrt:
"Das FernstraBenausbaungesetz legt einen planerischen Bedarf fest, dn-
dert aber nicht den Planungsmechanismus fiir den Bau von Bundesfern-
straBen. Weiterhin hingt die Realisierung der Vorhaben davon ab, ob
die weitere Detailplanung - Bestimmung der Linienfithrung nach § 16
FStrG, Planfeststellung nach § 17 f. FStrG - ihre Durchfithrung ergibt,

wobei dann insbesondere die von dem Vorhaben berithrten dffentlichen
und privaten Belange abzuwigen sind ( ... ). Die Klassifizierung einer
BundesfernstraBe erfolgt durch diec Widmung nach dem Bundesfern-
straBengesetz (§ 2 Abs.1, § 1 Abs.3 FStrG), der Eingriff in Rechte
Dritter durch die Planfeststellung in Verbindung mit EnteignungsmaB-
nahmen (§ 18 b, § 19 FStrG). Es ist deshalb unzutreffend, den Bedarfs-
plan nach dem FernstraBenausbaugesetz als "die Rechtsgrundlage” fiir

ein StraBenbauvorhaben zu bezeichnen. Es handelt sich vielmehr um

- - - L] L]
1/
einc vorgeschaltete Planungsstufe, die lediglich mittelbar auf das Ver-

fahren, das den Weg fiir den Bau einer BundesfernstraBe freigibt, ein-
wirkt.

Aus dem oben dargestellten Regelungsinhalt des FernstraBenausbauge-
setzes (Anm.: als Entwicklungsplanungsgesetz) folgt schlieBlich, daB es
zukunftsbezogene Aussagen enthilt. DemgemaB gibt die zeichnerische
Darstellung des Bedarfsplans nachrichtlich den Bestand (grau) und die
im Bau befindlichen BundesfernstraBen (lila) wieder, wihrend der
kiinftige Bedarf in den Farben rot (Stufe 1) und gelb (Stufe 2) wieder-
gegeben ist, verbunden mit dem Hinweis, daB Anderungen in der Be-
zeichnung "Bundesautobahn” oder "Bundesstrae” wihrend der Detail-
planung moglich seien.”

Die vorgetragenen Beispiele haben folgendes deutlich gemacht:

B Nr.8B80A. 17,
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Auf Bundesebene vollzieht sich die StraBenplanung danach in drei Stufen:
Ausbauplanung (Bedarfsplanung, Aufgabenplanung) - Planung und Bestim-
mung der Linienfithrung der einzelnen Bundesfernstralen - Planfeststel-
lung'®. Vergleichbare Planungsstufen sind bei der StraBenplanung in Nord-
rhein-Westfalen hinsichtlich der in der Baulast der Landschaftsverbande be-
findlichen LandesstraBen vorgeschrieben’.

IIIl. KURZER ABRISS DER ENTWICKLUNG DER AUSBAUPLANUNG
FUR DEN AUSBAU DES BUNDESFERNSTRASSENNETZES

Die Initiative zur Ausbauplanung ging vom Parlament aus'®. Der Bun-
destag ersuchte anlaBlich der Beratungen des Verkehrsfinanzgesetzes im
Mirz 1955 die Bundesregierung, einen Zehnjahresplan fiir den Ausbau des
FernstraBennetzes auszuarbeiten, Daraufhin wurde der erste Ausbauplan
aufgestellt. Durch ihn sollten die Liicken in dem vor dem Krieg konzipierten
Autobahnnetz in drei Baustufen (rotes Netz) geschlossen, die meistbelaste-
ten BundesstraBen (blaues Netz) ausgebaut und bestimmte StraBenziige an-
derer Baulasttrager (grines Netz) zum Zwecke des Ausbaus zu Bundes-
straBen vom Bund iibernommen werden!’. Der Ausbauplan ist Grundlage
und Bestandteil des Gesetzes iiber den Ausbauplan fiir die Bundesfern-
straBen vom 27. Juli 1957 geworden. Zeitliche Vorgaben fiir den Planvollzug
waren darin nicht enthalten; gleichfalls enthielt er keine Bestimmungen iiber
die Hohe der verfiigharen Mittel’®. Die Finanzierung der beabsichtigten

14 Ossenbithl, Die Ausbauplanung fiir die &ffentlichen StraBen, in: Bartlsper-
ger/Bliimel/Schroeter, Ein Vierteljahrhundert StraBenrechtsgesetzgebung, 1980, S. 297.
15 ,
Vgl. Gesetz zur Anderung des LandesstraBenausbaugesetzes vom 17.12.1987 - GV.NW.
1988 S. 2 - und §§ 37 und 38 ff. Sr'WGNW - GV.NW. 1983 S, 306/SGV.NW. 91,
16 Vgl. FN 14.
17

Kodal/Krimer, StraBenrecht, 4. A., 1985, S. 802.
o Gebauer, Erlduterungen zum StraBenbaufinanzierungsgesetz, in: Das Deutsche Bun-
desrecht, VI C 23 S. 8. '
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Bauvorhaben war von der jahrlich zu treffenden Haushaltsentscheidung des
Parlaments (Haushaltsgesetz) abhingig. Das ist im Ergebnis bis heute so
geblieben. In § 4 Abs. 1 Ausbauplangesetz 1957 war lediglich bestimmt, daB,
solange ein StraBenbaufinanzierungsgesetz (StrFinG) zur beschleunigten
Verwirklichung des Ausbauplans nicht erlassen ist, bei der Bemessung der
Mittel im Haushaltsplan in angemessener Weise auf die Entwicklung des
Aufkommens der Mineraldlsteuer, soweit der Kraftverkehr sie aufbringt,
Riicksicht genommen werden sollte'?,

Die Ausbauplanung des Jahres 1957 war also eine Ende-offen-Planung
ohne Zeitbezug und ohne Finanzplanungzo.

Dic Erkenntnis der Notwendigkeit einer mehrjahrigen Bauprogrammpla-
nung, verbunden mit einer mittelfristigen Finanzplanung, fithrte sodann zum
ersten Vierjahresplan fiir die Jahre 1959 bis 1962. Bei den Beratungen der
Bundesregierung iiber die Beschaffung der Deckungsmittel fiir die Durch-
fithrungskosten des dem Ausbauplangesetz 1957 zugrunde liegenden Zehn-
jahresplans hatte sich namlich ergeben, dafl eine Finanzplanung fiir einen
solchen Zeitraum mit zu groBen Unsicherheiten belastet sein wiirde. Aus
diesem Grunde empfahl dic Bundesregierung dem Bundestag, die Dauer der
Durchfithrung des Ausbauplans auf zwolf Jahre auszudehnen und die Finan-
zierung abschnittsweise fiir je vier Jahre sicherzustellen®l. Der erste Vierjah-
resplan enthielt die BaumaB3nahmen, die in dem genannten Zeitraum ausge-
fithrt und jeweils jihrlich in den Bundeshaushalt eingestellt werden sollten.
Ihm folgten zwei weitere Vierjahresplane fiir die Rechnungsjahre 1963 bis
1966 und 1967 bis 1970.

Am 1.4.1960 trat das bereits in § 4 Ausbauplangesetz 1957 angekiindigte
StraBenbaufinanzierungsgesetz vom 28. Miirz 1960”2 in Kraft. Dieses Gesetz
regelte nicht nur die Zweckbindung des Aufkommens der Mineraldlsteuer in
gewissen Vonhundertsitzen, sondern verpflichtete vor allem 1.S. einer Syste-

9 Gebauer, a.a.0.

20 Ossenbithl, 2.2.0., S. 298.
21 Gebauer, a.a.0.,58. 9.

22

BGBI. 18S. 201.
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matisierung der Ausbauplanung zur Aufstellung eines StraBenbauplans, der
die Verwendung der StraBenbaumittel regelt. GemaB Art. 3 StrFinG wird
der StraBenbauplan "als Anlage zum Bundeshaushaltsplan” aufgestellt und
mit dem Haushaltsgesetz verabschiedet.

Erst durch das StrFinG hat das Ausbauplangesetz 1957 somit sein volles
Gewicht erhalten®.

Um die Kontinuitit der Planungen fiir die Zeit nach Ablauf des dritten
Vierjahresplans (1970) sicherzustellen, wurde bereits 1968 mit den Arbeiten
fiir einen zweiten Ausbauplan begonnen, die mit dem Gesetz iiber den Aus-
bau der BundesfernstraBen in den Jahren 1971 bis 1985 vom 30. Juni 1971 -
FStrAbG - abschlossen.

Dieses zweite Ausbaugesetz erginzt das bis dahin geliende Planungssy-
stem der Ausbauplanung oder Aufgabenplanung in wesentlichen Punkten. Es
bindet den Ausbau der Bundesfernstraflen an einen Bedarfsplan, der gemif
seinem § 1 "diesem Gesetz als Anlage beigefiigt”, und damit unzweifelhaft
Gesetzesinhalt? ist. Der Bedarfsplan besteht in einer Ubersichtskarte im
Mafstab 1 : 750 000 mit den oben bereits genannten zeichnerischen Darstel-
lungen und der Legende. Der Ausbau erfolgt somit nach Stufen "und nach

MaBgabe der zur Verfiigung stehenden Mittel" (§ 2 Ausbauplangesetz 1971),
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Trotz der zeitlichen Begrenzung und begleitender Vorstellungen iiber das
Finanzvolumen ist der Bedarfsplan kein Bauprogramm; es fehlt die unmittel-
bare Zuordnung von BaumaBnahme, Zeit und Geld™. Fiir eine solche Zu-
ordnung und damit zur Verwirklichung des Ausbaus nach dem Bedarfsplan
stellt der BMV gemiB § 5 FStrAbG drei Fiinfjahresplane auf, die "den Rah-
men fiir die Aufstellung der StraBenbaupline nach Artikel 3 des StraBen-
baufinanzierungsgesetzes" bilden. Hier schlieBt sich der Kreis, denn die
Straflenbaupline werden - wie dargelegt - gemiB Art. 3 StrFinG als Anlage
dem Bundeshaushaltsplan beigefiigt. Die Fiinfjahrespline als mittelfristige
Programme sind somit die eigentlichen Ausbaupline, die der BMV aufgrund

23
Gebauer, a.a.0., S. 8.
24

- Ossenbiihl, a.a.0., S. 300.
% Kodal/Krémer, 2.a.0., S. 802.
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von Vorschligen der Lander aufstellt. Sie haben die Vorgaben des Bedarfs-
plans zu beriicksichtigen, verteilen die voraussichtlich zur Verfiigung stehen-
den Mittel jahresweise auf BaumaBnahmen (§ 5 FStrAbG), steuern die Ver-
wirklichung im Rahmen der Dringlichkeitsreihung und bilden den Rahmen
fir die Ansitze an StraBenbaumitteln im jihrlichen Bundeshaushalt. Die

Mehrjahrespline sind daher Bauprogramme?.

Der Fiinfjahres-Rhythmus wird auch insoweit eingehalten, als nach § 4
FStrAbG der BMV priift, ob der Bedarfsplan der Verkehrsentwicklung an-
zupassen ist; "in die Priifung sind die bei der Bedarfsplanung beriihrten Be-
lange, insbesondere die der Raumordnung, des Umweltschutzes und des
Stadtebaus, einzubeziehen" (§ 4 Satz 1 Halbsatz 2 FStrAbG). "Die Anpassung
geschieht durch Gesetz" (§ 4 Satz 2 FStrAbG)."

Die Mehrjahresbauprogramme bilden die Nahtstelle?” zwischen der Inve-
stitionsplanung der einzelnen Verwaltungszweige und der mittelfristigen
(funfjdhrigen) Finanzplanung (§§ 9, 10 StabG, § 50 HGrG), indem dic Daten
und Werte der Ausbauplanung fiir die BundesfernstraBen vom BMF in die
Investitions- und Finanzplanung nach dem StabG itbernommen werden.

Nachhaltige Eingriffe in dic eingeplanten Mittel kénnen dazu zwingen,
nicht nur die Mehrjahresbauprogramme zu strecken, sondern die Be-
darfspline selbst in ihren Grundziigen zu veridndern, etwa in der Weise, dafl
die Dringlichkeitsreihung umgestellt oder gar auf Netzerginzungen verzich-

tet wird.

Mit Ossenbiihi® kann man das Zusammenspiel von Bedarfsplanung und
Finanz- und Haushaltsplanung wie folgt zusammenfassen:

Die von der Exekutive ersteliten Fiinfjahrespline, die die erste Vollzugs-
stufe des (gesetzesformlichen) Bedarfsplans darstellen, bilden "den Rahmen
fiir die Aufstellung der StraBenbaupline” nach Art. 3 StrFinG, in welchen
sich die rechtsverbindlichen Finanzentscheidungen niederschlagen. Auf diese
Weise wird in den Fiinfjahresplinen die im Bedarfsplan manifestierte Aufga-

26 Kodal/Krdmer, a.a.0., S. 803.

27 )
- Kodal/Krimer, a.a.0., S. 803.
Ossenbiihl, a.a.0., S. 301.
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benplanung und die in den StraBenbauplinen zum Ausdruck kommende Fi-
nanz- und Haushaltsplanung verklammert.

Kodal® hat fiir dic oben genannten drei Stufen der StraBenplanung fol-
gende Formel geprégt:

Auf dem Weg vom Bedarfsplan iiber den Ausbauplan als Mehrjahrespro-
gramm (mit Querverbindung zur Finanzplanung) bis hin zum Mittelansatz
im jdhrlichen StraBenbauplan wird das Vorhaben zeitlich und finanziell kon-
kretisiert. Auf dem Weg vom Ausbauplan iiber die Bestimmung der Linien-
fiihrung und Streckencharakteristik zur Planfeststellung wird das Vorhaben
sachlich konkretisiert.

Das Incinandergreifen der Tatigkeiten von Legislative und Exekutive
zeigt, daB die Ausbauplanung nicht insgesamt gesetzesformlich ablauft. Das
Ausbauplangesetz (FStrAbG) "fixiert vielmehr materiell-rechtlich (nur) den
Bedarfsplan, wahrend schon die nichste Stufe des Fiinfjahresplans der Exe-
kutivplanung angehort, die dann wiederum den Rahmen abgibt fir den
StraBBenbauplan als Anlage des formalgesetzlich erlassenen Haushalts-
plans"®, Wegen dieses Ablaufs in den Entscheidungsformen und -kompeten-
zen hat Ossenbiihl die Ausbauplanung der BundesfernstraBen als "kombi-
nierte Gewalt"’! angesprochen.

Entscheidungsform und staatsrechtliche Organkompetenz sind voneinan-
der abhingig. Mit der materiell-rechtlichen Entscheidung iiber den Bedarfs-
plan und damit der Steuerung der Aufgaben auf dem Gebiet des StraBenbaus
macht das Parlament nicht nur - kraft seines Zugriffsrechts32 - von seiner fa-
kultativen Kompetenz Gebrauch. Das Demokratiegebot des GG (Art. 20
Abs. 1) verpflichtet nach Ossenbiith>> und Koda!* vielmehr das Parlament,
alle grundsitzlichen Fragen selbst zu losen und alle wesentlichen Entschei-

2 Kodal/Krdamer, a.a.0., S. 803.

?(_) Ossenbiihl, a.a.0O., S. 303.

3 Vgl. auch Kodal/Krdmer, a.a.O., S. 792.

32 Vgl. insoweit Bartisperger in: Bonner Kommentar, Art. 90 Rdnr. 77 a E.
3 Ossenbiihl, a.a.0,, S. 303,

34

Kodal/Krdmer, a.a.0., S. 814.
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dungen selbst zu treffen. Die Erfassung des kiinftigen StraBenraums ist eine
dieser "wesentlichen Entscheidungen".

Die Zustindigkeit des Bundes zur Gesetzgebung fiir die "Landstralle des
Fernverkehrs" gemifl Art. 74 Nr. 22 GG schlieBt auch die Bedarfsplange-
setzgebung ein, unbeschadet dessen, dafl die Bedarfsplanung gegeniiber den
herkommlichen und fachgesetzlich begriindeten Planungsstufen der Bestim-
mung der Linienfithrung und der Planfeststellung eine vorauslaufende Pla-
nungsstufe darstellt.

Die Planung der Bundesfernstraen nach § 16 Abs. 1 FStrG bedeutet
nicht allein Festlegung der Streckencharakteristik im Zusammenhang mit der
Bestimmung der Linienfithrung, sie schlieBt die vorhergechenden im Entwurf
richtungsweisenden Entscheidungen (der Exekutive) iiber die Struktur des
Netzes, die Art und Weise der Umstrukturierung sowie die Reihenfolge der

dazu notwendigen MaBnahmen ein™.

Das FStrAbG begriindet als Rechtswirkungen der Ausbauplanung Ver-
pflichtungen der Bundesregierung, des BMV und der im Auftrag des Bundes
titigen Linderverwaltungen. Die Verpflichtung der Bundesregierung wird
man darin sehen miissen, dal gemiB § 2 FStrAbG der Ausbau des Netzes
der Bundesfernstralen "nach MaBgabe der zur Verfiigung stehenden Mittel”
erfolgt, daB also auch entsprechende Mittel zur Vefiigung gestellt werden
(miissen). Als Verpflichtungen der iibrigen Exekutivorgane sind in der Rei-
henfolge des Gesetzes zu nennen:

- Beachtung der im Bedarfsplan bezeichneten Dringlichkeitsstufen und
Richtquerschnitte bei der vorbereitenden und durchfithrenden Planung
(§ 2)’

- Abstimmung nicht eingeplanter einzelner VerbesserungsmafBnahmen
auf den Bedarfsplan (§ 3),

- Uberpriifung des Bedarfsplans in Fiinfjahresabstinden (§ 4),

- Aufstellung von Fiinfjahresplinen (§ 5),

- Berichtspflicht gegeniiber dem Bundestag (§ 7).

3 Kodal/Krémer, 2.2.0., . 815.
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Diese Verpflichtungen stellen eine Planbindung der Exekutive dar™®,

Die Bindung folgt aus dem Grundsatz der GesetzmaBigkeit der Verwal-
tung und ist als solche prinzipiell rechtlich unproblematisch.

Die Frage nach der Verbindlichkeit der Ausbauplanung muB - dieses Ka-
pitel abschlieBend - auch in Richtung auf Dritte gestelit werden. Dazu ist
festzuhalten:

Den o.g. Verpflichtungen der Exekutive stchen weder Erfiillungsansprii-
ch% 7Drittc—:r gegeniiber noch begriindet das FStrAbG Verpflichtungen Drit-
ter” .

Das FStrAbG begriindet auch keine Anspriiche Dritter, weder auf Auf-

tallhhimo ainar Anichannlanminzm o tharhannt macrh anf HDoctaltiing dAace Rnr‘or{"c=
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plans in einer bestimmten Zielrichtung oder auf seine Uberpriifung oder
Anpassung.

Festzuhalten bleibt ferner, daB3 das Parlament jederzeit den Bedarfsplan
umstoBen kann und daher ggf. auch fiir einen Zickzackkurs™ in der Planung
einstehen muB. Festzuhalten bleibt ferner, da3 die Exekutive an die legislati-

ven Planungsvorgaben gebunden ist.

IV. FORMELLE UND MATERIELLE® SCHRANKEN DER PLAN-
FESTSTELLUNG

Nach § 17 Abs. 1 FStrG diirfen Bundesfernstralen nur gebaut oder geén-
dert werden, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Diese Regelung enthalt
neben ihrem verwaltungsverfahrensrechtlichen Gehalt auch die materielle
Ermédchtigung der Planfeststellungsbehorde zur fernstraBenrechtlichen

36 Ossenbiihl, 2.2.0., S. 305.

37 Kodal/Krimer, a.a.0., S. 817.
38

- Ossenbiihl, a.a.0., s. 307.

3%

Vgl. insoweit auch Steinberg, NVwZ 1986, 812 ff.
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Fachplanung. Zentrales Element dieser Ermichtigung ist die mit ihr verbun-
dene Einrdumung einer planerischen Gestaltungsfreiheit, die freilich schon
aus Griinden der Rechtsstaatlichkeit und des Eigentumsschutzes nicht
schrankenlos ist.

Formelle Schranken ergeben sich aus der Bindung der Planfeststellungs-
behdrde an das fiir die Planung vorgeschriebene Verwaltungsverfahren. Ma-
terielle Schranken folgen fiir die fernstraBenrechtliche Planung insbesondere
aus dem Erfordernis einer der fernstraenrechtlichen Zielsetzung entspre-
chenden Rechtfertigung des konkreten Planvorhabens, aus den gesetzlichen
Planungsleitsitzen und schlieBlich aus den Anforderungen des sich auf den
Abwigungsvorgang und das Abwigungsergebnis erstreckenden Abwigungs-
gebots.

V. DAS VERHALTNIS ZWISCHEN GESETZLICHER BEDARFSPLA-
NUNG UND DER FESTSETZUNG DES PLANS FUR EIN STRAS-
SENBAUVORHABEN

Beriihrungspunkte zwischen der Bedarfsplanung und der Planfeststellung
sind der Praxis der Planfeststellungsbehdrden und der Verwaltungs-
rechtsprechung, insbesondere im Bereich der zweiten Schranke matericll-
rechtlicher Planbindung, der Bindung durch Planrechtfertigung, und an der
vierten Schranke, der des Abwigungsgebots, geldufig geworden. Im Laufe
der Zeit haben sich Entwicklungen vollzogen, die - um den Rahmen des Re-
ferats nicht zu sprengen - lediglich anhand einiger Entscheidungen der Ver-
waltungsrechtsprechung nachgezeichnet werden kdnnen. Vorab ist anzumer-
ken, daBB die Planfeststellungspraxis schon auf der formal-rechtlichen Seite -
beispielsweise mit Riicksicht auf die Gewihrung ausreichenden rechtlichen
Gehors und die Befriedigung des Informationsbediirfnisses von Betroffenen -
ihre rechtlichen Probleme hatte und hat. Das mochte anhand dreier Bei-

el LSt
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Der Bau der A 46 im Raum Hemer - Menden im Sauerland ist nach dem
jetzt geltenden Bedarfsplan in langsgeteilter Dringlichkeit vorgesehen. Die
Planunterlagen fiir einen seinerzeit noch vorgesehenen vierstreifigen Bau in
erster Dringlichkeit haben 1984 zum ersten Mal ausgelegen. Wegen erhebli-
cher Erginzungen im landschaftspflegerischen Begleitplan und Anderung der
Verkniipfung A 46/B 515 n sollen die Pline Ende 1987 in schwarz/weill mit
farbiger Darstellung der Anderungen (Deckblitter iiber die gesamte Strecke)
erncut ausgelegt werden. Wie ist bei dieser zweiten Auslegung die Neuein-
stufung im Bedarfsplan (lingsgeteilte Dringlichkeit) zu beriicksichtigen? Soll
die (nachrichtliche) Planung der ersten Baustufe erst im Erorterungstermin -
erldutert, jedoch nicht vorher ausgelegt werden? Dem steht das Prinzip der
groBtmobglichen Offenheit gegeniiber dem betroffenen Biirger entgegen. Der
Fall wurde dahingehend gelost, dal bei der erneuten Auslegung eine ergén-
zende Erlauterung mit dem Hinweis, daB Grunderwerb fiir die erste
Baustufe zwingend notwendig ist (und insoweit enteignet werden kann), fiir
dic zweite Baustufe auf Antrag bereits jetzt erfolgen kann, sowie ein
Grunderwerbsplan und -verzeichnis fiir die erste Baustufe (nachrichtlich)

mitausgelegt werden.

Zweites Beispiel: Die B 59 n als Ortsumgehung Pulheim und Stommeln®
in den Kreisen Erftkreis und Neuss war in den Bedarfsplinen 1971/1985
vierstreifig in der Dringlichkeitsstufe I vorgesehen. Im Bedarfsplan 1986 ist
die StrafBe lediglich in langsgeteilter Dringlichkeit (zweistreifig) enthalten.
Der Erorterungstermin hatte noch nicht stattgefunden. Hier wurden wihrend
des Verfahrens der Anhérungsbehérde durch den Planungstriger Planun-
terlagen fiir einen zweistreifigen Ausbau nachgereicht, die zwar nicht ausge-
legt worden sind - die Auslegung hatte bereits vor der Anderung des Be-
darfsplans stattgefunden - die aber - nach entsprechender offentlicher Be-
kanntmachung - Gegenstand der miindlichen Erorterung im Dezember 1986
waren.

0

40 PlanfeststellungsbeschiuB des Ministers fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr

(MSWYV) des Landes Nordrhein-Westfalen vom 18.12.1987 - III C 3 - 32 - 02/471 - 813
C/87.
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Drittes Beispiel: Der Planfeststellungsbehorde lagen seit 1983 die Pline
fiir einen sechsstreifigen Neubau der Umgehung Heiligenhaus im Zuge der
A 44 zur Feststellung vor. Ein PlanfeststellungsbeschluB wurde - auch mit
Riicksicht auf andere dringlichere Verfahren - nicht erarbeitet, da sich zu je-
ner Zeit die A 44 in dem genannten Bereich im Bedarfsplan lediglich in der
Stufe "Planungen" befand und die Fortsetzung des vorliegenden Teilab-
schnitts in Richtung Westen auf die A 3 zu in ihrem Verlauf noch vollig un-
gewiBl war (und z.Z. noch immer ist). Mit dem Bedarfsplan 1986 waren vier
Streifen dieser sechsstreifigen Planung plotzlich "vordringlicher Bedarf" ge-
worden. Hier wurden der Planfeststellungsbehdrde Planunterlagen zur nach-
richtlichen Feststellung von vier Streifen nachgereicht, wobei die urspriingli-

r']‘lr—‘-n p]anl‘lnfprlnnpn’ An:- f‘pgnnctoﬂd def Auslpgnnn “nrl Elvﬂernng get‘,!'re=

sen waren, mit der Auflage planfestgestellt*’ wurden, daB nur die in den er-
ginzenden Plinen ausgewiesenen vier Streifen gebaut werden diirfen.

Nach dieser Skizzierung formal-rechtlicher Querbeziehungen zwischen
Bedarfsplanung und Planfeststellung nun wieder zuriick zu den materiell-
rechtlichen Planbindungen, denen die Planfeststellungsbehdrde unterworfen
ist, wobei das Augenmerk auf die Bindungsschranken "Planrechtfertigung’
und "Anforderungen des Abwigungsgebots” gerichtet werden mu8.

Eine Zeitlang hat, beginnend in den 80er Jahren, in der Rechtsprechung
der erstinstanzlichen und obergerichtlichen Verwaltungsgerichtsbarkeit - so-
weit diesseits bekannt ist - die Tendenz bestanden, die Planrechtfertigung
vorrangig aus dem Bedarfsplan des Bundes herzuleiten. Als Beispiel dafiir
mag die rechtskriftige Entscheidung des OVG Miinster vom 22.6.1982%2 ste
hen. Dort wird u.a. ausgefiihrt:

"Der festgestellte Plan erweist sich als notwendig im Sinne der ersten
Planungsschranke” (bei der Aufzihlung der Planbindungsschranken ist
dic Bestimmung der Linienfiihrung nach § 16 FStrG als erste
Schranke nicht erwihnt worden). "Wenn der Beklagte dabei davon

ausgegangen ist, daB ein Bedarf fiir eine solche verkehrslenkende Pla-

41

anfeststeilungsbeschiuB des MSWV vom 17.2.1987 - Il C 3 - 32 - 02/288.
42 ‘

A 1593/80 - n.v.

"tJ



Speyerer Forschungsberichte 65 9

nungsentscheidung besteht, und wenn er sich insoweit an die Vorga-
ben des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstraen in der fiir den hier
strittigen PlanfeststellungsbeschiuB maBgeblichen Fassung der ersten
Fortschreibung gehalten hat, so hat er damit dic Grenzen seiner pla-
nerischen Gestaltungsfreiheit nicht verletzt. Mit der in Form eines
Gesetzes erlassenen ersten Fortschreibung des Bedarfsplans fiir die
BundesfernstraBen hat der Bundesgesetzgeber im Rahmen der ithm
zustehenden konkurrierenden Gesetzgebungszustindigkeit fiir den
Bau und die Unterhaltung von LandstraBen fiir den Fernverkebr - po-
litische - Grundentscheidungen getroffen, die geeignet sind, zur Aus-

fiilllung des Rahmens planerischer Gestaltungsfreiheit herangezogen
iy “Tﬁfllﬂ“ "43

L4 YWiwludlwldl,

"Der Bundestag hat das Ergebnis dieser Bewertung und Beratungen
mehrheitlich als Gesetz beschlossen und damit den in der ersten Fort-
schreibung des Bedarfsplans enthaltenen Zielvorgaben Verbindlich-
keit fir die staatliche Planung verlichen. - Hiernach erweist sich der
Bau einer Autobahn durch das obere Ruhrtal nach MaBgabe der im
Zeitpunkt des Erlasses des strittigen Planfeststellungsbeschlusses giil-
tigen ersten Fortschreibung des Bedarfsplans als notwendig. Auch die
zweite Fortschreibung des Bedarfsplanes, die derzeit als Gesetz ver-
bindlich ist, stellt fiir die A 46 einschlieBlich der A 445 einen dringli-
chen Bedarf fest,"*

In seiner eine LandesstraBBe in Nordrhein-Westfalen betreffenden Ent-
scheidung vom 7.9.1983* hat das OVG Miinster gleichsam in einer Negativ-
formulierung diese seine Auffassung von der Planrechtfertigung bestitigt.
Gegenstand des Rechtsstreits war eine LandesstraBe, die aus dem Landes-
straBenbedarfsplan gestrichen worden war. Auch in diesem Falle hat das
OVG bei seiner Uberpriifung die Rechtfertigungsbediirftigkeit aus dem Lan-
desstraBenbedarfsplan hergeleitet. "In diesem Sinne findet eine landesrechtli-
che StraBenplanung ihre Rechtfertigung darin, daB fiir das mit ihr beabsich-

4 ..

3 OVG Miinster, a.a.0., S. 9 (Hervorhebung durch den Verfasser).
i OV G Miinster, a.a.0.,, S. 10.
45

-9 A 552/79 - n.v.
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tigte Vorhaben nach dem maBgeblichen LandesstraBenrecht ein Bediirfnis
besteht, die mit ihr geplante Maflnahme unter diesem Blickwinkel, also ob-
iektiv erforderlich ist. Diese Voraussetzung liegt zumindest seit Inkrafttreten
des Landesstrallenbedarfsplangesetzes zum 30. Juli 1982 nicht vor. Der ge-
plante Neu- und Ausbau der L 788 zwischen Sieker und Buschkamp ist in
dem diesem Gesetz als Anlage beigefiigten LandesstraBenbedarfsplan nicht
enthalten, obwohl diese MaBnahme in dem Bedarfsplan aufgefiihrt sein
miite, um ihre Erforderlichkeit begriinden zu konnen. Damit steht nach
Mafgabe des derzeit giiltigen LandesstraBenrechts fest, daf fiir das Vorha-
ben kein Bedarf besteht.”

Es muf} allerdings hinzugefiigt werden, daB das OVG Miinster in seiner
vorstehenden Entscheidung es hat dahingestellt sein lassen, "ob mit der Auf-
nahme eines bestimmten Vorhabens in den Bedarfsplan zugleich auch die
Notwendigkeit des Vorhabens in dem Sinne verbindlich festgelegt ist, daB
das - planfeststellungsbediirftige - Vorhaben schon allein wegen seiner Auf-
nahme in den Bedarfsplan der materiellen Planungsschranke der Planrecht-
fertigung geniigt und sich eine weitere gerichtliche Uberpriifung der Not-
wendigkeit eriibrigt". Es hat dabei jedoch ausdriicklich auf seine oben zitierte
Entscheidung vom 22.6.1982 - 9 A 1593/80 - zur Bedeutung der Festlegung
des Bedarfsplanes fiir die BundesfernstraBen bei der Priifung der Notwen-
digkeit einer Bundesfernstrae Bezug genommen,

Diese Rechtsprechung des OVG Miinster hat die Planfeststellungspraxis
in Nordrhein-Westfalen sehr erleichtert. Die Ausfiihrungen des Urteils vom
22.6.1982 finden sich in einer ganzen Reihe von nordrhein-westfilischen
Planfeststellungsbeschliissen, die der Landschaftsverbinde als Planfeststel-
lungsbehorden firr Landes- und KreisstraBen eingeschlossen. Diese Praxis
war um so mehr berechtigt, als sie gleichfalls durch die Rechtsprechung des
BayVGH bestitigt worden war, wenngleich die bayrischen Richter - aller-
dings an der Planbindungsschranke des Abwigungsgebots - dem Fern-

. . . 46 . .
straBBenausbaugesetz ein solches Gewicht beimaBen™ und - soweit ersicht-

4 Vgl Urteil des VGH Miinchen vom 1.3.1983 - Nrn. 8 B 80 A. 9, 11-15, 17, 19 und 21 -

und die dazu ergangene Entscheidung des BVerwG vom 22.3.1985 - 4 C 15.83 - NJIW
1986, 80 = DVBI. 1985, 900.
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Dagegen fithrte das BVerwG mit BeschluB vom 12.8.1983% aus, es liege
auf der Hand und bediirfe deswegen keiner hochstrichterlichen Kliarung, da8
die Bedarfsplanung des Bundes eine Priifung der auch an Art. 14 GG zu
messenden Erforderlichkeit einer BundesfernstraBe in ihrer jeweiligen Aus-
stattung weder zu ersetzen noch verbindlich zu prajudizieren vermag. "Auch
die spitere Anderung des Bedarfsplanes, nach der nur ein Ausbau als Bun-
desstrafle vorgesehen ist, kann sich schon deswegen auf die RechtmiBigkeit
des angefochtenen Beschlusses nicht auswirken." Dieser Auffassung sind bei-
spielsweise das OVG Miinster®” und das OVG Liineburg50 sehr bald gefolgt.

Bemerkenswert an dem BeschluB des BVerwG ist nicht nur die Auffas-
sung itber das Verhiltnis der Bedarfsplanung zu einem konkreten, planfest-
stellungsbediirftigen Vorhaben, bei dessen verwaltungsgerichtlicher Uber-
priffung an der Planbindungsschranke der Rechtfertigung ("Erforderlich-
keit") die bis dahin feststellbare Ansicht einiger Obergerichte, die Planrecht-
fertigung im wesentlichen aus der Bedarfsplanung herzuleiten, nicht geteilt
wird. Bemerkenswerter erscheint mir, dal mit diesem BeschluB vom
12.8.1983 der Beginn eciner Entwicklungslinie der hochstrichterlichen
Rechtsprechung iiber das Verhiltnis der gesetzlichen Bedarfsplanung zur
zweiten und vierten Schranke rechtlicher Bindung der festgestellten Pline zu
erkennen ist. Die Entwicklungslinie verlauft - wenn auch nicht in jedem Sta-
dium konsequent - iiber das grundlegende Urteil vom 22.3.1985> (B 16-Ent-
scheidung), den (unveroffentlichten) BeschluB vom 19.9.1985°2 und die A 62-

Entscheidung vom 6.12.1985°> bis hin zum Urteil vom 11.4.1986>%. In diese

47 Vgl Urteil des VGH Miinchen vom 21.5.1985 - Nr. 8 B 83 A. 461.
¥ ve.FN3.
49

Urteil vom 30.5.1984 - 9 A 806/82 - n.v.; BeschluB vom 5.2.1985 - 9 B 2450/84.

> Urteil vom 28.11.1984 - 5 OVG A 147/83 - mit ausdriicklicher Verweisung auf das
Urteil des OVG Miinster vom 30.5.1984, vgl. FN 49.

1 4C1583-, vgl. FN46.
2 L4B868S-.
53

-4 C59.82 - DOV 1986, 520 = NJW 1986, 1508 = NuR 1987, 172.
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Entwicklungslinie ist auch das oben bereits angedeutete Urteil des BVerwG
vom 11.11.1983°° einzureihen, das sich zwar nicht mit dem Bedarfsplan be-
faBt, sondern mit der richtigen Einschitzung des zukiinftigen Charakters ei-
ner geplanten BundesfernstraBe, von daher aber eng verzahnt ist mit dem
Urteil vom 11.4.1986. Letzterem Urteil liegt bekanntlich der Sachverhalt zu-
grunde, daB wihrend des Berufungsverfahrens zum 1.1.1981 das 2.
FStrAbAndG vom 25. August 1980 in Kraft getreten war, das fiir den Plan-
feststellungsabschnitt anstelle der bis dahin in der Bedarfsplanung vorgese-
henen vierstreifigen Bundesautobahn nur noch eine zweistreifige Bundes-
straBe vorsicht. Im Berufungsverfahren hatte daraufhin die beklagte Plan-
feststellungsbehorde erklirt, es sei nunmehr beabsichtigt, auf der Grundlage

Y- a N Sy Ao P inmdacotrall
des Planfeststellungsbeschlusses fiir die Autobahn die BundesstraBe zwei-

streifig zu bauen, und zwar grundsitzlich entsprechend der Lage der bisher
vorgesehenen nordlichen Richtungsfahrbahn. Zum besseren Verstandnis die-
ser Entwicklungslinie sollen die einzelnen Stadien kurz nachgezeichnet wer-
den. Von daher ist auch der tatbestandliche und prozessuale Hintergrund des
Beschlusses des BVerwG vom 12.8.1983 von Interesse.

Gegenstand dieser Entscheidung ist niamlich die - zuriickgewiesene - Be-
schwerde gegen die Nichtzulassung der Revision im Urteil des VGH Mann-
heim vom 26.10.1982°7. Mit diesem Urteil war der Planfeststellungsbeschluf3
des Regierungsprisidiums Freiburg vom 15.6.1979 fiir eine 15,7 km lange
Teilstrecke der Erginzungsautobahn A 881 mit dem reduzierten Querschnitt
RQ 26 in sciner RechtmaBigkeit bestitigt worden, der zum Zeitpunkt seines
Erlasses dem Bedarfsplan fiir dic BundesfernstraBen i.d.F. vom 5. August
1976, d.h. dem Ersten FernstraBenausbauinderungsgesetz, entsprach. Auf-
grund des Zweiten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes iiber den Ausbau
der BundesfernstraBen in den Jahren 1971 bis 1985 war aus der zweibahnigen
vierstreifigen Ergidnzungsautobahn A 881 die "B 33 n" als vierstreifige Bun-
desstraBBe geworden.
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Val. FN 4.
55 Vgl FN10.
56

Vgl. FN 3.
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Vgl FN 3.
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Der VGH Mannheim hatte in seinem die Revision nicht zulassenden Be-
rufungsurteil u.a. ausgefiihrt:

Das genannte Anderungsgesetz konne schon in zeitlicher Hinsicht nicht
fir die Beurteilung der Erforderlichkeit von Bedeutung sein, weil es fiir die
RechtmiBigkeit des Planfeststellungsbeschlusses auf die Rechtslage zum
Zeitpunkt seines Erlasses ankomme. Zum zweiten konne das Ausbaugesetz
auch inhaltlich weder einen rechtlichen Einflul auf die von der Planfeststel-
lungsbehdrde in einem konkreten Fall angenommene Verkehrsbedeutung ei-
ner StraBe haben, noch konne und wolle dieses Gesetz die Regelungen des
BundesfernstraBengesetzes iiber die Einteilung der Bundesfernstraen und
die sich daraus zwingend ergebenden Folgen fiir die Widmung (und z.B. fiir
das Anbauverbot nach § 9 Abs. 1 FStrG) auler Kraft setzen.

Dieser Auffassung ist das BVerwG in seinem Beschlu} vom 12.8.1983%
beigetreten und hat die Nichtzulassungsbeschwerde mit der oben bereits er-
wihnten Begriindung, die Bedarfsplanung konne die Priiffung der Erforder-
lichkeit einer BundesfernstraBe weder ersetzen noch verbindlich prajudizie-
ren, zuriickgewiesen, ohne auf die von der Beschwerde aufgeworfene Frage
einzugehen, ob "ein PlanfeststellungsbeschluB gegen den verfassungsrechtli-
chen Rang beanspruchenden Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit (verstdft),
wenn einc Autobahn mit cinem sich daraus ergebenden Anbauverbot von
40 m (§ 9 Abs. 1 Nr. 1 FStrG) planfestgestellt wird, obwohl (auch nach Er-
kenntnis der Planfeststellungsbehorde) die Errichtung einer Bundesstralle
mit einem Anbauverbot von lediglich 20 m erforderlich und véllig ausrei-
chend ist". Das Gericht hat gemeint, "diese Frage wiirde sich in dem erstreb-
ten Revisionsverfahren so nicht stellen”.

Ist diese Frage nicht doch zu stellen? Und hat das Gericht diese Frage
spéter nicht selbst gestellt? Hierauf wird noch zuriickzukommen sein.

In den nachfolgenden Entscheidungen hat das BVerwG seine Auffassung
von der rechtlichen Bedeutung des Bedarfsplanes bestitigt und vertieft. Ins-

8 Vel FN3.
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besondere die B 16-Entscheidung vom 22.3.1985> ist dabei hervorzuheben.

Das Gericht hat darin u.a. ausgefiihrt:
"Dagegen ist - wie erginzend angemerkt sei - die Planrechtfertigung
nicht schon aus der Bedarfsplanung des Bundes herzuleiten, wie sie im
FernstraBenausbaugesetz festgelegt ist; sie hat nicht die Funktion einer
eigenstindigen gesetzlichen Zielbestimmung. Die B 16 (neu) ist zwar
nach 1976 in die hochste Dringlichkeitsstufe der Bedarfspliane aufge-
nommen worden. Dieser gesetzlichen Regelung ist jedoch eine iiber das
Fachplanungsrecht hinausgehende Festlegung zusatzlicher Planungs-
ziele schon inhaltlich nicht zu entnehmen. Ein Vorhaben, dem die fach-
gesetzliche Zielkonformitit fehlte, konnte daher nicht allein durch Auf-
nahme in eine der Dringlichkeitsstufen des Bedarfsplans gerechtfertigt
werden. Zwar liegt in der Einstufung ¢ines Vorhabens in den Bedarfs-
plan eine Aussage des Gesetzgebers iiber das (relative) Gewicht der je-
weils einschlagigen Ziele, sei es Netzverkniipfung, Verkehrsverbesse-
rung oder Strukturhilfe. Der Regelungsgehalt dieser Aussage erschopft
sich aber in einer internen Bindung der Verwaltung vor allem im Hin-
blick auf haushaltsmiBige und zeitliche Priorititen. Unmittelbare recht-
liche AuBenwirkung etwa im Sinne einer gesetzgeberischen (Teil-)Aus-
sage iiber die Zulassigkeit einer konkreten StraBe und der durch sie be-
dingten Enteignung (Art. 14 Abs. 3 GG) entfalten die Ausbaugesetze
nicht. Das bedeutet freilich nicht, daB die Bedarfsplanung des Bundes
bei der gerichtlichen Uberpriifung von Planfeststellungsbeschliissen
nach dem FernstraBengesetz ginzlich auBler acht bleiben muB. Viel-
mehr kann diesen Plinen in tatsichlicher Hinsicht durchaus Bedeutung
beigemessen werden. Sie beruhen auf einer sorgfiltigen Analyse der
Verkehrsbediirfnisse, einer Abwagung der Verkehrsinteressen mit an-
deren offentlichen Belangen und einer Kostennutzenanalyse ( ... ) Diese
Analyse und thre Wiirdigung durch die Gesetzgebungsorgane kann den
Gerichten im Rahmen ihrer Tatsachenfeststellung Aufschliisse iiber die
Zielkonformitit eines Vorhabens geben."

59 Vgl. FN 46 (Hervorhebungen durch den Verfasser).
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Bemerkenswert ist, daB das BVerwG in seiner A 62-Entscheidung vom
6.12.1985% dem Bedarfsplan allerdings eine groBere Bedeutung beigemessen
hat. Dort heiBit es - unter Hinweis auf das vorstehend zitierte Urteil vom
22.3.1985 - uv.a.:

( ... ) "Die spezifizierte Bekriftigung des konkreten AufschlieBungsbe-
diirfnisses durch den Gesetzgeber hat jedoch auch in diesem Zusam-
menhang (gemeint ist die Planrechtfertigung) schon wegen der ihr zu-
grunde liegenden sorgfiltigen Analysen und Abwigungen erhebliches
indizielles Gewicht." '

Eine bindende AuBenwirkung der gesetzlichen Bedarfsplanung hat das
BVerwG in seiner B 16- Entscheidung“ auch im Hinblick auf die vierte
Schranke der Planbindung, das Abwagungsgebot, verneint. "Unzutreffend ist
schlieBlich auch die Annahme des Berufungsgerichts, der Bedarfsplan des
Fernstrallenausbaugesetzes entfalte bindende AuBenwirkung mit der Folge,
daB durch ihn im vorliegenden Fall die 6ffentlichen Belange das "Uberge-

wicht" iiber die entgegenstehenden privaten Belange erhielten.

Zur Funktion und zum Regelungsgehalt des FernstraBenausbaugesetzes
kann auf die Ausfithrungen weiter oben verwiesen werden. Im Zusammen-
hang mit dem Abwiagungsgebot ergibt sich daraus: Ein zusitzliches Gewicht
vermag die Einordnung eines Vorhabens auch in die hochste Dringlichkeits-
stufe des Bedarfsplans den straBenrechtlichen Belangen nicht zu verleihen."5

Nach diesem Exkurs ist auf die oben gestellte Frage nach der Bedeutung
der Anbauverbotszonen fiir den Fall zuriickzukommen, daB3 der Bedarfsplan
die Qualifikation einer BundesfernstraBe dndert, In dem dem BVerwG zur
Entscheidung vom 12.8.1983% iiber die Nichtzulassungsbeschwerde vorlie-
genden Falle war aus der vierstreifigen Erginzungsautobahn A 881 eine vier-
streifige B33 n geworden. Derselbe PlanfeststellungsbeschluB des Regie-
rungsprisidiums Freiburg vom 15.6.1979 lag der Beschwerdeentscheidung

80 v ENs3
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des BVerwG vom 19.9.1985% zugrunde. Nach lingeren Ausfithrungen iiber
Anderungen der Rechtslage - die Anderung des Bedarfsplans wird mangels
rechtlicher AuBenwirkung der Ausbaugesetze nicht als Anderung der
Rechtslage angesehen - und iiber Anderungen tatsichlicher Art heit es so-
dann:
“Nach wie vor soll der Verkehrsraum zwischen Singen und Konstanz
zumindest im Bereich bis Allensbach (West) durch den Neubau einer
BundesfernstraBe gegeniiber dem bisherigen Zustand entwickelt und
teilweise verbessert werden. Daran hat auch der von der Beschwerde als
maBgeblich angesehene Bedarfsplan nichts geindert. Umstritten mag
sein, ob der im Planfeststellungsbeschlufl vom 15. Juni 1979 festgcsteﬂte
Neubau der Bundesautobahn A 881 mit einem Regelquerschnitt von
RQ 26 durch den Neubau einer vierspurigen BundesstraBe B 33 n er-
setzt werden wird. Dies mag - was hier nicht zu entscheiden ist - ein
Verfahren der Planinderung gemiaB § 18 ¢ Abs. 1 FStrG bedingen. Aus
dieser von der Beschwerde hervorgehobenen neueren Entwicklung er-
gibt sich indes nichts fiir die Annahme der Funktionslosigkeit des Plan-
feststellungsbeschlusses vom 15. Juni 1979. Die spitere Widmung der

Bundesfernstrafle hat sich danach auszurichten, in welcher Weise die
Voraussetzungen des § 1 Abs. 2 und 3 FStrG erfiillt sind ( ... )."65

- LR wmidiwnd el AR S i

Hier klingt an, was das BVerwG ein halbes Jahr spiter, ndmlich in sei-
nem Urteil vom 11.4.1986 in aller Deutlichkeit, aber auch mit allen sich dar-
aus insbesondere fiirr die Planfeststellungspraxis ergebenden hinderlichen
Konsequenzen ausgesprochen hat, es sei denn, man diirfe eine Parallele zwi-
schen den beiden Sachverhalten nicht ziehen. Im ersten Fall wird aus der
planfestgestellten A 881 eine vierstreifige B 33 n. Im zweiten Fall wird aus
der vierstreifigen A 56 eine zweistreifige B 56. Der tatsachliche Unterschied
liegt in der Zahl der Streifen. Rechtlich gesehen kann das jedoch vor dem
Hintergrund der Entscheidungsgriinde des Urteils vom 11.4.1986% und unter

64 N .
Unverdffentlicht.

65 BeschluBabdruck S. 31.

66

Vgl. FN 4,
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Hinzunahme der Aussagen des Urteils vom 11.11.1983%7 keinen Unterschied
machen. Deren Kernaussagen lauten:

1.

Die Frage nach der Planrechtfertigung - zweite Schranke rechtlicher
Planungsbindung - ist nicht schon nach der Bedarfsplanung des Bundes
zu beantworten, da sich der Regelungsgehalt dieser gesetzlichen Aus-
sage in einer internen Bindung der Verwaltung vor allem im Hinblick
auf haushaltsmiBige und zeitliche Priorititen erschopft.

Damit bleibt die konkrete Erforderlichkeit (Planrechtfertigung) eines
StraBenbauvorhabens in jedem Einzelfalle zu priifen.

Da die Bedarfsplanung fiir die Planrechtfertigung im konkreten Fall nur
- wenn auch erhebliche - indizielle Bedeutung hat, ist sie allein nicht
befahigt, den cinzelnen PlanfeststellungsbeschluB funktionslos zu ma-
chen.

Wird das mit einem Planfeststellungsbeschlul verfolgte Ziel einer
autobahnmaBigen AnschlieBung eines Raumes durch eine verkehrs-
politische Entscheidung (Anderung des Bedarfsplans) aufgegeben und
soll stattdessen nur eine Bundesstrafle gebaut werden, so tritt der Fall
des § 18 d FStrG ein (Aufgabe des Vorhabens und Aufhebung des Be-
schlusses).

Diese Bestimmung gilt sowohl fiir bereits begonnene als auch fiir noch
nicht begonnene Vorhaben.

Diese Bestimmung gilt auch sowohl fiir bestandskriftige als auch fiir
noch nicht bestandskriftige Beschliisse.

vierte Schranke rechtlicher Planungsbindung - gebietet, schon bei der

Das durch § 17 Abs.1 FStrG vorgeschriebene Abwigungsgebot -

67

Vgl. FN 10.
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Planung einer BundesfernstraBe die unterschiedlichen Rechtswirkun-
gen insbesondere hinsichtlich der Anbauverbotszonen und der Baube-
schrinkungszonen (§9 Abs.1 und 2 FStrG), die unterschiedlichen
Qualifikationsmerkmale und die unterschiedlichen Gesamtbelastun-
gen einer Bundesautobahn und einer BundesstraBe zu beriicksichti-
gen. Dabei steht die Einstufung als Bundesautobahn oder Bundes-
straBe nicht im Ermessen der Behorde. Die Qualifikationsmerkmale
sind nach dem erstrebten Endzustand der BundesfernstraBe, nicht
nach den Einzelschritten zu seiner Verwirklichung zu beantworten.

8. In Fillen nachtraglicher Plandnderungen gebietet § 18 ¢ Abs. 1 FStrG

die T)nrrhﬁlhrnna eines neuen P]nnfectctpl]nnacvprfahrf-nq damit die
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Beriicksichtigung aller abwagungserheblichen Belange gewahrleistet
und durch einen neuen Planfeststellungsbeschiul, der den alten Be-
schluB aufhebt (Verbindung zu Nr. 4.), die erforderliche Rechtsklar-

heit geschaffen wird.

9. Die Verpflichtung der Planfeststellungsbehorde i.S. des § 18 d FStrG,
den PlanfeststellungsbeschluB aufzuheben, besteht nicht nur im 6f-

. .
fantlinhan Tnfaracca Vialmahr hat ain Klicoar vintar dam (Cacinhtel
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punkt des verfassungsrechtlichen Eigentumsschutzes hierauf einen
rechtlichen Anspruch.

Hier endet - vorldufig - die hier nachgezeichnete Entwicklungslinie der
hochstrichterlichen Rechtsprechung zum Verhiltnis von gesetzlicher Be-
darfsplanung und konkreter Planfeststellung. Die vom BVerwG gezogenen
SchluBfolgerungen sind in ihren Auswirkungen insbesondere auf die Plan-
feststellungspraxis noch nicht im einzelnen abzuschitzen; das gilt insbeson-
dere fiir die Aussagen des Gerichts zu den Bestimmungen der §§ 18 ¢ und
18 d FStrG. Ihre konsequente Anwendung wird dem heute bereits bei der
r mmcbtstc‘:uung CIIIC gI'ODC KOlle splclenacn LCI[I&K[OI' - vom ersien Strich
des Entwurfs bis zum BeschluB vergehen 10 Jahre - ein noch groBeres Ge-
wicht beimessen. Derartige Auswirkungen sollten zum einen der Verwal-

tungsgerichtsbarkeit Anlafl zur Nachdenklichkeit geben. Sie sollten aber auch
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dic mit dem Bedarfsplan befaften Organe sensibilisieren, bei seiner Fort-
schreibung die aus der Rechtsprechung zu ziehenden Konsequenzen zu be-
denken.

Die vorgenannten neun Thesen sollen zuniachst einmal so im Raum ste-
hen gelassen werden. Es wire fiir die Planfeststellungspraxis einiges gewon-
nen, wenn es gelange, Abstriche an diesen Thesen zu machen.
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SEMINARPROGRAMM
Montag, 26. Oktober 1987
1400 Uhr  BegriiBung und Einfithrung durch den Leiter des Seminars,
Univ.-Prof. Dr. Willi Bliimel
1415 Uhr  Beurteilung und Minderung von Luftverunreinigungen an
Stral3en
Referent:  Baudirektor Jiirgen Ullrich,
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn
1500 Uhr  Diskussion
1630 Uhr  Die Beriicksichtigung verkehrsbedingter Schadstoffimmis-
sionen bei der fernstraBBenrechtlichen Planfeststellung
Referent: Univ.-Prof. Dr. Udo Steiner,
Universitiat Regensburg
1715 Uhr  Diskussion
19.00 Uhr  Gemiitliches Beisammensein in der Taberna der Hochschule
Dienstag, 27. Oktober 1987
900 Uhr  Ausweisung in Bedarfsplanen und Planfeststellung
Referent: ~ Ministerialrat Johannes Springob,
Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen
und Verkehr des Landes Nordrhein-West-
falen, Diisseldorf
9.45 Uhr  Diskussion
12.00 Ubr  Mittagessen in der Taberna der Hochschule
1330 Uhr  "Aktuelle Stunde”
1430 Uhr  32. Sitzung des Arbeitsausschusses "StraBenrecht”



