Willi Bliimel (Hrsg.)

VERKEHRSLARMSCHUTZ -
VERFAHRENSBESCHLEUNIGUNG

2. Auflage

SPEYERER 95
FORSCHUNGSBERICHTE

ISSN 0179-2326



Speyerer Forschungsberichte 95



Willi Bliimel (Hrsg.)

VERKEHRSLARMSCHUTZ -
VERFAHRENSBESCHLEUNIGUNG

Vortrage des Forschungsseminars
am 29./30, Oktober 1990

in Verbindung mit dem Arbeitsausschuff "StrafBenrecht”

der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

2., unverinderte Auflage

NAFFENTT ICHE VERWATY TTIN
wr NVVIAESR WILY

L L LslN AALJAN ARy ¥ RUN

¢

1995



1. Auflage Februar 1991
2., unveranderte Auflage Februar 1995

Druck und Verlag:
FORSCHUNGSINSTITUT FUR OFFENTLICHE VERWALTUNG

bei der Hochschule fir Verwaltungswissenschaften Speyer



INHALTSVERZEICHNIS

Vorwort des Seminarieiters und Herausgebers

Universitétsprofessor Dr. Willi Bliimel,

Geschiftsfithrender Direktor des Forschungsinstituts

fiirr 6ffentliche Verwaltung bei der Hochschule fiir
Verwaltungswissenschaften SPEyer ........oveiccnreeeissminsesssmsnesssnnas 1

Aktuelle Fragen des Verkehrslirmschutzes unter besonderer
Beriicksichtigung der Verkehrslarmschutzverordnung
- 16. BImSchV

Ministerialrat Hans Alexander,
Innenministerium des Landes Baden-Wirttemberg, Stuttgart .......... 5

Liarmschutz an Strafien nach der neuen Verkehrslirmschutz-
verordnung und den RLS 90

Baudirektor Dipl.-Ing. Jiirgen Ullrich,
Bundesministerium fiir Verkeht, BONn ........ccovineiniiremmcrsieeeseesreerernes 37

Verkehrslirmschutz aus kommunaler Sicht — unter besonderer
Beriicksichtigung der Verkehrslirmschutzverordnung —

Hauptreferent Folkert Kiepe,
Deutscher Stadtetag, KOIn ...t cesnnensessesnasanens 49

Beschleunigung von Planungsverfahren
Dr. Siegfried Brof,
Richter am Bundesgerichtshof, Karlsruhe .........cocoevnenreceernrervncnec 69

Verzeichnis der Teillnehmer ............ovvooveeiiiiiiiiiircrereireerseereessssasssseense 99

Seminarprogramiiil ...........covivvcceieerveierereessssesseseessessrassassessasssssssessesasens 105






Der vorliegende Speyerer Forschungsbericht 95 gibt die Referate
eines Forschungsseminars zum Thema "Verkehrslirmschutz - Ver-
fahrensbeschleunigung" wieder, das unter meiner Leitung am 29./
30.10.1990 in der Hochschule fiir Verwaltungswissenschaften Speyer

stattfand.

Erstmals nahmen an dieser regelm.‘iBig1 vom Forschungsinstitut fiir
offentliche Verwaltung bei der Hochschule Speyer in Zusammenarbeit

mit dem Arbeitsausschull "StraBlenrecht" der Forschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen durchgefiihrten Veranstaltung auch Giste

aus der ehemaligen DDR teil.?

Gemeinsam mit ausgewiesenen Strallenrechtsexperten aus den Be-
reichen Wissenschaft und Rechtsprechung sowie den Strallenbauver-
waltungen von Bund und Lindern, der Anwaltschaft und den Verbanden
konnten sie neuere Entwicklungen auf dem Gebiet des Stralenrechts
diskutieren und sich mit aktuelien Rechtsproblemen vertraut machen.,

Die Themen des nunmehr achten Forschungsseminars — "Verkehrs-
larmschutz” und "Verfahrensbeschleunigung" — wurden bereits im Okto-
ber 1989 festgelegt und erhielten vor dem Hintergrund der Einigung der
beiden deutschen Staaten einen — insbesondere mit Blick auf den ver-
kehrspolitischen Handlungsbedarf in den fiinf neuen Lindern® — aktuel-
len Bezug. Die durch die Einigung aufgeworfenen Fragestellungen auf

1 Die vorangegangenen sieben gemeinsamen Forschungsseminare sind dokumen-
tiert in: Bliimel (Hrsg.), Abweichungen von der Planfeststellung, Speyerer For-
grhnngban’nhre 85, 1990,

2 Vgl. das Teilnehmerverzeichnis im AnschluB an die Referate unten S. 99.

3 Vgl. Koalitionsvereinbarung fiir die 12. Legislaturperiode des Deutschen Bun-
destages vom 16.1.1991, S. 30 Ziffer 31, S. 63 {. Ziffer 12, sowie Regierungserkla-
rung des Bundeskanzlers vor dem Deutschen Bundestag, Bulletin der Bundesre-
gierung Nr. 11 vom 31.1.1991, S. 61 (65).



zur Planung von park + ride-Anlagen erwartungsgemiBl einen der
Schwerpunkte der "Aktuellen Stunde". Deren Verlauf sowie die — wie
immer lebhaft gefilhrten — Diskussionen zu den Referaten sind in den
Tagungsberichten von Stiier* und Ebling5 wiedergegeben.

Nachdem sich der Arbeitsausschul "Straflenrecht" bereits in seiner
29, Sitzung am 4./5.3.19856 und der "Aktuellen Stunde" am 27.10.1987’
mit Fragen des Verkehrslarmschutzes befaBt hatte, bot die nene Ver-
lwtehrsl.’{u'mschutzverordnung8 Gelegenheit, die aktuelle Rechtslage zum
Gegenstand der Erorterungen zu machen. Wihrend sich das erste Refe-
rat von MinR Hans Alexander’ mit den durch die neue Verordnung auf-
geworfenen rechtlichen Fragen beschiftigte, ging das Koreferat von
Baudirektor Dipl.-Ing. Jiirgen Ullrich'® auf die Berechnungsmethoden
sowie die Anderungen im Vergleich zur bisherigen Regelung ein. An-
hand eines weiteren vom Hauptreferent Folkert Kiepe gehaltenen Refe-
rats zu diesem Themenkomplex wurden die Probleme des Verkehrs-
lirmschutzes aus kommunaler Sicht beleuchtet.

Zahlreiche aktuelle Untersuchungen von Industrieverbinden sowie
des Bundes und der Lander zeigen, daB die Dauer von Planungsverfah-
ren im Mittelpunkt aligemeiner Kritik steht. Mit den Griinden fiir eine
iiberlange Verfahrensdauer, aber auch den Ansatzpunkten fiir eine sinn-
volle Verfahrensbeschleunigung und deren Grenzen setzte sich das

4 DVBI. 1996, 1393.
Zur Verdffentlichung in Heft 11/1991 der Zeitschrift "Die Offentliche Verwal-
tung" vorgesehen.

6 Vgl. dazu Ullrich, Larmschutz unter besonderer Beriicksichtiung des StraSenver-
kehrsldirms, DVBI. 1985, 1159, und den Bericht von Bambey, DVBI. 1985, 438 f.
Vgl. den Bericht von Stier, DOV 1988, 507 (510).
Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrsldrmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990, BGBL. I 8.
1036.

9 Zur Verdffentlichung in Heft 4/1991 der Neuen Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht
vorgeschen.

10 Verbffentlicht in StraBe und Autobahn 1990, 547.
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abschlicbende Relerat von Richter am BGH Dr. Siegfried Brof™ aus-

einander.

An dieser Stelle bedanke ich mich bei allen Teilnehmern des For-
schungsseminars, insbesondere aber bei den Referenten dafiir, dall auch
die diesjihrige Veranstaltung zu einem Erfolg wurde. Fir die Mitwir-
kung bei der Vorbereitung und Durchfiihrung dieser Veranstaltung ge-
biihrt mein Dank Assessor Hans-Peter Michler und meinem Assistenten
Assessor Wilfried Ebling, der fiir die redaktionelle Betreuung dieses For-
schungsberichts verantwortlich war. Danken will ich abschlieBend auch
meinen Sekretdrinnen Erika Kdogel und Marliese Dietrich sowie den Mit-
arbeitern des Fortbildungs- und Tagungssekretariats der Hochschule fiir
Verwaltungswissenschaften Speyer fiir ihre tatkriftige Unterstiitzung
und nicht zuletzt Hannelore Fehr vom Sekretariat des Forschungsinsti-
tuts fiir offentliche Verwaltung fiir die schnelle und sorgfaltige Erstel-
lung dieses Forschungsberichts,

Speyer, im Februar 1991 Willi Bliimel

11 Veroffentlicht in DVBL 1991, 177 ff.






AKTUELLE FRAGEN DES VERKEHRSLARMSCHUTZES
UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER
VERKEHRSLARMSCHUTZVERORDNUNG - 16. BImSchV:

Von Hans Alexander

A, VERKEHRSLARMSCHUTZ IN DER FACHPLANUNG

L VERKEHRSLARMSCHUTZVERORDNUNG

[y
-»

Rechtsentwicklung

Am 21.06.1990 ist die Sechzehnte Verordnung zur Durchfithrung des

Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslairmschutzverordnung -

16, BImSchV)2 in Kraft getreten. Seit dem 03.10.1990 gilt sie auch in den

neuen Bundeslindern,

1 Diese Bezeichnung des Lirmschutzes beim Neubau oder der wesentlichen Ande-
rung von Verkehrswegen wird in der Praxis inzwischen allgemein verwendet.
Dasselbe gilt fiir den Begriff Lirmsanierung, mit dem der Lirmschutz an Alt-
straBen bezeichnet wird. Auf Vorschlag von Hoppe — Stellungnahme im Rahmen
der Befragung von Sachverstindigen zu dem Entwurf eines Verkehrsldrmschutz-
gesetzes, 1978, S. 16, 17 — waren beide Begriffe in die Legaldefinition des § 1

Abs. 1 Nr.1 des gescheiterten Verkehrslirmschutzgesetzes aufgenommen wor-
den; vgl. BT-Drs. 8/3730 vom 28.02.80. Der Begriff Vorsorge kann rechtlich auf

das Bundes-Immissionsschutzgesetz bezogen werden, das in §1 von "vorzu-
beugen” spricht, vgl. Hoppe, a.a.O.

(3N
:
o2
—~
w
[y
.
&

3 Art. 8 des Einigungsvertrags, BGBI. II S. 885.
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In der Verordn die Bun
gung in § 43 Abs 1 Nr 1 BImschG mit Zustimmung des Bundesrats die
Grenzwerte, die beim Bau und der wesentlichen Anderung von Ver-
kehrswegen nicht iiberschritten werden diirfen, sowie das Verfahren zur
Ermittlung des Verkehrslirms bestimmt. Mit dieser Durchfithrungsver-
ordnung wurde in der Kernfrage der Larmvorsorge die seit zwei Jahr-

zehnten entbehrte Rechtssicherheit und Rechtsgleichheit hergestellt.

Schon bald nach dem Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes (01.04.1974) wurde die Absicht aufgegeben, von der Verord-
nungsermachtigung Gebrauch zu machen. Vielmehr hat der Bundestag
am 06.03.1980 ein Verkehrslirmschutzgesetz beschlossen®, in dem die
Larmgrenzwerte festgelegt, im iibrigen aber die Vorschriften iiber den
Verkehrslarmschutz im Bundes-Immissionsschutzgesetz aufgehoben
werden sollten. Mangels Zustimmung des Bundesrats trat jedoch dieses
Gesetz nicht in Kraft.

Vor und nach dem Scheitern des Verkehrslirmschutzgesetzes haben
die obersten StraBenbaubehdrden der Lander’ und der Bundesminister
fir Verkehr® mit Hilfe von Verwaltungsvorschriften teilweise unter-
schiedliche Grenzwerte festgelegt. Diese Entwicklung’ war von zahlrei-
chen Rechtsstreitigkeiten begleitet. Bereits 1976 hat das Bundes-
verwaltungsgericht erstmals eigene Grenzwerte genamlts. Ab 1980
haben die Oberverwaltungsgerichte’, mit Ausnahme des VGH Mann-

BT-Drs. 8/3730 vom 28.02.80.

Vgl. z. B. Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand
und Verkehr iiber Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an StraBen vom
18.08.1983, GABI. Baden-Wiirttemberg S. 989.

6 Richtlinien fiir den Verkehrsldrm an BundesfernstraBen vom 16.07.1983 (VerkBl.
1983, 306).
7 Vgl. insbesondere Amtliche Begriindung, BR-Drs. 661/89 vom 27.11.1989; Hol-

der, Die Verordnung zum Schutz vor Verkehrsldirm ~ eine Darstellung aus der
Sicht der Verwaltung —, in: Hans-Joachim Koch (Hrsg.), Forum Umweltrecht,
Schutz vor Lirm, 1990.

8 BVerwGE 51, 15 (29) = NJW 1976, 1760.

9 Im einzelnen zitiert im Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau Nr. 8/1983 des
Bundesministers fiir Verkehr iiber Lirmschutz an Bundesfernstraen in der
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hcim10 die hoheren Grenzwerte des Entwurfs des Verkehrslarmschutz-
gesetzes angewendet Das Bnndeqverwalmnmggnght hielt 1f_:dogl_1 im

Meersburg-Urteil vom 23.05.1987 an seiner urspriinglichen Rechtspre-
chung fest!!

SchlieBlich hat sich auch das Bundesverfassungsgericht mit der
Liarmgrenzwertfrage befaBt. Sein Beschiu3 vom 30.11.1988'% hat we-
sentlich zum Erlall der Verordnung beigetragen.

Diese langwierige und aufwendige Rechtsentwicklung zeigt, welche
Bedeutung dem Umweltproblem Verkehrslirm zukommt. Konkret geht
es dabei um die Frage, ab welcher Larmbelastung SchutzmaBnahmen zu
ergreifen sind. Die Zumutbarkeit von Verkehrslarm ist demnach Teil

des allgemeinen Grenzwertproblems, in dem die Krisenhaftigkeit des
Okonomisch-technologischen Systems zum Ausdruck kommt'>. Dem
entspricht auch die taktische Reaktion des politischen Systems, Fiir die
diesbeziigliche Analyse Luhmanns stellt die Rechtsentwicklung der
Larmgrenzwertfrage ein Paradebeispiel dar: "Entscheidungsprobleme
konnen politisiert oder entpolitisiert, konnen aus der Politik in die Le-
gislative, die Exekutive, ja bis in die Justiz zuriick verschoben werden, je

nachdem, wo sich die besten Lﬁsungsmég]ichkcitcn finden. Der admini-

<tea PSRRI TS S, | EI T Tictir Lans o ccem Walea ol
strative Apparat, schlieblich sogar dic Justiz, kann auf diese Weise ein

Schlechtfunktionieren der Politik teilweise lt{ompensuarcn”14

Baulast des Bundes vom 06.07.1983, VerkBl. 1983, 306 -~ siehe auch Anmer-
kung 6.

10 Nicht verdffentlichte Urteile vom 22.04.1982, 5 S 1939/81, 5 S 1940/81 und
5 S 2180/81 sowie das Urteil vom 19.01.1983, DOV 1983, 512.

11 BVerwGE 77, 285 (286 ff.) = NJW 1987, 2886 (Meersburg-Urteil); vgl. dazu auch
Kiihling, Fachplanungsrecht, Diisseldorf 1988, S. 124, Rdnr. 284, 285 m.w.N. und
Wahl, NVwZ 1990, 426 (438) m. w. N.; Sommer, Die hochstrichterliche
Rechtsprechung zur Bedeutung des Verkehrslirmschutzes fiir die Bauleitplanung

und dic Zuldssigkeit von Bauvorhaben, ZfBR 1990, 54.

12 BVerfGE 79, 174 = NJW 1989, 1271 = DVBL 1989, 352; dazu Brof, VerwArch
1989, 395.
13 Vgl. Ladeur, in: Winter (Hrsg.), Grenzwerte, 1986, S. 271 ff.

14 Luhmann, Funktion der Rechtsprechung im politischen System, in: Dritte Ge-
walt heute? Schriften der Evangelischen Akademie in Hessen und Nassau, Heft



2. Anwendungsbn.-.,h der Verkehrslarmschutzverordnung — Ban
und wesentliche Anderung offentlicher Straflen und Schienen-
wege

In § 1 Abs. 1 Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchv!® wer-
den bei der Bestimmung des Anwendungsbereichs die in § 41 Abs. 1
BImSchG enthaltenen Begriffe Bau und wesentliche Anderung wieder-
holt. Dabei wird der Begriff Bau als eindeutig vorausgesetzt. Der Begriff
wesentliche Anderung wird dagegen in § 1 Abs. 2 niher definiert.

Nach § 1 Abs.1 Satz2 Nr.1 liegt eine wesentliche Anderung vor,
wenn eine vorhandene StraBe um mindestens eine durchgehende Fahr-
bahn erweitert wird!®. Gleichwohl werden wic bei einem Neubau die

Grenzwerte des § 2 angewandt. Sie gelten ohne Beriicksichtigung einer
vorhandenen Vnrhelaqhmo und selbst dann, wenn durch die bauliche

Erweiterung keine Larmcrhohung eintritt, Dies ist sachgerecht, da der
Fahrstreifen einer neuen StraBe gleichkommt, dic noch niher als der
bisherige Verkehrsweg an eine vorhandene Bebauung herangeriickt
wird.

In § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 und Satz 2 werden drei weitere Fille we-
sentlicher Anderung durch Beurteilungspegel (Lirmaufkommen) und
den Begriff des erheblichen baulichen Eingriffs definiert.

Anspruch auf Lirmschutz besteht, wenn der von dem zu dndernden
Verkehrsweg ausgehende Verkehrslirm auf mindestens 70 dB(A) am
Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhdht wird (§ 1 Abs. 2
Satz 1 Nr. 2, 2. Alternative) oder wenn der Beurteilungspegel des von
dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirms von min-
destens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht weiter erhoht
wird (§ 1 Abs. 2 Satz 2). Letzteres gilt nicht in Gewerbegebieten. Wer-

84, Frankfurt 1969, S. 6-17 = derselbe, in: Politische Planung, Aufsitze zur So-
ziologie von Politik und Verwaltung, Opladen, 1975, S. 49.

15 Die ohne Bezeichnung aufgefiihrten Paragraphen beziehen sich auf die Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV; vgl. Anmerkung 2.

16 Hiufigster Fall ist die Erweiterung einer Bundesautobahn von vier auf sechs
Fahrbahnen.
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den die genannten Beurteilungspegel durch die Anderung nicht erreicht

bzw. nicht erhdht. i1st es prfnfdr-\rhr'h daf} sich der RPnrtm]nnm:PPogl des
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von dem zu indernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirms um
mindestens 3 dB(A) erhoht — Verdoppelung des Verkehrs, sogenannte
Horbarkeitsschwelle -, damit Liarmschutz bei Uberschreitung der
Grenzwerte nach § 2 gewihrt werden kann (§ 1 Abs.2 Satz1 Nr. 2, 1L
Alternative).

Die Erhohung des Beurteilungspegels muB durch einen "erheblichen
baulichen Eingriff' hervorgerufen werden. Die Legaldefinition "wesent-
liche Anderung" in § 41 Abs. 1 BImSchG wird also in der Verordnung
neu umschrieben. Dies dient lediglich der Klarstellung, daB nur eine we-
sentliche Anderung baulicher Art in Betracht kommt. DaB dadurch der
Begriff der wesentlichen Anderung im Sinn von § 41 Abs. 1 BmSchG
durch Rechtsanderung nicht eingeengt wird, ergibt sich aus § 2 Abs. 1
Nr. 4 BImSchG. Dort wird nur der Bau von Verkehrswegen in den Im-
misstonsschutz nach MaBgabe der §§ 41 bis 43 BImSchG einbezogen.
Da aber § 41 Abs. 1 BImSchG, auf den § 2 Abs. 1 Nr. 4 BImSchG ver-
weist, den Larmschutz beim Bau oder der wesentlichen Anderung &f-
fentlicher StraBen sicherstelit, kann demzufolge anch bei der wesentli-
chen Anrlprnno nur eine solche baulicher Art ggmgmt sein. Deshalb
nimmt auch die Legaldefinition der Anlage in § 3 Abs. 5 Nr. 3 BImSchG
die offentlichen Verkehrswege expressis verbis aus. Auch im Innenaus-
schul des Deutschen Bundestags war nur vom Bau die Rede!’. Die Be-
schrinkung auf bauliche Anderungen widerspricht auch nicht § 15
BImSchG. Denn diese Bestimmung bezieht sich nur auf die Anderung
gewerblicher Anlagen und nicht auf die Anderung von Verkehrswegen'®,
Da schlieBlich unter einem "erheblichen ... Eingriff " sachlich nichts an-
deres zu verstehen ist als unter einer "wesentlichen Anderung”, ist der
Ermichtigungsrahmen des § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG insgesamt einge-
halten.

Eine wesentliche Anderung liegt demnach nicht vor, wenn eine Er-
hohung des Verkehrslarms infolge von Verkehrsverlagerungen eintritt.

17 BT-Drs. 7/1513 vom 14.01.1978.
18 Ebenso Hélder, a.a.0., 8. 179 m. w. N.
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Dieg ailt sowohl fiir den Fall. daRR die Verkehrsverlagerung auf eine ver-
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kehrsrechtliche Anordnung, als auch fiir den Fall, dal die Verkehrsver-
lagerung auf eine bauliche Veranderung an anderer Stelle zuriickzufith-

ren ist.

Im Ergebnis hat so das OVG Miinster bereits 1988 in einem Fall ent-
schieden, in dem die Erhohung des Verkehrsldrms an einer StraBBe durch
deren Verkniipfung mit einer neuen Autobahn entstand. Dieses Urteil
hat das Bundesverwaltungsgericht bestﬁtigtlg. In einem anderen Fall, bei
dem ein bereits vorhandenes, altes StraBenstiick in eine neue Ortsumge-
hung einbezogen wurde, hat dasselbe OVG allerdings Larmschutz zuge-
standen’. Dies erscheint noch vertretbar. Nicht gefolgt werden kann je-
doch dem VGH Mannheim, der aufgrund einer Aufstufung, dic mit ei-
ner Verkehrsverlagerung verbunden war, Larmschutz in entsprechender
Anwendung von § 17 Abs. 4 FSirG a. F. gewihrt hat?!.

Diese Falle zeigen, daB die Klarstellung des Begriffs der wesentli-
chen Anderung in der Verordnung zweckmiBig ist.

3. Die Immissionsgrenzwerte des § 2 Verkehrslirmschutzverord-
nung

Die Immissionsgrenzwerte des § 2 gelten, wie bereits erwahnt, fir die
folgenden Fille der wesentlichen Anderung;
-  Erweiterung um einen neuen Fahrstreifen (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1)
-  Steigerung um mindestens 3 dB(A), jedoch unter dem Beurtei-
lungspegel von 70/60 dB(A) bleibend.

Sie gelten ferner beim Neubau von Verkehrswegen.

Das System, das fiir Gebiete und bauliche Anlagen mit unterschiedli-
cher Nutzung unterschiedliche Immissionsgrenzwerte vorsieht, hat die

19 OVG Miinster, Urt. v. 19.09.1988, 23 AK 18/86; bestitigt durch BVerw(G, Beschl.
v. 07.02.1989, 4 B 234.88; mitgeteilt von Kuschnerus, Die Herstellung der Zumut-
barkeit durch Schutzauflagen und Ausgleichszahlungen, in: Hans-Joachim Koch
(Hrsg.), Forum Umweltrecht, Schutz vor Lirm, 1990, S. 96.

20 OVG Miinster, Urt. v. 17.05.1985, 9 A 2537/83; vgl. Kuschnerus, a.a.O.

21 Beschl. v. 10.12.1986, 5 S 2712 /86, BWVPr 1987, 90.
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Rechtsprechung, der Entwurf des Verkehrslirmschutzgesetzes sowie die

Richtlinienpraxis entwickelt. Dieses System hat die Verordnung iiber-

nommen.
Sie unterscheidet in § 2 Abs. 1 drei Gebietskategorien:
- in Nr. 2 die Gruppe der Wohngebiete mit 59/49 dB(A) tags/nachts
— in Nr. 3 Kern-, Misch- und Dorfgebicte mit 64/54 dB(A) tags/
nachts
— 1n Nr. 4 Gewerbegebiete mit 69/59 dB(A) tags/nachts.

Bestimmte bauliche Anlagen, und zwar Krankenhduser, Schulen,
Kur- und Altenheime, bilden unabhingig von der Gebietskategorie ge-

mial} 8’) Abs. 1 Nr.1 die besondere Qr‘hnf'?l'ntpgerlp mit den Grenz-

f— & RATLe A AT EE Nl WA AR GE LA amn L

werten 57/47 dB(A) tags/nachts.

MabBgebend fiir die Art der Gebiete und baulichen Anlagen sind
nach § 2 Abs. 2 Satz 1 die Festsetzungen in den Bebauungsplinen. Lie-
gen keine oder andere Festsetzungen oder keine Bebauungsplane vor, ist
gemiB § 2 Abs. 2 Satz 2 die Art der Gebiete und baulichen Anlagen ent-
sprechend ihrer Schutzbediirftigkeit nach den vier Schutzkategorien des
§ 2 Abs. 1 zu beurteilen. Ist beispielsweise im Bebauungsplan gemil
§ 11 Abs. 2 BauNVO ein Kurgebiet festgesetzt, gelten fiir das dort be-
findliche Kurheim die Grenzwerte des § 2 Abs. 1 Nr. 1 (57/47 dB(A)
tags/nachts), fiir ein in diesem Kurgebiet befindliches Wohnhaus dage-
gen die Grenzwerte des § 2 Abs. 1 Nr. 2 (59/49 dB(A) tags/nachts).

Fiir bauliche Anlagen im Auflenbereich gelten je nach deren Schutz-
bediirftigkeit die Grenzwerte des § 2 Abs.1 Nr.1, 3 und 4. Fiir ein
Krankenhaus im AuBenbereich sind demnach dieselben Grenzwerte wie
fir ein Krankenhaus im Innenbereich anzuwenden. Ein Wohnhaus im
AuBenbereich kann dagegen nicht die Grenzwerte der Wohngebietska-
tegorie, sondern nur die Grenzwerte fiir Misch- oder Gewerbegebiete

beans Pri uchen.

Durch dieses differenzierende System wird der Situationsgebunden-
heit?? der Schutzgegenstinde Rechnung getragen.

22 Weyreuther, Die Situationsgebundenheit des Grundstiickseigentums, KéIn 1983.
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Die Grenzwerte des § 2 — Eckwert Wohngebiete 50/49 dB(A) — lLie-

gen um 3 dB(A) niedriger als die des Entwurfs des Verkehrslarmschutz-
gesetzes und der Richtlinie 1983. Sie sind um lediglich 1 dB(A) niedriger
als die Grenzwerte mit 60/50 dB(A), dic der VGH Mannheim in seinen
vom Bundesverwaltungsgericht 1976 zuriickverwiesenen Urteilen fiir
richtig gehalten hatte®>. Auch die in Baden-Wiirttemberg von 1976 bis
1987 geltenden Richtlinien hatten den Eckgrenzwert 60/50 dB(A) fest-
gelegt24. Denselben Eckwert enthilt die Lirmschutzverordnung der

Schwel

Die Grenzwerte des § 2 liegen aber um 4 dB(A) hoher als diejenigen,
die das Bundesverwaltungsgericht als einleuchtend ansah®®,

4, Normative Grenzwerte — Einzelfallentscheidungen

Obwohl auch das Bundesverwaltungsgericht von gebietsbezogenen
Grenzwerten ausging27, hat es zunehmend die Verhiltnisse des einzel-
nen Falles als ausschlaggebend angeschcnzs. Fiir diesen Widerspruch
diirften vor allem rechtspolitische Uberlegungen maBgebend gewesen
sein. Das Gericht wollte die Festlegung normativer Grenzwerte dem Ge-
setz- bzw. Verordnungsgeber iiberlassen; es hat daher nur eine Notkom-

petenz wahrgenommen29

Einer differenzierten Einzelfallbeurteilung kann der planende Vor-
habenstrager aber mit vertretbarem Aufwand nicht nachkommen. Die

23 Vgl. Anmerkungen 8 und 10.
24 Vgl. Anmerkung 5.
25 AS 1987 S. 338; die Larmschutzverordnung der Schweiz bestimmt mit Gesetzes-

kraft die "Orientierungswerte" der Bauleitplanung, die "Immissions-Grenzwerte"
der Fachplanung und die "Alarmwerte” der Lirmsanierung.

26 Vgl. Anmerkungen 8 und 11.

27 Siehe Anmerkung 8.

28 Vgl. Anmerkung 8 und BVerwG, Urt. v. 20.10.1989, 4 C 12.87, BVerwGE 84, 31
= NIJW 1990, 925 (Feldbergzubringer).

29 Vgl. Stellungnahme des BVerwG gegeniiber dem BVerfG im Verfahren, das zu
dessen Verkehrslirmbeschlu8 BVerfGE 79, 174 = NJW 1989, 1271 gefiihrt hat.
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praktikable und rechtssichere Planung. Eine Einzelfallentscheidung
kommt nur noch aufgrund von § 2 Abs. 3 in Betracht: Wird der Schutz-
gegenstand nur am Tage oder nur in der Nacht genutzt, ist der fiir die-
sen Zeitraum maBgebende Grenzwert anzuwenden. Diese Regelung
diirfte vor allem fiir den AuBenwohnbereich — vgl. unten 6b, bb) —~ in
Betracht kommen. Eine iiber den Rahmen des § 2 Abs. 3 hinausgehende
Differenzierung ist aber auch dort rechtlich nicht moglich. Soweit die
bisherige Rechtsprechung dahingehend interpretiert wurde, ist diese
Auffassung durch das Inkrafttreten der Verkehrslarmschutzverordnung
iiberholt™.

Ist mangels Festsetzung im Bebauungsplan gemaB § 2 Abs. 2 Satz 2
die Art der Gebiete und baulichen Anlagen entsprechend ihrer Schutz-
bediirftigkeit nach § 2 Abs. 1 zu beurteilen, stelien diese Filie keine Ein-
- zelfallentscheidungen im Sinne der bisherigen Rechtsprechung dar. Hier
wird lediglich die fehlende ~ normative — Vorentscheidung eines Be-
bauungsplans ersetzt>l.

5. Tatséchliche Vorbelastung

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts war auch
in den Fillen des Neubaus eine eventuell vorhandene tatsachliche Vor-
belastung zu beriicksichtigen. Darauf verzichtet die Verordnung wie
auch schon das Verkehrslarmschutzgesetz und die Richtlinie 1983 aus
Griinden der Praktikabilitit. Die Betroffenen miissen sich daher nur die
Situationsgebundenheit ihres Gebiets, nicht aber den Larm von bereits
vorhandenen Verkehrswegen oder anderen Gerauschquellen anrechnen

lassen.

Werden jedoch die Grenzwerte durch den von einem neu zu bauen-
den Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirm allein nicht iiberschritten,
sondern erst dann, wenn der von einem anderen bereits vorhandenen

30 A. A. wohl Sommer, a.a.0., S. 57; vgl. BVerwG, NVwZ 1989, 255 = DVBI. 1989,
358.
31 A. A. Holder, a.a.0,, S. 183,
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kommt Larmschutz nicht in Betracht.

6. Die Grenzwerte der Larmschutzverordnung und das System der
Schutzanspriiche bei der Lirmvorsorge

Die Grenzwerte der Verordnung sind mafigebend fiir alle Formen
der Larmvorsorge, und zwar sowohl fiir MaBnahmen am Verkehrsweg
wie auch fiir Entschadigungsanspriiche in Geld.

a) Mafinahmen am Verkehrsweg (aktiver Larmschuiz)

Die Grenzwerte der Verordnung gelten fiir Larmschutzmafinah-
men am Verkchrsweg32 nach § 41 Abs. 1 BImSchG. § 42 BImSchG
kann nicht dahin ausgelegt werden, die Grenzwerte der Verord-
nung nach § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG seien nur fiir die Entschidi-
gung filr SchallschutzmaBnahmen an baulichen Anlagen mafllge-
bend. Die Verordnungsermichtigung in § 43 Abs. 1 BImSchG ver-
weist ebenso auf §41 Abs.1 BImSchG wie auf §42 Abs.1
BImSchG. Dies ist vom Gesetzgeber gewollt, da diese beiden Be-
stimmungen eine zusammenhingende Regelung darstellen. Die
Mafinahmen am Verkehrsweg nach § 41 Abs. 1 BmSchG sollen da-
bei Vorrang haben, da sie effektiver sind als MaBnahmen an den
baulichen Anlagen®®. § 42 Abs. 1 BlmschG kommt daher nur zur
Anwendung, wenn MaBnahmen am Verkehrsweg nicht moglich
sind. DaBl die Verordnung und damit die Grenzwerte auch bei
Mafinahmen nach § 41 Abs. 1 BImSchG gelten, stellt § 1 Abs. 1 der
Verordnung richtigerweise noch einmal klar.

32 Diese Terminologie des Verkehrslirmschutzgesetzentwurfs erscheint anschauli-
cher als der in der Literatur verwendete Ausdruck physisch-reale Schutzvorkeh-
rungen, wobei dann noch zwischen aktiven und passiven LirmschutzmaBnahmen
unterschieden werden muB; vgl. Kuschnerus, a.a.0O., S. 100, und Sommer, a.a.0.,
S. 58. Letzterer zdhit zu den realen SchutzmaBnahmen auch diejenigen an den
baulichen Anlagen im Rahmen von § 42 BImSchG.

33 Sommer, a.a.0,, S. 58.
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aa) Entschddigung fiir Schutzmafinahmen an baulichen Anlagen
nach § 42 Abs. 1 BImSchG

Dafl die Grenzwerte der Verordnung fiir diesen Entschadi-
gungsanspruch maigebend sind, steht aufgrund des Wortlauts
des Gesetzes auBler Zweifel. Es wurde jedoch bisher die Auf-
fassung vertreten, § 42 BImSchG sei nicht anwendbar, solange
die Verordnung nach § 43 Abs.1 BImSchG nicht erlassen
sei*. Diese Frage hat sich durch das Inkrafttreten der Ver-
ordnung erledigt. Der Meinung, zur Anwendung von § 42
BImSchG bediirfe es auch noch einer Verordnung nach § 43
Abs. 1 Nr. 3 BImSchG - Festlegung der sog. Schallddmmafe,
z. B. Larmschutzfensterklassen — kann nicht gefolgt werden™.
Die SchallddmmaBe sind durch Nr. 3 der RLS-90 in Form ei-
ner Verwaltungsvorschrift bestimmt®. Dies sollte nach dem
BeschluB des Bundesverfassungsgerichts vom 30.11.1988%,
der fiir den Lirmschutz Verwaltungsvorschriften gelten 1a0t,
geniigen.

Die Vorschrift des § 42 BImSchG ist auch anzuwenden, wenn
kein Planfeststellungsverfahren durchgefithrt wird™, oder
Grundlage des Vorhabens ein Bebauungsplan ist. Der Ent-
schiadigungsanspruch braucht daher in diesen Fillen nicht auf
den allgemeinen Rechtsgedanken gestiitzt werden, der vom
Bundesverwaltungsgericht fiir den letzteren Fall entwickelt
wurde>. Auch die Verordnung ist deshalb unmittelbar anzu-
wenden.

35

37

39

BVerwGE 71, 150 = NJW 1985, 3034 (3036).

A A Sommer, a.a.0,, 8. 56.

Quelle zitiert in der Anlage zur Verkehrslairmschutzverordnung — 16. BiImSchV,
BGBIL. 1. 1990, 1038; dic Verordnung gem. § 43 Abs. 3 BiImSchG befindet sich in
der Vorbereitung,

BVerfGE 79, 174; vgl. Anmerkung 29.

Z. B. bei Kreis- und GemeindestraBen, § 37 StrG Baden-Wiirttemberg.

BVerwGE 80, 184.
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bb) Weitere Entschidigungsanspriiche im Rahmen der Ldrmvor-
sorge
Die Liarmvorsorge ist im Bundes-Immissionsschutzgesetz
nicht abschlieBend geregelt. Darauf weist § 42 Abs. 2 Satz 2
BImSchG ausdriicklich hin. Weitergehende Vorschriften in
diesem Sinne sind im Falle der Planfeststellung §§ 74 Abs. 2
Satz3 und 75 Abs. 2 Satz2 (L)VwVIG® bzw. inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Vorschriften im Sinn von § 1 Abs. 1
LVwVIG. Entschidigungsanspriiche bestehen aber, wie be-
reits erwahnt, auch aufgrund eines allgemeinen Rechtsgedan-
kens bei Vorhaben ohne Planfeststellung oder aufgrund eines
Bebauungsplans. Diese Entschadigung wird als Ausgleich, ins-
besondere fiir die Wertminderung des AuBenwohnbereichs*!
gewihrt,
In diesen Fillen sind die Immissionsgrenzwerte der Ver-
kehrslarmschutzverordnung analog anzuwenden, da die
Schutzgegenstande von § 41 Abs. 1 BImSchG und von § 74
Abs. 2 Satz 3 (L)VwVIG identisch sind*.

7. Schutzgegenstand

Schutzgegenstand der Larmvorsorge ist die bauliche Anlage und der
AuBenwohnbereich.

40 Die Abkiirzung (L)VwWVIG erfaBt die Landesverwaltungsverfahrensgesetze

(LVWVIG) und das Verwaltungsverfahrensgesetz des Bundes (VwWV{G). Diese
Abkiirzung wird aus folgenden Griinden verwendet:
Solange die neuen Bundeslinder keine Landesverwaltungsverfahrensgesetze er-
lassen haben, gelten dort fiir die Planfeststellungsverfahren iiber Bundesfern-
strafRen nebhen 8§ 17 FStr(G n. F. die Vorschriftan dec Vearwaltunocverfahrensoe-
strafen neben § 17 FStrG n. F. die Vorschriften des Verwaltungsverfahrensge
setzes; vgl. Art. 8 des Einigungsvertrags i. V. mit § 1 Abs. 3 VwVIG.

41 BVerwGE 51, 15 (33) = NJW 1976, 1760; BVerwG, NVWZ 1989, 255 (256) =
DVBL. 1989, 358 (359).

42 So schon grundsitzlich BVerwGE 71, 150 = NJW 1985, 3034 (3037), beziigiich
der vor dem Inkrafttreten der Lirmschutzverordnung maBgebenden Immissions-

grenzwerte.
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Nach § 41 Abs. 1 BImSchG sind bei der Lirmvorsorge schidliche
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche zu vermeiden. Schadli-
che Umwelteinwirkungen sind nach § 3 Abs. 1 BImSchG Immissionen,
die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Belidstigungen fiir die Allge-
meinheit oder die Nachbarschaft herbeifithren. Schutzgiiter des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes sind demnach grundsitzlich die Allgemeinheit
und die Nachbarschaft.

Schutzgut in § 41 Abs. 1 BImSchG ist aber nur die Nachbarschaft.
Denn das Bundes-Immissionsschutzgesetz schriankt in § 43 Abs. 1
BImSchG die Ermichtigung in der Weise ein, dal nur zum Schutz der
Nachbarschaft Grenzwerte und Berechnungsverfahren bestimmt werden
konnen. Dies ist nur dahingehend zu verstehen, daB3 das Gesetz Larm-
vorsorge nur fiir die Nachbarschaft vorsieht.

Das Schutzgut Nachbarschaft wird sodann in § 42 Abs. 1 BImSchG
auf die bauliche Anlage als Schutzgegenstand konkretisiert. Auch bei
§ 41 Abs. 1 BImSchG ist Schutzgegenstand die bauliche Anlage. Denn
wie bereits ausgefithrt, regeln beide Bestimmungen einheitlich die
Lirmvorsorge; sie sehen lediglich unterschiedliche Rechtsfolgen vor. In
dieser Weise konkretisiert auch die immissionsschutzrechtliche Literatur
den Begriff der Nachbarschaft mit der Begriindung, nur bauliche Anla-
gen seien zu schiitzen, da nur sie nicht nur zum voriibergehenden Auf-
enthalt von Menschen dienen*’. Es ist demnach folgerichtig, daB3 die
Rechtsprechung den AuBenwohnbereich — Balkone, Sitzplatze etc, -
als Annex der baulichen Anlage behandelt. Es muB sich aber um Berei-
che handeln, die auch dem Wohnen im Freien dienen. Vorgirten bei-
spiclsweise, die nur zum Schmuck des Anwesens bepflanzt werden, im
itbrigen aber nicht zum regelmaBigen Aufenthalt dienen, sind nicht
schutzwiirdig“.

Schutzgegenstinde sind demnach nicht die in § 2 genannten Gebiete
und auch nicht die in diesen Gebieten gelegenen Grundstiicke, sondern
nur die dort befindlichen baulichen Anlagen einschlieBlich des Auflen-
wohnbereichs. Dies wird gelegentlich iibersehen, da durch Lirmschutz-

43 Landmann/Rohmer, Rdnr. 6 zu § 3 BImSchG m.w.N.
44 BVerwG, NVwZ 1989, 255 = DVBI. 1989, 358.
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Gegebenbheiten ein ganzes Gebiet mit zahireichen Flichen, fiir die kein
Anspruch auf Larmschutz besteht, geschiitzt wird. Es tritt in der Regel
ein erwiinschter "Mitnahmeeffekt" ein. Die Frage des Schutzgegenstands
stellt sich aber beispielsweise dann, wenn sich am Ende eines Wohnge-
biets ein groBer privater Park mit einem Wohnhaus befindet. In diesem
Fall besteht zwar Anspruch auf Larmschutz fiir das Wohnhaus und des-
sen Aullenwohnbereich, nicht aber fir den gesamten Park. Eine Aus-
dehnung des Lirmschirms auf das gesamte Parkgrundstiick kann des-
halb nicht verlangt werden.

Offentliche Parkanlagen, Naherholungsgebiete, Sportstitten, Fried-
hofe etc. sind nicht Schutzgegenstand der §§ 41 bis 43 BImSchG. Denn
diese Anlagen fallen nicht unter den Begriff der Nachbarschaft, da sich
Menschen dort nur voriibergehend aufhaiten. Es wire auch ungereimt,
wenn der Eigentiimer beziiglich der Flachen seines Hausgrundstiicks,
die micht zum AuBenwohnbereich zihlen, schlechter gestellt wiirde —
auch im Hinblick auf eine Vermietung — als der Besucher einer offentli-
chen Parkanlage oder Sportstitte.

Allerdings ist der Belang des Lirmschutzes fiir solche Bereiche bei
der Planung gemiB § 50 BImSchG in die Abwigung einzustellen, kann
dort aber auch iiberwunden werden. Im iibrigen ist auf die zahlreichen
Fille hinzuweisen, in denen diese Bereiche durch Lirmschutzmafnah-
men des Baulasttrigers am Verkehrsweg zwangsldufig mitgeschiitzt
werden (Mitnahmeeffekt). Insofern ist die gesetzliche Regelung auch als
ausgewogen anzuschen. Das Bilanzierungsverbot der Rechtspmchung45
kann nur beim Individualschutz (bauliche Anlage und AuBenwohnbe-
reich) gelten.

Soweit sich in den genannten Bereichen bauliche Anlagen befinden,
gelten die allgemeinen Regeln. Gehort z. B. zu einer Sportstitte im
AuBenbereich ein Gebiude mit einer Hausmeisterwohnung, kommen
dafiir dic Grenzwerte nach § 2 Abs. 1 Nr. 3 oder 4 in Betracht.

45 BVerwG, vgl. Anm. 28.
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In diesem Rahmen werden ledigii
rechnungsverfahrens erortert.%

Der Anspruch auf Larmvorsorge ist nicht nur von den Immissions-
grenzwerten nach § 2 abhingig, sondern auch von der Methode, mit der
die Lirmimmissionen ermittelt werden. Deshalb bildete diese Frage, mit
der sich die hochstrichterliche Rechtsprechung erstmals 1989 befalt
hat*’, auch einen Schwerpunkt bei den Beratungen der Verordnung.

Um den erforderlichen Lirmschutz schon bei der Planung beriick-
sichtigen zu konnen, ist es notwendig, den zu erwartenden Verkehrslarm
aufgrund einer Prognose iiber das zu erwartende Verkehrsaufkommen
zu errechnen. Deshalb hat die Rechtsprechung diese Methode auch ge-
billigt48. Dennoch wurden gegen das bisher in Verwaltungsvorschriften
vorgeschriebene Liarmberechnungsverfahren bei der Planfeststellung
hiufig Einwendungen erhoben. Wegen der angeblich besseren Nachvoll-
zichbarkeit wurden Lirmmessungen nach der Verkehrsiibergabe gefor-
dert. Um solche Einwendungen auszuriumen, wurde gelegentlich sogar
ein entsprechender Vorbehalt in den PlanfeststellungsbeschluB8 aufge-
nommen,

Solchen Bedenken war schon vor dem ErlaB der Verkehrslarm-
schutzverordnung entgegenzuhalten, daB das Berechnungsverfahren fiir
die Betroffenen nachweislich giinstiger ist als Messungen nach der Ver-
kehrsiibergabe. Denn den Lirmberechnungen wird der prognostische
Verkehr zugrunde gelegt. Der Prognosezeitraum betrigt in der Regel 10
bis 20 Jahre®.

46 Zum Berechnungsverfahren vgi. Ullrich, Lirmschutz an StraBen nach der neuen
Verkehrslirmschutzverordnung und der RLS-90, Stra8e und Autobahn 1990,
547 ff. und in dem vorliegenden Forschungsbericht, S. 37.

47 BVerwG, vgl. Anm. 28; vgl. dazu auch Brof, VerwArch 1989, 395 (403).

48 BVerwGE 51, 15 = NJW 1976, 1760; Schroeter, DVBL. 1976, 762 Fn. 26a; derselbe,
StraBe und Autobahn 1976, 406; Hoppe, a.a.0., S. 58 {f.

49 Amtl. Begriindung zu § 3 der 16. BImSchV, BR-Drs. 661/89, S. 37.
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geworden, nachdem durch § 3 das Berechnungsverfahren zur Rechtsvor-
schrift geworden ist. Entscheidungen iiber die Lirmvorsorge sind daher
ausschlieBlich aufgrund von Larmberechnungen nach der Anlage zu § 3
(RLS-90) zu treffen. Feldmessungen, die teuer und langwierig sind,
scheiden jetzt kraft Gesetzes aus. Auch ist nunmehr rechtlich gesichert,
dal die Larmimmissionen aufgrund des durchschnittlichen Ver-
kehrsaufkommens zu ermitteln sind (Bf:urtc:ihmgspc:gcl)5 0

9. Inkrafttreten der Verkehrslirmschutzverordnung

Mangels einer abweichenden Bestimmung gilt die Verordnung ge-
mabB Artikel 82 GG ex nunc. Laufende Planungen und Verwaltungsver-
fahren sind entspreched umzustellen. Rechtshingige Verfahren kénnen
zwar tm Wege des Vergleichs angepaBit werden. Stellen sich jedoch die
Parteien streitig, ist fiir die Beurteilung der Rechtslage der Zeitpunkt
des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses mal.’;gebc:ndS 1

Waren Pline mit giinstigeren Grenzwerten ausgelegt, kann Ver-
trauensschutz in Betracht kommen. Allerdings ist dann auch die Berech-
nungsmethode maBgebend, die den ausgelegten Plinen zugrunde gelegt
worden war.

50 Dazu BVerwG, vgl. Anm. 45,

51 BVerwGE 48, 56 = NJW 1975, 1373 = VkBI. 1975, 420 = DVBL. 1975, 713 =
DOV 1975, 605 = UPR 1984, 1; Kopp, Verwaltungsgerichtsordnung, Miinchen
1989, S. 1310, 1368 m.w.N.
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II. NACHTRAGLICHE LARMVORSORGE DURCH PLANANDE-
RUNG>? BEI FEHLGESCHLAGENER PROGNOSE

Durch die exorbitante Zunahme des Verkehrs hat das Problem der
nachtriglichen Larmvorsorge in der Praxis erhebliche Bedeutung er-
langt. Dabei stellt sich die Frage, ob und inwieweit die Verkehrslarm-
schutzverordnung auch in diesen Fillen anzuwenden ist.

Es gibt inzwischen StraBen mit héheren Lirmimmissionen, als dies
bei der Planung prognostiziert worden war. Die Folge kann in solchen
Fillen sein, daB dic Nachbarschaft nicht in derselben Weise geschiitzt
ist, wie sie es bei nicht fehigeschlagener Prognose wire.

Das Bundesverwaltungsgericht hat durch Urteil vom 01.07.1988°3 im
Fall der Planfeststellung einen "nachtriglichen Planerginzungsanspruch”
gemilB § 17 Abs. 6 Satz 2 und 3 FStrG a. F. — nunmehr § 75 Abs. 2 und
3 (L)VwWVIG - grundsitzlich bejaht, soweit der Verkehrslarm nicht
vorhersehbar war, Der Bundesminister fiir Verkehr™ und Marschall®
hatten dies verneint, da Verkehrslirm immer vorhersehbar sei.

Nach der Rechtsprechung besteht dieser Anspruch jedoch dann
nicht, wenn der fiir die StraBe maBgebende Planfeststellungsbeschluf3

Fater B e Lo BEWaVo IV AN

vor dem Inkrafttreten (07.07.1974) des Zweiten FernstraBendnderungs

52 Der vom Bundesverwaltungsgericht (NVwZ 1989, 253 = DVBL 1988, 964 =
UPR 1988, 394) und Kiihling, a.a.0., Rdnr. 479, verwendete Begriff
"Planerginzung” ist abzulehnen, weil er den Vorgang der konstitutiven
Rechtséinderung nicht trifft. Vgl. dazu Fickert, Planfeststellung fiir den StraBen-
bau, Kdln 1978, Erl. PlafeR Nr. 24 Tn. 14; Grupp, Aufhebung von Planfeststel-
lungsbeschliissen, in: Willi Bliimel (Hrsg)., Abweichungen von der Planfeststel-
lung, Speyerer Forschungsberichte 85 (1990), S. 30 und 43 f. m.w.N.

53 Vgl. Anm. 52.

54 Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr an die obersten StraBenbaubehor-
den der Linder vom 04.06.1974, zitiert bei Marschall S. Anm. 56.

55 Marschall /Schroeter /Kastner, BundesfernstraBengesetz 1977, Rdnr. 12.2 a. E. zu
§17.



Nach dem obengenannten Urteil vom 01.07.1988 besteht auch dann
kein Anspruch auf Planinderung, wenn die Berechnung des Verkehrs-
lirms schon im Zeitpunkt der Planfeststellung erkennbar fehlerhaft war,
da diese schon damals der gerichtlichen Kontrolle hatte unterworfen
werden miissen. Von diesen Fillen ist die methodisch und rechnerisch
einwandfreie, aber fehlgeschlagene Prognose scharf zu unterscheiden.
Nur die letztere 16st den Anspruch auf Planinderung wegen nachtragli-
cher Lirmvorsorge aus.

Im iibrigen aber bedarf die Frage des anzuwendenden Berechnungs-
verfahrens und der maBgeblichen Immissionsgrenzwerte einer weiteren
Klirung. Dabei ist zu unterscheiden

~  wann liegt das Tatbestandsmerkmal "nicht voraussehbare Wirkun-
gen des Vorhabens" als Anspruchsvoraussetzung auf Planinderung
vor,

—  welche Malstabe gelten fir die Schutzvorkehrungen, die als
Rechtsfolge in der Planinderung anzuordnen sind.

Zur Priffung der Anspruchsvoraussetzungen sind zunichst die
Liarmimmissionen zu ermitteln, die im Zeitpunkt der Antragstellung auf
Planianderung vorhanden sind. Dabei stellt sich die Frage, ob zur Er-
mittlung dieser Larmimmissionen das Berechnungsverfahren, das dem
seinerzeitigen Planfeststellungsbeschlufl zugrunde lag, oder neuere Be-
rechnungsverfahren — diese wurden mehrfach durch Verwaltungsvor-
schriften, zuletzt aber durch § 3 der Verkchrslﬁrmschutzvei'ordnung ge-
indert — anzuwenden sind.

Das Bundesverwaltungsgericht iiberlaBt zwar diese Frage der
tatrichterlichen Beurteilung, hilt aber die Anwendung neuer Berech-
nungsverfahren fiir moglich.

Diese Auffassung des Gerichts ist, gemessen an den von ihm selbst
formulierten Pramissen, nur dann folgerichtig, wenn auch das Berech-

56 BVerwGE 48, 56 = NJW 1975, 1373 = DVBI. 1975, 713; BVerwG, Buchh. 4074
§ 17 FStrG Nr. 23 = VerwRspr. 28, 480 = NJW 1976, 1765 = DVBL.1976, 788.
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nungsverfahren nicht der Rechtsentwicklung, sondern der tatsichlichen
Entwicklung zuzuordnen ist. Denn auch das Gericht beschrankt die
Reichweite des § 75 Abs. 2 Satz2 (L)VwVIG auf die fehlgeschlagene
Prognose, wenn es ausfithrt, diese Vorschrift erfasse nur die tatsachliche
Entwicklung, und zwar "aus der Sicht der Planfeststellung”, also auf-
grund einer Expostbetrachtung.

Die Zuordnung des Berechnungsverfahrens zum tatsichlichen Be-
reich, etwa unter dem Gesichtspunkt nener wissenschaftlicher Erkennt-
nisse, ist nicht ohne weiteres von der Hand zu weisen. Hatte doch das
Bundesverwaltungsgericht im Rahmen seiner Rechtsprechung zur
Grenzwertfrage den Begriff der "auBerrechtlichen Fachfrage" gcpr%igts 7

Die Konsequenz dieser Auffassung ware allerdings - dies wurde of-
fenbar ibersehen -, daB8 ein Anspruch auf Planinderung im Sinn von
§ 75 Abs. 2 Satz 2 (L)VwVIG auch dann bestiinde, wenn sich der Ver-
kehrslarm aufgrund eines spiter eingefiihrten, neuen Berechnungsver-
fahrens anders darstellt als im Zeitpunkt der Planfeststellung, obwohl
der Verkehrslarm fiir sich genommen unverdndert blieb.

Ein solches Ergebnis entspricht nicht dem Sinn und Zweck des § 75
Abs. 1 Satz2 (L)VwWVIG. Denn der aufgrund eciner fehigeschlagenen
Prognose Betroffene soll nur geltend machen konnen, er habe zum

Zeitpunkt der Planfeststellung den Lirmschutz nicht bekommen, den er
bei nicht fehigeschlagener Prognose hitte bekommen miissen.

Diese Gesetzesauslegung ergibt sich aus der Systematik des Verfah-
rensrechts. Nach § 51 (L)VwVIG kann die Aufhebung eines Verwal-
tungsakts verlangt werden, wenn sich die Sach- und Rechtslage nach-
traglich zugunsten der Betroffenen gedndert hat. Dem Planfeststellungs-
beschlul aber verleiht das Gesetz eine erhohte Bestandskraft in dop-
pelter Weise. Zuniéchst wird in § 72 Abs. 1 (L)VwWVIG die Anwendung
des § 51 (L)VwVIG fiir das Planfeststellungsverfahren ausdriicklich aus-

cecchlnecen Dariither hinane wird in 8 75 Ahe 2 Satz 1 (1 YWwVH? die
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Dauerwirkung des Planfeststellungsbeschlusses im Interesse der Rechts-
sicherheit des Vorhabens angeordnet. Diese Dauerwirkung kann nur in

57 BVerwGE 61, 295 = NJW 1981, 2137.
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den engen Grenzen der Spezialvorschrift des §75 Abs.2 Satz2
(L)VWVIG im Interesse der materiellen Gerechtigkeit durchbrochen
werden>®. Da aber das Tatbestandsmerkmal dieser Bestimmung im Ge-
gensatz zu § 51 Abs. 1 Nr. 1 (L)VwWVIG mit den Worten "nicht voraus-
sehbare Wirkungen des Vorhabens" beschrieben wird, wird von ihr auch
nur die aufgrund der tatsichlichen Entwicklung fehlgeschlagene Pro-
gnose erfaBt.

DaB das Berechnungsverfahren Bestandteil der jeweiligen Rechts-
lage ist, ergibt sich im iibrigen aus der Verordnungsermachtigung in § 43
Abs. 1 Ziffer 1 BImSchG. Danach ist das Berechnungsverfahren in der
Form einer Rechtsvorschrift festzusetzen. Darauf, daf} dies erst jetzt ge-
schehen 1ist, kommt es bei der Auslegung von § 75 Abs.2 Satz2
(LYVwWVIG nicht an.

Demnach ist der Verkehrslarm als anspruchsbegriindende Tatsache
im Sinn von § 75 Abs. 2 Satz 2 (L)VWVIG mit dem Berechnungsverfah-
ren zu ermitteln, das auch bei der urspriinglichen Planfeststellung ange-
wendet wurde. |

Es stellt sich dann aber die weitere Frage, um wieviel sich der so er-
mittelte Verkehrslirm im Vergleich mit dem im Zeitpunkt der Planfest-
stellung prognostizierten Verkehrslirm erhoht haben muB, um einen
Anspruch auf Plandnderung letztlich auszulosen. |

Diese Frage beurteilt sich jedoch nach denselben Grundsitzen wie
beim Berechnungsverfahren. Auch hier ist von der Expostbetrachtung
auszugehen und der Immissionsgrenzwert ist Bestandteil der Rechts-
und nicht der Sachlage.

Der Anspruch auf Planinderung im Sinn von § 75 Abs. 2 Satz 2
(L)VWVIEG ist daher gegeben, wenn die im Planfeststellungsbeschiufl
festgesetzten Grenzwerte spiter iiberschritten werden.

58 Grundsitzlich Grupp, s. Anm. 52; Sauthoff, Die Entwicklung des StraBenrechts
seit 1986, NVwZ 1990, 223 (229), konkretisiert die fiir die Praxis entscheidende
Frage der Anspruchsvoraussetzungen des § 75 Abs. 2 Satz 2 (L)VWVI{G nicht.
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Den Hinweisen des Gerichts auf die Grenzwerte des Meersburg-
Urteils bzw. eventuell ungiinstigere Grenzwerte einer spiteren Verord-
nung kann demnach - jedenfalls im Rahmen der Anspruchsvorausset-

zungen — kein Erkenntniswert beigemessen werden.

Neuerdings wird die Auffassung vertreten, nachtriagliche Larmvor-
sorge konne erst verlangt werden, wenn seit der Planfeststellung eine
Steigerung des Larms um mindestens 3 dB(A) — Horbarkeitsschwelle -
eingetreten sei- ?_ Diese Auffassung widerspricht dem matericllen Im-
missionsschutzrecht. Die §§ 41 bis 43 BImSchG schreiben vor, daB eine
bestimmte Grenze durch Verkehrslarm nicht iiberschritten werden darf.
Diese Grenze kann nicht mit Hilfe der Horbarkeitsschwelle relativiert
werden®’. Dies gilt auch in den Fillen, in denen die Immissionsgrenz-
werte des Planfeststellungsbeschlusses erst zu einem spiteren Zeitpunkt
iiberschritten werden.

Aus dieser gesetzlichen Regelung folgt, dall der Vorhabenstriager im
Interesse des Larmschutzes das Prognoserisiko zu tragen hat, und zwar
gemaB § 75 Abs. 3 (L)VwWVEG 30 Jahre lang, es sei denn, der Betroffene
hat es versdumt, 3 Jahre nach Kenntnis Antrag zu stellen. Es handelt
sich dabei jedoch nicht um das Prognoserisiko beziiglich der Rechts-
mafigkeit der Planung, das dem Vorhabenstriger nicht angelastet wer-
den kann®. Durch die Gewihrung des Anspruchs auf Planinderung
wird die RechtsméBigkeit des urspriinglichen Planfeststellungsbeschlus-

ses nicht beriihrt.

Anspruch auf Planinderung wegen nachtriglicher Lirmvorsorge ist
demnach aufgrund von §§ 41 bis 43 BImSchG 1. V. mit § 75 Abs. 2 Satz 2
(L)VwWVIG gegeben, wenn die im Zeitpunkt der Antragstellung (§ 75
Abs. 3 (L)VwWVIG) vorhandenen Liarmimmissionen zum Zeitpunkt der

59 Vorgetragen vom Beklagten im beim Berufungsgericht noch anhéngigen Rechts-
streit. -

60 Der Hinweis des Bundesverwaltungsgerichts auf die Horbarkeitsschwelle im
Meersburg-Urteil, vgl. Anm. 11, hat in der Praxis insoweit zu erheblichen Mi8-
verstindnissen gefiihrt.

61 Kiinling, a.a.0., Rdnr. 162 m.w.N,
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Planfeststellung zur Anordnung von Lirmschutzmaf3nahmen gefiihrt
hatten.

Die Liarmschutzverordnung kann daher insoweit nicht zur Anwen-
dung gelangen, und zwar unabhiingig davon, daB ihr, wie unter Ziffer I, 8
ausgefiihrt, keine riicckwirkende Kraft zukommt.

Sind die Anspruchsvoraussetzungen auf Planinderung gegeben, stellt
sich die Frage, wie die als Rechtsfolge in der Planinderung anzuordnen-
den Schutzmafinahmen zu bemessen sind (z. B. Hohe einer Schutz-
wand).

Zwar mag es auf den ersten Blick folgerichtig erscheinen, bei der
Bemessung nachtriglicher Schutzvorkehrungen ebenfalls auf die MaB-
stabe der seinerzeitigen Planfeststellung zuriickzugreifen. Denn diese
wiren ja auch bei nicht fehlgeschlagener Prognose angewendet worden.
Eine so weitgchende Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses
kann jedoch aus der Regelung des § 75 Abs. 2 (L)VWVIG nicht ent-
nommen werden. Diese Vorschrift spricht lediglich von "nachteiligen
Wirkungen", die durch Schutzvorkehrungen auszuschlieBen sind. Eine
Quantifizierung des Tatbestandsmerkmals "nachteilige Wirkungen" ist
damit nicht verbunden; sie erfolgt durch das materielle Immissions-
schutzrecht. Soweit dieses aber keine anderweitige Regelung enthilt, ist
das im Zeitpunkt der Plananderung geitende materielle Recht anzuwen-
den. Deshalb wird die Dimensionierung der nachtriglichen Schutzvor-
kehrungen durch die Verkehrslirmschutzverordnung — 16. BImSchV
bestimmt.

Anspruchsberechtigter ist nach § 75 Abs. 2 Satz 2 (L)VwVIG der Ei-
gentiimer der baulichen Anlage. Im Gegensatz zu den Vorinstanzen hilt
das Bundesverwaltungsgericht die Klage der Gemeinde fiir zulissig,
wenn deren Planungshoheit berithrt ist. Ob und wann dies der Fall ist,
wurde aber der tatrichterlichen Beurteilung iiberlassen.

Ein Antrag an die Planfeststellungsbehorde gemiaB § 75 Abs. 3
(L)VWVIG ist erforderlich. Die in der Literatur vertretene Auffassung,
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geltenden Recht keine Stiitze®.

Ist Rechtsgrundlage der StraBe ein Bebauungsplan oder wurde ent-
sprechend dem Landesrecht iiberhaupt kein planrechtliches Verfahren
durchgefiihrt (z. B. Kreisstralle), ist die in § 75 Abs. 2 Satz 2 (L) VwWVIG
enthaltene Regelung als allgemeiner Rechtsgedanke anzuwenden. Denn
die Anwendung des materiellen Immissionsschutzrechts gegeniiber dem
Betroffenen kann nicht unterschiedlich ausfallen, je nachdem, welches
Verfahren vom Baulasttrager beschritten wird. An diesem Beispiel zeigt
sich erneut, dal das Bauplanungsrecht beziiglich des Verkehrslirm-
schutzes unvollstindig ist. Ebenso erscheint die gesetzliche Befreiung
von der Planfeststellung im Hinblick auf das Umweltrecht bedenklich.

III. FRAGEN DES VERFAHRENS UND DES RECHTSWEGS

1. MaBnahmen am Verkehrsweg — aktiver Lirmschutz

Liarmschirme (Winde, Wille) oder auch Fahrbahnbelige®® sind im
PlanfeststellungsbeschluBl gemiB § 74 Abs. 2 Satz 2 (L)VwVIG aufgrund
von § 41 Abs. 1 BImSchG zu Lasten des Vorhabenstriagers anzuordnen.
Das Verfahrensrecht dient dabei der verfahrensrechtlichen Durchfiih-
rung des materiellen Immissionsschutzrechts®®, In den Fillen der
Planinderung wegen nachtriglicher Liarmvorsorge gilt dies entspre-
chend; vgl. § 75 Abs. 2 Satz 3 (L)VWVIG.

Im Streitfall ist Verpflichtungsklage gemaf § 42 Abs. 1 VwWGO gege-

ben®.

62 A. A Fickert, a.a.0., Nr. 36 Tn. 8.

63 - Vgl Anlage 1 Tabelle B mit FuBnote zur Lirmschutzverordnung, BGBL. L 199¢
S. 1039.

64 BVerwGE 71, 150 = NJW 1985, 3034; BVerwGE 77, 285 = NJW 1987, 2886.

BVerwGE 56, 110 (132 £.).

&
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Weiteraehende MaBnahmen am Verlahreweoe im Interecce dec
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Lirmschutzes, wie z. B. Verlegung oder Tieferlegung der Strafle sind
dagegen nach herrschender Auffassung im Wege der Anfechtungsklage
geltend zu machen®.

Wird kein Planfeststellungsverfahren durchgefﬁhrt67, konnen An-
spriiche auf aktiven Larmschutz mit Leistungsklage gemif § 43 Abs. 2
VwGO geltend gemacht werden®®, Beim Bebauungsplan ist Normen-
kontrollantrag erforderlich®. Bei der Planinderung wegen nachtrigli-
cher Larmvorsorge entsprechend § 75 Abs. 2 Satz 2 (L)VwWVIG kommt
Verpflichtungsklage in Betracht, da die urspriinglichen Festsetzungen im
Bebauungsplan zugunsten des Larmschutzes nachbarschiitzend sind ™.

2, Entschidigung

Die Entschidigung dem Grunde nach ist im Planfeststellungsbe-
schluB festzusetzen’'. In den Fillen des § 42 BImSchG bedeutet dies,
dafB die in Betracht kommenden baulichen Anlagen und MafB3nahmen in
einer dem Bestimmtheitsgrundsatz geniigenden Weise festzulegen sind.
Hinzu kommt der Ausspruch der Entschiadigungspflicht des Vorhabens-
trdagers. Beziiglich der Entschidigungshohe geniigt die Angabe der Be-
messungsgrundlagen. Diese bestimmt sich in den Fillen des §42
BImSchG nach Nr. 3 der RLS-90.

Fiir die Fille des § 74 Abs. 2 Satz 2 (L)VwVIG ~ Entschidigung we-
gen Wertminderung des Auflenwohnbereichs — hat der Bundesminister
fiir Verkehr Grundsitze erarbeitet’>. Danach ist je nach der Stiirke des
Verkehrslarms ein bestimmter Prozentsatz des Werts des betroffenen

66 BVerwGE (Anm. 65), S. 133; vgl. Kiikiing, a.a.0., Rdnr. 423 -427.

67 Vel Anm. 38.

68 Vgl. dazu Kuschnerus, a.a.O., S. 103,

69 Sommer, a.a.0., S. 58.

70 BVerwGE 80, 184 (188) und Somumer, a.a.0., S. 58.

71 BVerwGE 71, 166 (174) = NJW 1986, 80; VkBI. 1985, 513, DVBIL. 1985, 900.
72 Vgl Anm. 71. _

73 Vgl. Kuschnerus, a.a,0., S. 101, 102.
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AuBenwohnbereichs (Miet- bzw, Verkehrswert) in Geld zu entschidi-
gen. Bei entsprechender Beeintrachtigung kommt auch voller Werter-
satz in Betracht. Diese Grundsitze sollen nach nochmaliger Uberarbei-
tung in abschbarer Zeit im Amtsblatt des Bundesministers fiir Verkehr
(Verkehrsblatt) veroffentlicht werden.

Im Bebauungsplan konnen zwar in den Fallen des § 42 BImSchG
gemil § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB die an den baulichen Anlagen zu tref-
fenden LirmschutzmaBnahmen (z. B. Fenster) festgelegt werden, im
Gegensatz zum Planfeststellungsbeschlul nicht aber die Entschadi-
gungspflicht des Vorhabenstriigers”.

Es mag auf sich beruhen, ob diese Gesetzesliicke systemimmanent
oder auf ein Versehen des Gesetzgebers zuriickzufiithren ist. Bis zu einer
Gesetzesanderung wird man sich jedenfalls damit helfen miissen, im Be-
bauungsplan die MaBnahmen an den baulichen Anlagen auszuweisen,
auch wenn der Vorhabenstrager weder verpflichtet noch berechtigt ist,
diese MaBnahmen selbst durchzufiihren”™. In der Begriindung zum Be-
bauungsplan sollte aber wenigstens im Interesse der Rechtsklarheit be-
ziiglich des Abwiagungsvorgangs auf die Entschadigungspflicht des Vor-
habenstragers hingewiesen werden. In gleicher Weise sollte auch bei
Entschadigungen verfahren werden, die nicht auf § 42 BImSchG, son-
dern auf den vom Bundesverwaltungsgericht entwickelten allgemeinen
Rechtsgedanken — Wertminderung des AuBlenwohnbereichs — gestiitzt
werden. Andernfalls kann die Entschetdung des Ortsgesetzgebers in die-
sen Fillen nicht nachvolizogen werden, da der Bebauungsplan selbst
keine entsprechenden Festsetzungen enthilt’®.

Sind in den Fillen des § 42 BImSchG dic entsprechenden Festset-
zungen unterblieben, ist bei der Planfeststellung wiederum Verpflich-
tungsklage, beim Bebauungsplan wohl Normenkontrollantrag gegebcnw.

74 BVerwGE 80, 184 (190 ff.).
75 BVerwGE, NVwZ 1989, 255.
76 Vel Sommer, a.a.0., S. 59.
77 Vgl. Anm. 74,
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Beim Streit iiber die Hohe der E_uuvh_¢m1ng sind aber in beiden

LA wray AN,

Fallen gemaB § 42 Abs. 3 Satz3 BImSchG die Zivilgerichte zustindig.
Bei BundesfernstraBen, firr die ein Planfeststellungsverfahren durchge-
fiithrt wird, ist gemal} § 19a FStrG n. F. beim Streit iiber die Hohe einer
Entschadigung nach §§ 74 Abs. 2 Satz 3 bzw. 75 Abs. 2 Satz 4 (L)VwVIG
ebenfalls der Zivilrechtsweg gegeben.

Bei anderen Verkehrswegen sind die auf die Verwaltungsverfahrens-
gesetze gestitzten Entschadigungsanspriiche mit der Verpflichtungs-
klage vor den Verwaltungsgerichten geltend zu machen, und zwar dem
Grunde und der Hohe nach und unabhingig davon, ob sie die soge-
nannte Enteignungsschwelle iiberschreiten’s. Entschadigungsanspriiche
fir Wertminderung des Aullenwohnbereichs, dic das Bundesverwal-
tungsgericht bei Bebauungsplinen auf den bereits erwidhnten allgemei-

nen Rechtsgedanken stiitzt, sind gleichfalls beziiglich Grund und Hohe
vor den Verwaltungsgerichten geltend zu machen.

Die Linder konnen gemaB § 40 Abs. 1 Satz2 VwGO fiir Landes-,
Kreis- und GemeindestraBen eine dem § 19a FStrG a. F. entsprechende
Regelung einfithren. In diese Regelung konnen die Fille, in denen das
Vorhaben ohne Planfeststellung oder aufgrund eines Bebauungsplans
durchgefithrt wird, miteinbezogen werden. Die Gesetzgebungskompe-
tenz der Lander ist gegeben, da diese Anspriiche auf cinem allgemeinen
Rechtsgedanken beruhen, der als solcher auch fiir das Landesrecht gilt.

Die Linder konnen gemil § 232 BauGB diese Streitigkeiten auch
den Kammemn fiir Baulandsachen iibertragen.

Entscheiden sich die Linder fiir diese Gesetzesinderungen, fiihrt
dies zwar zur Spaltung des Rechtswegs nach Grund und Héhe des Ent-
schiadigungsanspruchs. Dies ist aber gerechtfertigt, da dadurch die Ver-
fahren der Vorhabensgenehmigung wie bei der klassischen Enteignung
nach Artikel 14 Abs. 3 GG von Streitigkeiten iiber die Hohe der Ent-
schidigung entlastet werden. Hinzu kommt, dal eine solche Regelung

78 BVerwGE 77, 295 = NJW 1987, 2884; dazu Wahnl, a.2.0., S. 440 m.w.N. und
NVwZ 1990, 923; Kastner, VerwArch 1989, 74 (89 f.); Anm. des Verfassers zum
Urteil des VGH Mannheim (Berufungsgericht) vom 19.01.1983, DOV 1983, 512,
515 £
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dem Grundsatz des primiren Rechtsschutzes entspricht. Anderersetts
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wird iiber die Entschidigungshohe immer und unabhingig von der
schwer zu besttmmenden Grenze zwischen Vorfeld der Enteignung und
Enteignung von den Zivilgerichten entschieden. Diese Gesichtspunkte
sind solange von Bedeutung, als nicht eindeutig geklart ist, ob das Bun-
desverwaltungsgericht und der Bundesgerichtshof zu diesem schwierigen

Fragenkomplex divergierende Auffassungen vertreten”.

B. BEMERKUNGEN ZUR LARMSANIERUNG

Der Bundesrat hat anldBlich seiner Zustimmung zur Verkehrslirm-
schutzverordnung eine EntschlieBung zur Larmsanierung gefaf3t. Er halt
eine gesetzliche Regelung des Lirmschutzes fiir bestehende StraBen-
und Schienenwege fiir dringend erforderlich. Dabei miifiten auch die fi-
nanziellen Voraussetzungen fiir die Lirmsanierung, insbesondere der

Kommunalstralen und der Schienenwege der Bundesbahn geschaffen
werden®.

Im Verkehrslirmschutzgesetz sollte die Lirmsanierung geregelt
werden. Der Bundesrat hat jedoch gerade wegen dieser Frage dem Ge-

cnfw mirht mosctimmt
L LAARAEL LUECOLILLITIEL.

Der Entwurf des Verkehrslirmschutzgesetzes sah insbesondere fol-
gende Regelungen vor:
-~ Grenzwerte (§ 10),
- Anspruchshemmung bis zum 31.12.2000, je nach Dringlichkeit (§ 11
Abs. 2),
- Eigenbeteiligung von 25 % bei Lirmschutzfenstern (§ 12),

79 Auch Sommer, a.a.0., S. 56, bezeichnet diese Frage zumindest im Hinblick auf
bestehende StraBen als offen.

80 Anlage zum ZustimmungsbeschluB des Bundesrats vom 16.03.1990, BR-Drs.
661/89, S. 9 ff.



—  Ausdehnung der BezuschuBBung nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (Mineralolsteneraufkommen) auf die Lirmsanie-
rung (§ 19). *

Zur Zeit fithren die Baulasttriger Lirmsanierungsmafnahmen auf-
grund von Verwaltungsvorschriften oder aufgrund von Gemeindesatzun-
gen durch.

Der Bund und die Linder weisen fiir die StraBen in jhrer Baulast in
den Haushaltsgesetzen jahrlich Mittel fiir die Larmsanierung aus. Es
werden Mittel sowohl fiir Mainahmen am Verkehrsweg als auch Mittel
fir Aufwendungen an baulichen Anlagen bereitgestellt. Die Erléduterun-
gen zu den Haushaltsgesetzen legen die Voraussetzungen - Grenz-
werte, Eigenanteil bei passiven MaBnahmen — fest®!.

Da diese Erlauterungen aber nicht fiir verbindlich erkliart werden,

handelt es sich lediglich um Verwaltungsvorschriften zur Haushaltsbe-
wirtschaftung.

Die Rechtsprechung billigt dieses Vorgehen unter dem Gesichts-
punkt des Subventionsrechts. Das Verwaltungsgericht Stuttgart hat da-
her beispielsweise eine Klage auf ZuschuBBbewilligung fiir Larmschutz-
fenster abgewiesen, da an der baulichen Anlage des Kligers die Grenz-
werte der Erlduterungen im Staatshaushalt von Baden-Wiirttemberg

R2
nicht erreicht wurden®~,

Die Kommunen verfahren unterschiedlich.

In Baden-Wiirttemberg werden jedoch LirmsanierungsmafBnahmen
der Kommunen mit Landesmitteln gefordert, wenn dabei dieselben
Grenzwerte und derselbe Eigenanteil wie bei Bundes- und Landesstra-

81 Vgl z. B. Bundeshaushaltsplan 1990, Einzelplan 12, Geschiftsbereich des Bun-
desministers fiir Verkehr — Anlage zu Kap. 1210, BundesfernstraBen, S. 51; oder
Erlduterungen zu Tit. 821 19 und 821 89, S. 137.

82 Urt. v. 15.06.1988 16 K 3616/87.
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diesbeziiglich entsprechend gesndert™.

Da dic Baulasttrager auf diese Weise laufend und in groerem Um-
fang Larmsanierungsmaf3nahmen durchfiithren, kommt es offensichtlich
derzeit kaum zu Rechtsstreitigkeiten.
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C. BEKAMPFUNG DES VERKEHRSLARMS AN DER QUELLE

Die aufgrund der Verkehrsldrmschutzverordnung erreichte Rechts-
sicherheit und Rechtsgleichheit bei der Planung von Verkehrswegen ist
zu begriiBen. Wie jedoch der Bundesrat in seiner EntschlieBung eben-

falls ausgefiihrt hat, stoBen die Moglichkeiten, durch strafenbauliche
LirmschutzmaBBnahmen eine wirksame und hinreichende Lirmreduzie-
rung zu erreichen, auf bauliche und finanzielle Grenzen. Der Bundesrat
hilt es daher fiir ein vordringliches Ziel, den Lirm an der Quelle, also
bei den Kraftfahrzeugen selbst, zu vermindern. Er hat dabei darauf hin-
gewiesen, daf die wirtschaftlichen und technischen Moglichkeiten dafiir

noch nicht ausgeschopft sind®,

83 § 27 Abs. 1 Nr. 3 FAG, GBI. Baden-Wiirttemberg 1986, S. 122, und GBI. Baden-
Wiirttemberg 1987, S. 161; vgl. auch die hierzu ergangenen Verwaltungsvorschrif-
ten, insbesondere GABI. Baden-Wiirttemberg 1986, S. 1107 (1108).

84 Krell, Neuere Entwicklungen beim Schalischutz an StraBen, Internationales Ver-
kehrswesen 41 (1989), S. 52 f. (57), fiihrt dazu aus: "Nimmt man einerseits hin,
daBl die Fahrzeuge lauter werden (Breitreifen, lautere Lkw-Motoren, hdhere Ge-
schwindigkeiten), und legt man andererseits ideale Grenzwerte fest, dann bedeu-
tet das, daB HochleistungsstraBen nur noch in reguldren Tunnels mit hohen Fol-
gekosten gefiihrt werden miissen. Eine Minderungswirkung von 20 dB(A), die
Schalltunnel u. U. erbringen konnen, reicht nicht aus, um einen Emissionspegel
von 70 dB(A) auf 45 dB(A) zu senken. Auch der vermehrte Einsatz von Schall-
schutzfenstern ~ die Pegelminderungen von 40 dB(A) erbringen - kann nicht
das Ziel einer verniinftigen Schallschutzpolitik sein. Der Verfasser vertritt aus
diesen Griinden seit zwei Jahrzehnten die Auffassung, daB intensiv auf die Ver-
minderung der Gerdusche an der Quelle hingearbeitet werden muB. Zumindest
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Der Bundesrat hat daher die Bundesregierung anfoe r{‘ﬂrf
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Rahmen der EG-Beratungen darauf hinzuwirken, daB die Lirmemissio-
nen der Kraftfahrzeuge, insbesondere aber der Lastkraftwagen und
Omnibusse durch Rechtsvorschriften weiter herabgesetzt werden.

D. ZUSAMMENFASSUNG

1. Nach dem Erla8 der Verkehrslirmschutzverordnung - 16.
BImSchV stellen die §§ 41 bis 43 BImSchG in Verbindung mit dem
Verfahrensrecht und dem Richterrecht zum AuBenwohnbereich
eine in sich geschlossene, branchbare Regelung der Larmvorsorge

dar.

2. § 42 BImSchG ist unmittelbar anwendbar. Der Erlal einer weite-
ren Verordnung nach § 43 Abs. 1 Nr.3 BImSchG iiber Art und
Umfang der notwendigen SchallschutzmaBnahmen an baulichen
Anlagen ist aber im Interesse der Rechtsklarheit notwendig.

3. Immissionsgrenzwerte und Berechnungsverfahren der Verkehrs-
larmschutzverordnung gelten fiir MaBnahmen am Verkehrsweg
(§ 41 Abs. 1 BImSchG), die Entschidigung von Mallnahmen an
baulichen Anlagen (§ 42 BImSchG) und fiir die Entschadigung we-
gen Wertminderung (§ 74 Abs. 2 Satz 3 (L)VwVIG).

4. Der Anspruch auf Planinderung wegen nachtriglicher Lirmvor-
| sorge nach § 75 Abs. 2 Satz2 (L)VwWVIG ist gegeben, wenn die
Immissionsgrenzwerte der urspriinglichen Planfeststellung spiter
erreicht werden. Dabei ist der spiter auftretende Verkehr mit dem
Berechnungsverfahren des urspriinglichen Planfeststellungsbe-
schlusses zu ermitteln. Der Umfang der SchutzmaBnahmen be-

das technisch und finanziell Machbare sollte an den Fahrzeugen und Reifen re-

alisiert werden."
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BImSchV.

Verfahren und Rechtsweg sind unterschiedlich, je nachdem, ob
Bundes- oder Landesrecht, das Recht der Planfeststellung oder das
Bauplanungsrecht angewendet wird. Mafinahmen der Gesetzgeber
zur Beseitigung dieser uniibersichtlichen Rechtszersplitterung er-

scheinen geboten.

Eine gesetzliche Regelung der Lirmsanierung erscheint wiin-
schenswert. Diese Aufgabe kann aber auch auf der Grundlage des
Subventionsrechts mit Hilfe von Verwaltungsvorschriften bewiltigt
werden.

Weitere Rechtsvorschriften zur Beschrankung der Emissionen der
Kraftfahrzeuge, insbesondere bei Lastkraftwagen und Omnibussen,
erscheinen dagegen dringlich.
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LARMSCHUTZ AN STRASSEN NACH DER NEUEN

T TR TN

VERKEHRSLARMSCHUTZVERORDNUNG
UND DEN RLS-90

Von Jiirgen Ulinich

1. Vorgeschichte

Sechzehn Jahre hat es gedauert, bis die Bemiihungen um eine nor-
mative Regelung des Larmschutzes an Straflen und Schienenwegen mit
dem Inkrafttreten der "Sechzehnten Verordnung zur Durchfithrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslirmschutzverordnung -
16. BImSchV) am 21. Juni 1990 zum Teil erfolgreich waren. Von einem
Teilerfolg mufl deswegen gesprochen werden, weil die Verkehrslarm-
schutzverordnung nur Vorschriften fiir den Lirmschutz beim Neu- und
Anichan vnn Varlahrocwoagan T Armunrenraal anthili Nacrh uns vnr fahlt
fauavau vull ¥ vinuvidowopedl \(Lal Vi gu g WilLUdll, 1Navl wiky YUl 1wl
eine gesetzliche Regelung des Larmschutzes an bestehenden Verkehrs-
wegen (Larmsanierung). Bisher ist nur die Larmsanierung an StraBen

vom Bund und einigen Bundeslidndern haushaltsrechtlich geregelt wor-
den.

Der lange Weg der normativen Regelung des Larmschutzes an Ver-
kehrswegen begann mit dem Inkrafttreten des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG) am 1. April 1974, Dieses Gesetz fordert in
§ 41 bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher Straflen
und Schienenwegen sicherzustellen, daBB durch diese keine schéddlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgeriusche hervorgerufen werden
kOonnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. In § 43
BImSchG wird die Bundesregierung ermichtigt, nach Anhorung der
beteiligten Kreise und mit Zustimmung des Bundesrates in einer Ver-
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ordnung Immissionsgrenzwerte festzulegen, die zum Schutz der Nach-
barschaft vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerau-
sche nicht iiberschritten werden diirfen.

Die Bundesregierung erstellte 1974 die ersten Verordnungsentwiirfe
und fithrte 1974 und 1975 die nach § 51 BImSchG notwendige Anhérung
der beteiligten Kreise durch. Bet der Anhorung und den anschlieBenden
Beratungen zeigt sich sehr schnell, daf} mit einer Verordnung der fiir
erforderlich gehaltene umfassende Schutz vor StraBen- und Schienen-
verkehrslarm nicht gewihrleistet werden konnte. Ein wesentlicher Man-
gel wurde darin gesehen, daB durch eine Verordnung nach §43
BImSchG die Larmsanierung nicht geregelt werden konnte.

Daher nahm die Bundesregierung schon 1976 Abstand von einer
Verordnungsregelung und bereitete ein umfassendes Verkehrslarm-
schutzgesetz vor. Bei den Beratungen des Gesetzentwurfes in den zu-
stindigen Ausschiissen des Deutschen Bundestages zeigte sich sehr bald,
daf} die festzusetzenden Immissionsgrenzwerte sehr umstritten waren.
Auch die Anhorung von 60 Sachverstindigen durch den Verkehrsaus-
schul des Deutschen Bundestages brachte keine eindeutige Aussage
iiber die Hohe der Immissionsgrenzwerte. Diese wurden schlieBlich po-
litisch festgelegt. Fiir die Larmvorsorge wurden in Wohngebieten Im-
missionsgrenzwerte von 62 dB (A) am Tage und 52 dB (A) in der Nacht
festgesetzt. In Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebicten waren die
Immissionsgrenzwerte um 5 dB (A), und in Gewerbegebieten um 10 dB
(A) boher. Bei der Larmsanierung betrugen die Immissionsgrenzwerte
fir Wohngebiete 70 dB (A) am Tage und 60 dB (A) in der Nacht und
fir alle anderen Gebiete 75 dB (A) am Tage bzw. 65 dB (A) in der
Nacht. Der mit vier Gegenstimmen im Bundestag verabschiedete Ge-
setzentwurf scheiterte im Bundesrat, weil dieser die Lirmsanierung in
den Gemeinden nicht fiir finanzierbar hielt. Die vom Vermittlungsaus-
schuB3 bei der Liarmsanierung vorgeschlagene Anhebung der Immis-
sionsgrenzwerte fiir alle Gebiete auf 75 dB (A) am Tage und 65 dB (A)

in der Nacht fand nicht die Zustimmung des Bundestages. Damit schei-

terte der Gesetzentwurf nach zweijdhriger intensiver Beratung am Endc
der 8. Legislaturperiode.
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Aufgrund eines Beschiusses der Ministerprisiden ntenkonferenz 1m

Jahre 1981 soliten in der 9. Legislaturpcnode keine kostenwirksamen
Gesetze in Kraft treten. Zu den kostenwirksamen Gesetzen wurde, was
fir die planende und bauende Verwaltung vollig unverstandlich war,
auch das Verkehrslirmschutzgesetz gerechnet. Damit muBite die Bun-
desregierung ihre Bemiithungen um eine normative Regelung des Larm-

schutzes an Verkehrswegen einstellen.

Um eine praktikable und einheitliche Handhabung des Larmschutzes
zu gewihrleisten, hat der Bundesminister fir Verkehr gemeinsam mit
den StraBenbauverwaltungen der Linder auf der Grundlage des ge-
scheiterten Gesetzentwurfes "Richtlinien fiir den Verkehrslirmschutz an
Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes" erarbeitet und am 6. Juli
1983 fiir BundesfernstraBen eingefithrt. Diese Richtlinien, die sich in

b PR Ry wtatla Aliasax

mapp vier Jahren bewahrt hatten und durch mehrere Urteile oberer
Verwaltungsgerichte auch bestitigt worden waren, sind durch die Ent-
scheidung des Bundesverwaltungsgerichtes vom 23. Mai 1987 in Frage
gestellt worden. In seinem Urteil (BVerwGE 77, 295) forderte das Ge-
richt ausnahmslos Einzelfallentscheidungen nach den jeweiligen Um-
stinden des Einzelfalles, solange Immissionsgrenzwerte nicht normativ
festgesetzt sind. Den Verkehrslarmschutzrichtlinien aus dem Jahre 1983
sprach das Gericht jede verallgemeinernde Wirkung ab. Um die dadurch
eingetretene Rechtsunsicherheit moglichst schnell zu beseitigen, berei-
tete die Bundesregierung einen Verordnungsentwurf vor, der sich im
wesentlichen auf die Festsetzung der Immissionsgrenzwerte und auf die
Regelung des Berechnungsverfahrens beschrinkte. Eine gesetzliche Re-
gelung, die auch die Larmsanierung umfafit hitte, und auch der Erlaf
einer die Ermichtigung nach § 43 BImSchG voll ausschépfenden Ver-
ordnung wurde kurzfristig nicht fiir realisierbar gehalten. So enthalt die
16. BImSchV beispielsweise keine Regelungen hinsichtlich der Anforde-
rungen an Art und Umfang von LirmschutzmaBnabhmen an den bauli-
chen Anlagen. Hier besteht noch weiterer Handlungsbedarf.

Nacrh Anhirming der hatailiogten Kreaica 1mm Qantamhear 1000 hat ;e
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Bundesregierung die Verordnung im November 1989 verabschiedet und
dem Bundesrat zur Zustimmung zugeleitet. Diese ist mit verschiedenen
Anderungs- und Erginzungsbeschliissen am 16. Mirz 1990 erfolgt. Die
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Verordnune konnte. nachdem sich die Bundesre
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schliissen des Bundesrates noch einmal befafit un
hatte, schlieBlich am 21. Juni 1990 in Kraft treten.

diesen zugestimmt

2, Verkehrslirmschutzverordnung

Das Kernstiick der 16. BImSchV bilden die Immissionsgrenzwerte,
die fiir schutzbediirftige Anlagen und Gebiete in § 2 Abs. 1 wie folgt
festgesetzt worden sind:

Tag Nacht
1. an Krankenhiusern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)

4. in Gewerbegebieten
69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

Gegeniiber den Verkehrslarmschutzrichtlinien aus dem Jahre 1983
sind die Immissionsgrenzwerte um 3 dB (A) abgesenkt worden. Darin
liegt eine deutliche Verbesserung des Larmschutzes, weil gegeniiber der
bisherigen Verwaltungspraxis Larmschutz bereits bei einer um 50 % ge-
ringeren Verkehrsstirke erforderlich wird.

Dic wesentliche Anderung im Sinne von § 41 BImSchG wird in § 1
Abs. 2 16. BImSchV als ein erheblicher baulicher Eingriff beschrieben,
der zu einer spiirbaren Verschlechterung der bisherigen Larmsituation
fithrt. Diese ist immer dann gegeben, wenn der Beurteilungspegel des
von dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um
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3dB (A) erhoht wird. Auf eine Steigerung um mindestens 3 dB (A)
kommt es bei einer wesentlichen Anderung dann nicht mehr an, wenn in

Folge des erheblichen baulichen Eingriffs der Beurteilungspegel auf
70/60 dB (A) Tag/Nacht erhoht wird oder er vor dem baulichen Eingriff
bereits iiber 70/60 dB (A) Tag/Nacht lag. Die Verbreiterung einer vor-
handenen Strafle um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir
den Kraftfahrzeugverkehr ist ebenfalls auch ohne die Steigerung um 3
dB (A) immer eine wesentliche Anderung. Dagegen ist der Ersatz einer
Asphaltbetondecke durch eine Pflasterdecke, die bei 50 km/h zu einer
Pegelsteigerung von 3 dB (A) fiihrt, keine wesentliche Anderung, wenn
nicht gleichzeitig der StraBBenquerschnitt um einen Fahrstreifen erweitert
wird,

Nach § 3 16. BImSchV wird bei der Feststellung der Belastung durch
Verkehrsgerdusche vom Beurteilungspegel ausgegangen. Der Beurtei-
lungspegel ergibt sich aus dem Mittelungspegel, der in DIN 45 641
"Mittelungspegel und Beurteilungspegel zeitlich schwankender Schall-
vorginge" definiert ist, und dem Listigkeitszuschlag an lichtzeichengere-
gelten Kreuzungen und Einmiindungen. Damit hat sich mit der Einfiih-
rung des Beurteilungspegels an dem bisherigen Verfahren zur Berech-
nung der von einer Strale ausgehenden Lirmbelastung nichts geandert;
es ist nur eine normgerechte Bezeichnung gewihlt worden.

3. Berechnungsverfahren

Die Anlage 1 der 16. BImSchV regelt die Berechnung des Beurtei-
lungspegels fiir lange, gerade Fahrstreifen, die auf ihrer gesamten Lange
konstante Emissionen und unverdnderte Ausbreitungsbedingungen auf-
weisen. Die abschnittsweise Berechnung des Beurteilungspegels und die
Pegelinderung durch topographische Gegebenheiten, bauliche MaB-
nahmen und Reflexionen werden in der 16. BImSchV nicht geregelt.
Hier wird auf das Kapitel 4.0 der "Richtlinien fiir den Lirmschutz an
StralBen (RLS-90)" verwiesen. Damit sind die RLS-90 zum Bestandteil
der Verordnung geworden und waren ebenfalls Gegenstand der Bera-
tungen im Bundesrat. Durch die Kopplung der RLS-90 an die 16.
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Richtlinien kiinftig der Zustimmung des Bundesrates.

Bei der Berechnung des Beurteilungspegels sind aufgrund neverer
Erkenntnisse gegeniiber den RLS-81 folgende Anderungen eingetreten:

—  Umstellung der Berechnung von der Basis "Fahrbahn" auf die Basis
"Fahrstreifen”,

~  Einfithrung von zusitzlichen Kurven fiir die Geschwindigkeitskor-
rekturen > 130 km/h, 30 ki /h und 40 km /h,

—  Veranderung und Erganzung der Korrekturen firr unterschiedliche
StraBBenoberflachen,

- Einfilhrung einer hoéhenabhingigen Boden- und Meteorologic-
dampfung bei der freien Schallausbreitung,

- Vernachlassigung der Bodenddmpfung bei der Schallausbreitung
iiber Hindernisse.

Die Umstellung der Berechnung von der Basis "Fahrbahn" auf die
Basis "Fahrstreifen” bedeutet, da8 fiir den nahen und fernen Fahrstrei-
fen einer Strafle zwei vollig getrennte schalltechnische Berechnungen
durchgefiihrt werden miissen. Dadurch konnte auf verschiedenen Nahe-

rungsformeln, die in den RLS-81 noch enthalten waren, verzichtet wer-
den. Angesichts der Tatsache, dafl heute bei schalltechnischen Untersu-
chungen fast ausschlieBlich Rechner eingesetzt werden, erscheint der
mit der Umstellung verbundene hohere Rechenaufwand, der zu genaue-
ren Ergebnissen fithrt, gerechtfertigt. An den bisher verwandten Fakto-
ren zur Umrechnung der durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirke in
die maBgebliche stiindliche Verkehrsstirke und an den prozentualen
Lkw-Anteilen fiir die verschiedenen StrafBengattungen (Tabelle A

16. BmSchV; Tabelle 3 RL.S-90) hat sich nichts geindert.

Die zusitzliche Kurve fiirr zulissige Hochstgeschwindigkeiten
> 130 km/h ist im Diagramm II der 16. BmSchV bzw. der RLS-90 ein-
gefiihrt worden, weil die Bundesanstalt fiir Stralenwesen bei ihren Mes-
sungen in den letzten Jahren einen Anstieg der durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit auf Autobahnen festgestellt hat. Die Kurven fiir die zulis-

cioan HArhotancrhuanndialbottoas nm WY 3med AN e /e A3a Joae sxracosélinth o
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auf Messungen des Forschungsinstituts fiir Gerdusche und Erschiitte-
rungen (FIGE) in Herzogenrath zuriickgehen und die schalltechnische
Untersuchungen bei niedrigeren Geschwindigkeiten im Innerortsbereich
zulassen, sind auf BeschluB des Bundesrates aufgenommen worden.
Damit verbunden war auch die Ergdnzung der Tabelle 4 in der RLS-90
zur Beriicksichtigung unterschiedlicher StraBenoberflichen um die Kor-

rekturwerte fiir 30 und 40 km/h (Spalten 2 und 3).

Die angegebenen Korrekturen fiir die StraBenoberflichen sind Mit-
telwerte, die u. a. der Tatsache Rechnung tragen, dafl die StraBenober-
flachen herstellungsbedingt Toleranzen haben und daB sich im Laufe der
Zeit die Texturen einer StraBenoberfliche und damit die Gerauschab-
strahlung dndern kann. Gegeniiber den Festlegungen in den RLS-81 sind
die Korrekturwerte in der Verordnung bzw. den RLS-90 fiir Stra8en mit
Asphaltbetondecken um 0,5 dB (A) und fiir Straen mit Beton- oder
Gulasphaltdecken um 1,0 dB (A) angehoben worden.

Dies war erforderlich, weil in den letzten Jahren insbesondere die
Rollgerausche der Personenkraftwagen durch die vermehrte Verwen-
dung von breiteren Reifen angestiegen sind. Ebenfalls angehoben wur-
den die Korrekturwerte bei den Pflasterbeligen und zwar um 1,0 dB (A)
bei ebenem Pflaster und um 2,0 dB (A) bei sonstigem Pflaster. Auf Be-
schluB des Bundesrates ist die Tabelle B in der 16. BmSchV bzw. die
Tabelle 4 in den RLS-90 mit den Korrekturen fiir unterschiedliche Stra-
Benoberflichen durch folgende FuBinote erginzt worden:

"Fiir larmmindernde StraBenoberflichen, bei denen aufgrund neuer
bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Lirmminderung
nachgewiesen ist, konnen auch andere Korrekturwerte beriicksich-
tigt werden, zum Beispiel fiir offenporige Asphalte bei zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten von mehr als 60 km/h minus 3 dB (A)."

Mit der FuBBnote soll ein Anreiz zur Entwicklung von larmtechnisch
ginstigen StraBlenoberflichen gegeben werden. Wenn ein entsprechen-
der Nachweis erbracht wird, kann der Bundesminister fiir Verkehr ohne
Einschaltung des Bundesrates andere Korrekturwerte zulassen.

Nachdem bei den Rollgerduschen die MaBnahmen an den Reifen
bisher zu keiner spiirbaren Geriuschabsenkung gefithrt haben, konzen-
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trieren sich die Bemiihungen derzeit auf die Entwicklung von larmmin-
dernden StraBendecken, Neben den offenporigen Deckschichten, die seit
1986 auf 20 Erprobungsstrecken mit einer Gesamtlange von 40 km im
AuBer- und Innerortsbereich untersucht werden, zeigen beispielsweise
auch geschlossene Decken mit fein rauher Oberfliche (Mikrotextur)

larmmindernde Eigenschaften.

Bei den bisherigen Gerauschuntersuchungen sind auf den Erpro-
bungsstrecken mit offenporigen Asphaltdeckschichten im Neuzustand
bei den Personenkraftwagen Pegelminderungen von 4 bis 5 dB (A) im
AuBerortsbereich und von 2 bis 3 dB (A) im Innerortsbereich festgestellt
worden. Diese Pegelminderungen haben sich bei Nachmessungen, die
nach zwei- bis drejjahriger Liegezeit der Decken durchgefiihrt worden

sind, im Auflerortsbereich nicht und im Innerortsbereich zum Teil ge-
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rung vollig verloren geht, wenn sich die Hohlrdume der offenporigen
Belage mit Schmutz zusetzen. Da diese Gefahr besonders bei den mit
niedrigen Geschwindigkeiten befahrenen innerortlichen Straflen besteht,
ist nach der FuBlnote der Pegelabzug von 3 dB (A) fiir offenporige
Asphalte nur bei zulissigen Hochstgeschwindigkeiten von mehr als
60 km /h moglich.

Die in Deutschland gewonnenen Erkenntnisse mit der Lirmminde-
rung von offenporigen Beligen wurden auch durch ésterreichische Un-
tersuchungen bestitigt. Bei den dort durchgefithrten Gerauschmessun-
gen auf offenporigen Asphaltdeckschichten wurden gegeniiber konven-
tioneller Beton- und Asphaltdecken bei Durchschnittsgeschwindigkeiten
von 100 km /h Pegelminderungen von 4 bis 6 dB (A) festgestellt.

Fragen, die bei der Erprobung der offenporigen Deckschichten noch
nicht endgiiltig geklart werden konnten, sind das Verhalten wihrend der
Nutzungsdauer (zum Beispiel die Verschmutzung), die Nutzungsdauer,
die Beseitigung gefahrlicher Fliissigkeiten, die Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit im Winter sowie die Gesamtkosten im Vergleich zur
konventionellen Bauweise.

Die Beriicksichtigung der hohenabhiangigen Boden- und Meteorolo-
giedidmpfung bei der freien Schallausbreitung geht auf die VDI-Richtli-
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nien 2714 "Schallaushreitune im Freien" zuriick, die im November 1987
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veroffentlicht worden sind. Im Berechnungsverfahren der RLS-81 wur-
den die Boden- und Meteorologiedampfung bisher unabhingig von der
Emissions- und Immissionsorthohe pauschal angenommen. Mit der ho-
henabhingigen Beriicksichtigung der Boden- und Meteorologiedamp-
fung muBte eine mittlere Hohe h_ in die Berechnung eingefiihrt werden.
Diese ist als mittlerer Abstand zwischen dem Grund und der Verbin-
dungslinie zwischen Emissions- und Immissionsort definiert. Die genaue
Bestimmung der mittleren Hohe wire nur iiber umfangreiche Gelan-
deaufnahmen moglich. Um einen derartigen Aufwand zu vermeiden, ist
als Vereinfachung in der 16. BImSchV festgelegt worden, daB sich fiir
ebenes Gelinde die mittlere Hohe als arithmetischer Mittelwert der
Hohe des Emissionsortes und des Immissionsortes iiber Grund ergibt.

Zur Rpchmmnnn der mittleren Hohe enthalten die RLS-90) Prann'?endg
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und erlauternde Skizzen. Bei der freien Schallausbreitung ergibt sich
durch die Beriicksichtigung der hohenabhingigen Boden- und Meteo-
rologiedimpfung etwa der gleiche Beurteilungspegel, der auch nach den
RLS-81 berechnet worden wire.

Die Vernachlissigung der Bodendampfung bei der Schallausbreitung
iiber Hindernisse geht auf die VDI-Richtlinien 2720 "Schallschutz durch
Abschirmung im Freien" zuriick, die im Januar 1988 als Entwurf verof-
fentlicht worden sind. Die Anpassung des Berechnungsverfahrens in den
RLS-90 an die VDI-Richtlinien wurden als "Stand der Technik” bei der
Anhorung der beteiligten Kreise zur Verkehrslirmschutzverordnung
gefordert. Diese Anpassung bewirkt, daB die Schutzwirkung von Ab-
schirmeinrichtungen gegeniiber den RLS-81 zum Teil bis zu 4 dB (A)
schlechter beurteilt wird. Dies hat erhebliche Zweifel daran aufkommen
lassen, ob die Untersuchungen, die in den VDI-Richtlinien 2720 zur
Vernachlissigung der Bodendimpfung bei der Schallausbreitung iiber
Hindernisse gefithrt haben, ohne Einschrankungen auf Verkehrswege
iibertragen werden konnen. Diese Untersuchungen wurden bisher aus-
schlieBlich an natiirlichen und kiinstlichen Einzelschallguellen und nicht

an Linienschallquellen, wie sie Verkehrswege darstellen, durchgefiihrt.
Inzwischen hat der Bundesminister fiir Verkehr ein groBeres MeBpro-

gramm eingeleitet, um die Wirksamkeit von Liarmschirmen an Autobah-
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nen und hochhelasteten Rundesstraflen untersuchen zu lassen. Diese

Untersuchungen, die voraussichtlich 1 bis 1% Jahre in Anspruch neh-
men werden, hatte auch der Bundesrat bei den Beratungen der Ver-
kehrslirmschutzverordnung gefordert. Inzwischen hat auch die VDI-
Kommission Larmminderung die VDI-Richtlinien 2720 nochmals als
Entwurf mit einer Einspruchsfrist von 2 Jahren veroffentlicht, um die
Ergebnisse der vom Bundesminister fiir Verkehr in Auftrag gegebenen
Messungen gegebenenfalls beriicksichtigen zu kénnen. In den Vorbe-
merkungen der nochmals im Entwurf veroffentlichten VDI-Richtlinien
2720 wird festgestellt, daB noch gepriift werden muB, ob die vorgenom-
mene Vereinheitlichung der Berechnungsverfahren zur Bestimmung der
Pegelminderung von Abschirmeinrichtungen auch auf den Bereich der
Verkehrsgerdusche anwendbar ist.

In den RLS-90 neu aufgenommen worden ist die Berechnung des
Beurteilungspegels an offentlichen Parkplitzen. Damit ist eine Forde-
rung erfilllt worden, die bei der Anhérung der beteiligten Kreise erho-
ben worden war.

Im Gegensatz zo den RLS-81 enthalten die RLS-90 keine Berech-
nungsbeispiele mehr. Daher wird zur Zeit bei der Forschungsgesell-
schaft fur StraBlen- und Verkehrswesen eine gesonderte Beispielsamm-
lung mit zusitzlichen Erlduterungen zu den RLS-90 erarbeitet, die vor-
aussichtlich im Friithjahr 1991 erscheinen wird.

Weiterhin ist vorgesehen, dic "Testaufgaben zur Uberpriifung von
Rechenprogrammen nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an Stra-
Ben (TEST-85)" zu aktualisieren, weil eine Uberpriifung der Rechen-
programme nach wie vor unumginglich ist.

4. Ausblick

Durch die Senkung der Immissionsgrenzwerte um 3 dB (A) und die
Vernachlissigung der Bodendiampfung bei der Schallausbreitung iiber
Hindermsse, die zu emer Verringerung der Schutzwirkung von Ab-
schirmeinrichtungen fithrt, wird in den kommenden Jahren der Umfang
der Liarmschutzeinrichtungen erheblich zunehmen und damit werden
auch die Ausgaben fiir den Larmschutz spiirbar steigen. Die bisherigen



Bundes auf dem Gebiet des Lirmschutzes verd
die nachfolgenden Daten. An BundesfernstraBen gab es am Jahresende
1989 rund 520 km Larmschutzwille, rund 20 km Steilwille und rund
880 km Larmwinde. Zusitzlich wurden vom Bund rund 325 000 m*
Liarmschutzfenster finanziert, Fiir die Larmvorsorge und Larmsanierung
an BundesfernstraBen sind bis zum Jahresende 1989 2,4 Mrd. DM aus-
gegeben worden. Die Ausgaben fir die Larmvorsorge und Lirmsanie-
rung an Bundesfernstralen betrugen im Jahre 1989 allein 310 Mio. DM.
Dic Aufwendungen filr den Larmschutz an Landes-, Kreis- und Ge-
meindestralen sind bisher nicht systematisch erfal3t worden.
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VERKEHRSLARMSCHUTZ AUS KOMMUNALER SICHT
- UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER
VERKEHRSLARMSCHUTZVERORDNUNG -

Von Folkert Kiepe

L AUSGANGSLAGE

Das Thema Verkehrslarmschutz wird aus der Sicht der Stadte und
Gemeinden in Zukunft noch weit groBere Bedeutung erlangen als bis-
her. Die Griinde liegen in der stindig wachsenden Zahl der Kraftfahr-
zeuge, der steigenden Kfz-Fahrleistung und der damit verbundenen
Lirmbelastung in den Stadten. Konflikte zwischen den einzelnen Nut-
zungsanspriichen von Wohnen, Arbeiten und Freizeitbeschaftigung wer-
den zunechmend iiberlagert vom Konflikt mit dem Autoverkehr: ruhiges
Wohnen, ungestortes Arbeiten und erholsame Freizeit sind in den
Stadten immer mehr durch Verkehrslirm gefahrdet.

Die Lirmimmissionen haben n den Stidten und Gemeinden inzwi-
schen ein solches AusmaB erreicht, daB man sie neben der Luft- und
Gewaisserverschmutzung als Hauptproblem des kommunalen Umwelt-
schutzes bezeichnen muB.

Dies spiegelt sich auch in der Meinungsbefragung wider. Danach
wird die Belastigungsskala vom Verkehrslirm angefiihrt und teilt sich
nach Untersuchungen des Umweltbundesamtes auf die einzelnen Berei-
che wie folgt auf:
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Straflenverkehr 50,0 %
Schienenverkehr 18,0 %
Flugverkehr 13,0 %
Gewerbe und Industrie 6,0 %
Freizeitlarm 3,6 %
Nachbarschaftslarm 3,5 %
Baustellenlirm 2,5 %
Sonstiges 3,4 %

Die Belistigung durch Verkehrslirm (StraBen-, Schienen-, Luftver-
kehr) umfaflt hiernach 81 % der Belastigungen durch Lirm insgesamt.
In absoluten Zahlen ausgedriickt sind nach einer Studie aus den Jahren
1984 allein durch den Lirm des StraBenverkehrs etwa 13 Mio. Men-
schen in der bisherigen Bundesrepublik stark belistigt. Dazu kommen
etwa 6,5 Mio. Menschen, die unter Flugldrm leiden und etwa 1,6 Mio.
Menschen, die unter Schienenverkehrslirm leiden. Somit sind etwa ein
Drittel der Bevolkerung durch Lirm direkt gesundheitlich gefiahrdet.

Vor allem die Biirger in den Ballungsgebieten sind gesundheitlichen
Belastungen durch Liarm ausgesetzt. Die Beeintrachtigung durch den
StraBenverkehrsldrm liegt dabei weit an der Spitze: Etwa ein Viertel der
Bevolkerung in den Staddten fiihlt sich durch StraBenverkehrslarm
"wesentlich gestort”. Etwa 6 Mio. Biirger in den Stidten der bisherigen
Bundesrepublik sind Lirmwerten ausgesetzt, bei denen ein erhohtes Ri-
siko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen zu befiirchten ist.

Diesen Gesundheitsschidigungen, aber auch den damit verbundenen
Kommunikations-, Konzentrations- und Schlafstérungen wollen viele
Stadter durch die Flucht ins Umland entgehen. Sie haben damit das
Problem fiir sich bewiltigt, aber zugleich einen Teufelskreis ausgelost:
Da sie in der Regel ihren Arbeitsplatz in der Stadt behalten und diesen
selbstverstandlich mit dem eigenen Pkw erreichen wollen, sorgen sie fiir
mehr Strafenverkehr in bis dahin ruhigen Umlandgebieten sowie in re-
lativ ruhigen stadtischen Vororten und steigern noch die extreme Ver-
kehrsbelastung der Innenstidte. Verkehrslarm und Stadtflucht hingen

somit eng zusammen und es kann keine Rede davon sein. daB dies in
{ eng zusamm ann Ked n sem, dab dies in
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daB die Zuweisungskriterien fiir die Verteilung staatlicher Gelder an
den Einwohnerzahlen ankniipfen. Die Stadte sind somit bereits aus 6ko-
nomischen Griinden daran interessiert, daB sic bewohnbar bleiben. Dies
bestitigen auch Erhebungen des Deutschen Instituts fiir Urbanistik
(Difu), wonach das Verkehrsthema in der Rangordnung der kommuna-
len Themen vom Blickpunkt der Stadtentwicklung her gesehen inzwi-
schen auf Platz 1 geriickt ist, noch vor dem allgemeinen Umweltschutz

und der wirtschaftlichen Entwicklung,

Bei dieser Ausgangslage ist zu fragen:

Welche rechtlichen und planerischen Méglichkeiten haben die Stadte
und Gemeinden zur Bekdmpfung des Verkehrslirms und welche In-
strumente brauchen sie hierzu?

-
m

IL. DER VORHANDENE RECHTLICHE RAHMEN

1. Verkehrslarmschutz in der Bauleitplanung

Nach § 1 Abs. 5 Satz 2 Nr. 7 BauGB sind bei der Bauleitplanung u. a.
die Belange des Umweltschutzes, d. h. auch der Immissionsschutz und
damit der Verkehrslirmschutz zu beriicksichtigen, nach § 1 Abs. 5 Satz 2
Nr.8 BauGB "der Verkehr" einschlieBlich des OPNV. Nach §50
BImSchG sind die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flichen
einander so zuzuordnen, daB schidliche Umwelteinwirkungen auf die
ausschlieBlich oder iiberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie
auf sonstige schutzbediirftige Gebiete soweit wie moglich vermieden
werden. Nach diesen gesetzlichen Anforderungen ist es geboten, den
Schallschutz im Rahmen der Abwigung gemilB § 1 Abs. 6 BauGB soweit
wie moglich zu beriicksichtigen. Sie raumen ihm gegeniiber anderen
Belangen einen hohen Rang, jedoch keinen Vorrang ein. Bei allen Neu-
planungen einschlieBlich der "heranriickenden Bebauung" sowie bei
Uberplanung von Gebieten ohne wesentliche Vorbelastungen ist ein
vorbeugender Schallschutz anzustreben. Bei Uberplanung von Gebieten
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bestehende schidliche Schalleinwirkungen soweit wie moglich zu verrin-
gern bzw, zusitzliche nicht entstehen zu lassen.

Der Flachennutzungsplan ermoglicht nach § 5 Abs. 2 Nr. 3 BauGB
die Darstellung der Flichen fiir den iiberortlichen Verkehr und fiir die
ortlichen Hauptverkehrsziige. Im Bebauungsplan konnen gemiafl §9
Abs. 1 Nr. 11 BauGB u. a. die allgemeinen Verkehrsflaichen sowie Ver-
kehrsflichen besonderer Zweckbestimmung wie z. B. fiir das Parken von
Fahrzeugen und Fullgingerbereiche festgesetzt werden.

Eine Konfliktbewiltigung mit den genannten planerischen Mitteln ist
in den Stidten nicht immer einfach. Dazu ein Beispiel: Auf dem Ge-
linde eines abgerdumten Giiterbahnhofes einer GroBstadt soll neue
Wohnbebauung entwickelt werden. Das Gelinde wird durch eine
Hauptverkehrsstrale erschlossen. Die Larmkarte der Stadt weist fiir alle
HauptverkehrsstraBen eine Belastung von mehr als 60 dB(A) aus. Damit
ist eine Festsetzung von WR- oder WA-Gebieten an dieser Stralle ohne
besondere Vorkehrungen nicht moglich. Eine textliche Festsetzung im
entsprechenden Bebauungsplan miilite deshalb etwa lauten: "In den
WA- und MK-Gebieten ostlich der X-Stralle sind an den einer oOffentli-
chen Verkehrsfliche zugewandten Gebaudefronten bei Neu-, Um- oder
Erweiterungsbauten aufgrund der Immissionen aus Verkehrslarm ge-
mail} § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB fiir Wohnungen und sonstige Aufenthalts-
raume bauliche und sonstige Vorkehrungen zur Lirmminderung zu
schaffen. Die hierdurch erreichte Pegelminderung mufl bei Wohn- und
Schlafraumen mindestens 30, bei sonstigen Aufenthaltsrdumen minde-
stens 25 dB(A) betragen". Zur textlichen Festsetzung gibt es folgende
Anmerkung: "Es sind z. B. Fenster ab Schallschutzklasse 3 (Wohn- und
Schlafrdume) bzw. Schallschutzklasse 2 (Biro o.4.) nach der VDI-
Richtlinie 2719 zu verwenden, sofern nicht durch GrundriBanordnung
und Fassaden- sowie Baukorpergestaltung die erforderliche Pegelminde-
rung erreicht wird."
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2. Baulicher Larmschutz an Verkehrswegen

Soweit es um SchutzmaBnahmen am Verkehrsweg oder an der be-
troffenen baulichen Anlage geht, sind nach geltendem Recht vor allem
das BundesfernstraBBengesetz bzw. die StraBengesetze der Léander, das
Personenbeforderungsgesetz und das Bundesimmissionsschutzgesetz
mafgebend.

2.1 Bundesfernstrafengesetz

Das BundesfernstraBengesetz (FStrG) vom 01.10.1974 (BGBL 1
S. 2413) regelt den Verkehrslirmschutz nicht ausdriicklich. Es bezieht
ihn jedoch im Rahmen der Planfeststellung mit ein. Nach § 17 Abs. 1
FStrG in der durch das Gesetz iiber die Umweltvertriaglichkeitspriifung
(UVPG) vom 12.02.1990 (BGBIL. I S.205) gednderten Fassung diirfen
BundesfernstraBen nur gebaut oder geidndert werden, wenn der Plan
vorher festgestellt und dabei "die Umweltvertraglichkeit gepriift ist. Auf
dieser Grundlage sind dann die von dem Vorhaben beriihrten o6ffentli-
chen und privaten Belange abzuwigen".

Aufgrund dieser Vorschrift ist bereits bei der Vorbereitung einer
Fernstraflenplanung zu priifen, ob zur Sicherung der Benutzung der be-
nachbarten Grundstiicke gegen erhebliche Nachteile oder erhebliche
Beléstigungen Schallschutzanlagen erforderlich werden. Konnen solche
Schutzanlagen nicht errichtet werden, so sind die Griinde darzulegen.

Nach dem fritheren § 17 Abs. 4 FStrG — jetzt nach Inkrafttreten des
Rechtsbereinigungsgesetzes entspr. § 74 VwV{G — sind Schutzauflagen
anzuordnen, " ... die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung
nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind. Sind sol-
che Vorkehrungen oder Anlagen mit dem Vorhaben unvereinbar, so hat
der Betroffene Anspruch auf angemessene Entschidigung in Geld".

Die StraBlengesetze der Linder enthalten entsprechende Regelun-
gen.
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22  Personenbeforderungsgesetz

Das Personenbeforderungsgesetz (in der Fassung der Neubekannt-
machung vom 08.08.1990, BGBL. I S. 1690) bestimmt, dal3 neue Stralen-
bahnen (dazu gehoren auch Hoch-, Untergrundbahnen sowie Schwebe-
bahnen und dhnliche Bahnen besonderer Bauart gemaB § 4 Abs. 1 und 2
PBefG) nur gebaut und bestehende nur geindert werden dirfen, wenn
der Plan fiir ihre Betriebsanlagen vorher festgestellt ist (Planfeststel-
lungsverfahren gemiB §§ 28 ff. PBefG). Dabei ist die Umweltvertrag-
lichkeit zu pritfen (§ 28 12 PBefG). Auf die allgemeinen immissions-
schutzrechtlichen Vorschriften in den §§ 41 und 42 BImSchG wird in
diesem Gesetz zwar nicht ausdriicklich Bezug genommen, sie gelten je-
doch auch bei seiner Anwendung.

23  Bundes-Immissionsschutzgesetz

2.3.1 Die §$ 41ff. BImSchG

Das seit dem 01.04.1974 geltende Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BGBI. I S. 721) regelt erstmals in den §§ 41-43, daB "bei dem Bau oder
der wesentlichen Anderung offentlicher StraBen sowie von Eisenbahnen
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chen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen
werden konnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind”. Eine
nihere Konkretisierung, insbesondere von wann ab Verkehrsgerausche
als schadliche Umwelteinwirkungen anzusehen sind, enthilt das Bundes-
Immissionsschutzgesetz nicht. Die Kliarung dieser ganz entscheidenden
Frage wird in § 43 des Gesetzes einer Rechtsverordnung der Bundesre-
gierung itberlassen.

Die Tatsache, da eine normative Konkretisierung des Begriffs der
"schadlichen Umwelteinwirkungen" der Verkehrsgerausche iiber Jahre
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genommen wurde, fithrte dazu, dal Lirmschutz an Stra8en von den je-
weiligen StraBBenbaulasttrigern (Bund, Liander, Gemeinden) nach eige-
nen verwaltungsinternen Regelungen praktiziert wurde.
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2.3.2 Die Rechtsprechung

Die gesetzgeberische Liicke hat in den letzten Jahren zunehmend die
Rechtsprechung gefiillt - allerdings mit Einzelfallentscheidungen, die
nicht nur begriifit werden konnten.

Wihrend das Bundesverwaltungsgericht aus der mangelnden Kon-
kretheit des § 41 BImSchG zunéchst den Schiu8 gezogen hatte, da8 die-
ser Vorschrift das firr eine praktische Rechtsanwendung unerlaBliche
MindestmaB an konkretem Regelungsgehalt fehle und sie daher unvoll-
ziehbar sei (vgl. BVerwG, Urt. v. 23.01.1981, 4 C 4.78, BVerwGE 81, 295
[298]), hat es spiter seine Bedenken gegen die Anwendbarkeit des § 41
BImSchG aufgegeben und erklirt, daf8 diese Vorschrift mit dem Begriff
"schadliche Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche” einen unbe-
stimmten Rechtsbegriff verwende, der nach den allgemeinen Regeln
auszulegen sei (vgl. BVerwG, Urt. v, 22.03.1985, 4 C 63.80, BVerwGE
71, 150, [154 f.]). Solange dic Zumutbarkeit von Verkehrsgerauschen
nicht durch Grenzwerte rechtssatzmifBig bestimmt sei, miisse die nach
§ 41 BImSchG zu beachtende Grenze des Zumutbaren von den Behor-
den und Gerichten stets anhand einer umfassenden Wiirdigung aller
Umstdnde des Einzelfalles und insbesondere der speziellen Schutzwiir-
digkeit des jeweiligen Baugebietes bestimmt werden. Diese Rechtspre-
chung hat das BVerwG mit Urteil vom 22.05.1987, 4 C 33 bis 35.83,
BVerwGE 77, 285 = ZfBR 1987, 299) erweitert und in seinen Anforde-
rungen an den Begriff der "schadlichen Umwelteinwirkungen" verscharft.
Das Urteil enthalt folgende wesentliche Aussagen:

— Den MaBstab fiir die Bestimmung der Zumutbarkeit von Ver-
kehrsgerduschen setzt § 41 BImSchG.

—  Richtlinien des BMV und technische Normen (z. B. die DIN 18005
oder die VDI-Richtlinie 2058) haben keinen weitergehenden Er-
kenntniswert.

- Die Anwendung des in § 41 BImSchG enthaltenen Begriffs
"schidliche Umwelteinwirkungen" setzt eine umfassende Wiirdi-
gung der Gegebenheiten des Einzelfalles voraus.

—  Nach dem vom BImSchG vorgegebenen MaBstab wird in von ande-
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noch zumutbaren StraBenverkehrslirms etwa bei 55/45 dB(A)
Tag/Nacht erreicht.

- Der mit der Verordnungsermichtigung (§ 43 BImSchG)
"vorgegebene Handlungsrahmen reicht iiber das hinaus, was die
Gerichte bei ibren stets auf den Einzelfall beschrinkten und auf
das konkrete Schutzbediirfnis eines betroffenen Biirgers bezogenen
Erkenntnissen feststellen konnen".

—  "Sollen auch die grundlegenden Prinzipien ~ etwa mit Riicksicht
auf untragbare Belastungen der offentlichen Haushalte - aufgege-
ben werden, so kommt eine Grenzwertbestimmung durch Rechts-
verordnung nicht mehr in Betracht. Dann bedarf es einer neuen
Entscheidung des Gesetzgebers."

Die gutachterliche AuBerung des 4. Senats vom 29.06.1987
(BVerwG, 4 ER 500.86) im Rahmen einer Verfassungsbeschwerde er-
ganzte das Urteil desselben Senates vom 22.05.1987 insbesondere hin-
sichtlich der Frage der richtigen Rechtsgrundlage fiir den jeweils ge-
wollten Umweltstandard beim Verkehrslarmschutz. Sie stellte klar, dal
das durch §§ 1, 3, 41 BImSchG vorgegebene "Niveau" nur vom Gesetz-
geber geandert werden kann und dafl wegen der Belastung der offentli-
chen Haushalte durchaus Anlal bestiinde, daB Gesetzgeber oder Ver-
ordnungsgeber bestimmen, welcher Umweltstandard dem Biirger gerade

unter Beachtung finanzieller Moglichkeiten zugemutet werden soll.

Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 22.05.1987 hatte fiir
die Praxis unmittelbar rechtliche Konsequenzen. Da die Zumutbarkeit
nach dieser neuen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts in je-
dem Einzelfall zu ermitteln war und dabei i.d.R. davon auszugehen war,
daB fiir ein von anderen Storfaktoren nicht vorbelastetes Wohngebiet die
Grenze des noch zumutbaren StraBenverkehrslirms etwa bei einem -
dquivalenten Dauerschallpegel (AuBenpegel) von 55 dB(A) am Tage
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gelegten cmschlaglgcn Verwaltungsvorschnftcn fiir die Planung und An-
ordnung von LirmschutzmaBnahmen zur Lirmvorsorge nicht mehr an-
gewandt werden.
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Richtlinien fiir den Bundesfernstralenbau aufrecht zu erhalten. Die
Linder sind dieser Praxis jedoch iiberwiegend nicht gefolgt und hielten
die bisherigen Verwaltungsvorschriften nicht mehr fiir anwendbar.

Fiir die Stidte und Gemeinden verschirfte sich die Situation durch
eine neue hochstrichterliche Grundsatzentscheidung Ende 1987 weiter.
Wie bereits befiirchtet, nahm der Bundesgerichtshof mit Urteil vom
10.12.1987, III ZR 204/86, MittDST Nr. 259/88, die neue Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts zum AnlaB, die Enteignungs-
schwelle bei Lirmbelastungen mit Enteignungswirkung neu zu bestim-
men. Der BGH geht zwar in seinem Urteil nicht davon aus, dal die
durch die neue Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts vorge-
nommene Senkung der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze
automatisch zu einer Herabsetzung der enteignungsrechtlichen Opfer-
grenze fithren mufB; er sagt jedoch ziemlich deutlich, daB diese
Rechtsprechung bei der Festlegung der Enteignungsschwelle nicht anBBer
Betracht bleiben konne. Diese Ankiindigung einer Absenkung der Ent-
eignungsschwelle gewinnt noch durch die an anderer Stelle des Urteils
enthaltene Aussage an Bedeutung, wonach es keine Rolle spiele, ob sich
das Verkehrsaufkommen der StraBe aufgrund straBenbautechnischer
Veranderungen oder einer Umwidmung oder allein aufgrund der allge-
mein steigenden Kfz-Zahlen erhoht habe.

Beide Urteile fiithrten dazu, daB die Larmschutzanforderungen
sowohl an den Neubau von Verkehrswegen als auch an vorhandene
Verkehrswege deutlich verschérft wurden. Diese "verbesserten" Lirm-
schutzanforderungen beriicksichtigen allerdings ausschlieBlich die Vor-
gaben der §§ 41 ff. BmSchG und nicht auch die Anforderungen, die sich
fiir die Stadte unter den Gesichtspunkten
—  Sanierung vorhandener Verkehrswege,

—  stadtebauliche Vertraglichkeit von Liarmschutzbauten und

- Larmschutz an der Quelle/Verursacherprinzip

stellen. Es bestand deshalb die dringende Gefahr, daf3 iiber Einzelfall-
entscheidungen der Rechtsprechung die Liarmschutzanforderungen ge-
nerell derart angehoben wiirden, daB fiir eine Abwagung mit den oben-
genannten Gesichtspunkten kein Spielraum mehr bleiben wiirde.
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ner Auffassung bestitigt, dal die Behandlung des Verkehrslirmschutzes
sowohl aus Griinden der Rechtssicherheit als auch wegen der erforderli-
chen Kalkulierbarkeit der bei den kommunalen Baulasttrigern anfallen-
den Kosten dringend einer normativen, und zwar gesetzlichen Regelung
bedarf. Alle hierauf abziclenden Bemiihungen sind bisher allerdings er-
folglos geblieben. Dies gilt sowohl fiir den Gesetzesbeschluf3 des Deut-
schen Bundestages vom 06.03.1980 (BT-Drs. 8/3730) als auch fir die
Gesetzesinitiative des Landes Hessen im April 1985 (BR-Drs. 135/85),
die beide wegen Finanzierungsfragen im Bundesrat gescheitert sind, als
auch fir den Antrag der SPD-Bundestagsfraktion vom Juli 1985 (BT-
Drs. 10/3654).

Aufgrund der dargesteliten Entwicklung hat deshalb der Deutsche
Stadtetag gemeinsam mit den beiden anderen kommunalen Spitzenver-
banden den Bund aufgefordert, die Verkehrslarmproblematik durch ein
Gesetz zu regeln. Nur eine gesetzliche Regelung des Verkehrslirm-
schutzes ermoglicht eine Abwagung zwischen Larmschutz und anderen
offentlichen Belangen, insbesondere den stadtebaulichen Belangen und
den MaBnahmen zur Lirmminderung an den Fahrzeugen. DaBl die
Verfassung hierzu Spielrdume eroffnet, hat das Bundesverfassungsge-
richt mit seinem BeschluB3 vom 30.11.1988, 1 BvR 1301/84, BVerfGE 79,
174 = ZfBR 1989, 115, klargestellt. Das Bundesverfassungsgericht un-
terscheidet deutlich zwischen den verfassungsrechtlichen Anforderungen
an den Verkehrsliarmschutz — der enteignungsrechtlichen Grenze — und
der vom einfachen Gesetzgeber zu bestimmenden Zumutbarkeits-
schwelle der §§ 41 ff. BImSchG oder anderer gesetzlicher Regelungen
im sogenannten Vorfeld der Enteignung. Dariiber hinaus hat das Bun-
desverfassungsgericht die 1im Gesetzgebungsverfahren zum Verkehrs-
larmschutz im Marz 1980 vorgeschlagenen Grenzwerte fiir die Larmvor-
sorge nicht beanstandet; entsprechendes gilt auch fiir die Sanierungs-
grenzwerte. Nach Auffassung des Bundesverfassungsgerichts 148t sich
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ner Entscheidung vom Mai 1987 von niedrigeren Werten ausgeht, keine
Beanstandung der im Gesetzentwurf 1980 zugrunde gelegten Grenz-
werte herleiten. Der Gesetzgeber hitte somit die Moglichkeit gehabt,
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auf der Grundlage des alten Entwurfs 1980 unter Aufnahme der in der

Zwischenzeit vorgetragenen Verbesserungsvorschlige eine umfassende
gesetzliche Regelung des Verkehrslirmschutzes zu schaffen.

2.3.3 Verkehrslirmschutzverordnung vom Juni 1990

Die Bundesregierung hat es stattdessen fiir richtiger gehalten, das
Verkehrslarmschutzproblem nur in einem Teilbereich der Larmvorsorge
zu regeln. Hierzu hat sie auf der Grundlage des § 43 Abs.1 Nr.1
BImSchG die 16. Verordnung zur Durchfitlhrung des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes — die Verkehrslirmschutzverordnung - vom
12.06.1990 erlassen (BGBL. I S. 1036-1052), die gemaB § 5 der Verord-
nung am 21.06.1990 in Kraft getreten ist.

Die Verkehrslirmschutzverordnung umschreibt in threm § 1 den
Handlungsbereich, formuliert in § 2 Immissionsgrenzwerte und bezieht
sich in § 3 zur Berechnung des Beurteilungspegels auf entsprechende
Berechnungsverfahren, die fiir Straen als Anlage 1 und fiir Schienen-
wege als Anlage 2 der Verordnung beigefiigt sind. Zur Bewertung dieser
Verordnung sei folgendes angemerkt:

- Die Verordnung beseitigt zwar im Bereich der Larmvorsorge vor-
handene Rechtsunsicherheiten und verschiebt dieses Problem nicht
in die nichste Legislaturperiode; sie ist deshalb als der nach Lage
der Dinge mogliche Schritt in die richtige Richtung zu begriiBen.
Die Verordnung ist jedoch auf den Regelungsbereich der §§ 41 ff.
BImSchG beschriankt und kann daher Liarmschutz nur "bei dem
Bau oder bei der wesentlichen Anderung offentlicher StraBen so-
wie von Eisenbahnen und StraBenbahnen” regeln. Eine Regelung
der Larmsanierung bestehender Verkehrswege kann die Verord-
nung mangels Ermichtigungsgrundlage nicht leisten.

— Die Verordnung ermoglicht mangels gesetzlicher Grundlage auch
nicht die Abwigung zwischen dem Larmschutz und anderen of-
fentlichen Belangen, beispielsweise den stidtebaulichen Belangen.
Gerade eine solche Abwigung ist jedoch in den Stidten erforder-
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nicht den hohen stidtebaulichen Anforderungen in den betroffenen
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Problemgebieten; an sich Wunschenswerte Tunnelldsungen sind aus
finanziellen Griinden nur in Ausnahmefillen realisierbar. Da eine
"Stadtzerstorung” durch Larmschutzbauten nicht gewiinscht sein
kann, sollten Verkehrslirmschutzbauten nur dort angestrebt wer-
den, wo sie auch bei Beriicksichtigung der Lirmminderung am
Fahrzeug erforderlich sind.

Damit ist ein weiterer Mangel der Verordnung angesprochen: sie
kann die technisch mogliche Larmminderung an den Kraftfahrzeu-
gen nicht beriicksichtigen und begiinstigt daher stddtebauliche
Fehlentscheidungen und finanzielle Fehlinvestitionen.

Die Verkehrslirmschutzverordnung schopft den Regelungsrahmen
des § 43 BImSchG nicht voll aus. Sie 148t den passiven Larmschutz
ungeregelt, obwohl der Verordnungsgeber auch hierzu gesetzlich
verpflichtet wire (vgl. § 43 Abs. 1 Ziff. 3 BImSchG). Dies ist um so
unverstandlicher, als das Bundesverfassungsgericht mn seiner bereits
angesprochenen Entscheidung die Festlegung von Art und Umfang
der notwendigen passiven SchallschutzmaBnahmen ausdriicklich
angemahnt hat.

Bei der Umschreibung des Anwendungsbereichs in § 1 der Ver-
ordnung ist der Begriff der "wesentlichen Anderung” von Straflen-
und Schienenwegen fiir die Stadte und Gemeinden von besonderer
Bedeutung. Die kommunalen Spitzenverbinde gehen davon aus,
daB dieser Begriff als unbestimmter Rechtsbegriff in § 41 Abs. 1
BImSchG vorgegeben ist und deshalb durch die Verordnung nur
umschrieben wird. Dies gilt sowohl fiir § 1 Abs. 2 Satz 1 als auch
Satz 2 der Verordnung,

Dabei gehen wir zugleich davon aus, daB sich der Begnff der
"wesentlichen Anderung” immer auf bauliche Anderungen bezieht.
Nur eine solche Interpretation entspricht nach unserer Auffassung
der Intention des Gesetzgebers. Die vereinzelten Stimmen auch in
der Rechtsprechung, wonach Mafinahmen der Verkehrstechnik
(z. B. Anderung an Lichtsignalanlagen) und der Verkehrsregelung
(z. B. Verlagerung von Schleichverkehr aus Wohngebieten auf
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mieren seien, hitte fur die Stddte und Gemeinden eindeutig nega-
tive Konsequenzen. Diese Sichtweise wiirde namlich dazu fithren,
daB die Stidte und Gemeinden auch dann Verkehrslarmschutz-
mafinahmen nach MaBgabe der 16. BImSchVO durchfithren miiB-
ten, wenn sie den betroffenen Fahrweg baulich gar nicht umgestal-
ten. Dieser Zusammenhang war jedoch immer Grundlage der
Uberlegungen zur Liarmvorsorge: Immer dann und nur dann, wenn
die Stidte Investitionsmittel zur baulichen Umgestaltung eines
Fahrwegs fiir Kfz bereitstellten, sollten sie zugleich Mittel zur Ver-
besserung des Verkehrslirmschutzes einplanen. Eine Auflosung
dieses Zusammenhanges wiirde zu einer schleichenden Lirmsanie-
rung fithren, ohne daBl den Stiadten und Gemeinden die hierzu er-

forderliche zusatzliche Finanzausstattung zur VP‘I"'F‘IIM‘I‘I‘IO‘ ctehen

wiirde.

Eine "wesentliche Anderung" ist somit nach der Verkehrslirm-
schutzverordnung in folgenden drei Fillen gegeben:

a) Bei Erweiterung von Stra8e oder Schienenweg um durchge-
hende Fahrstreifen,

b) wenn ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer Erhéhung des
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c) wenn ein erheblicher baulicher Eingriff zu einer Erhohung des
Beurteilungspegels auf 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in
der Nacht fiihrt.

Die in § 2 Abs. 1 der Verordnung festgesetzten Immissionsgrenz-
werte fir die einzelnen dort genannten Gebiete sind gegeniiber
dem Bundestagsbeschlufl von 1980 um 3 dB(A) niedriger angesetzt.
Auf der kommunalen Ebene wird es deshalb zu Schwierigkeiten bei
der Umsetzung von LirmschutzmafBnahmen kommen. Zum einen
ist gerade in stadtischen Bereichen ein verstirkter Einsatz von
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steht dic Gefahr, daB das StraBenbild seine Priagung nicht mehr
durch die angrenzende Bebauung und Bepflanzung, sondern durch
die auf engstem Raum erstellten Larmschutzwinde erhilt. Zum
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anderen wird die Reduzierung der Lirmgrenzwerte um 3 dB(A)
nach unseren Erkenntnissen zur Folge haben, daB aktiver Larm-
schutz bei progressiv steigenden Kosten technisch und wirtschaft-
lich nur noch eingeschrinkt moglich ist. So fiihri die Herabsetzung
der Immissionsgrenzwerte in stadtischen Bereichen z. B. zu ca. 0,5
bis 1 m hoheren Schallschutzwinden bzw. zu 1 bis 1,5 m hoheren
Lirmschutzwillen; allein daraus ergeben sich Mehrkosten von ca.
25 bis 50 % je laufenden Meter. Ferner miissen vorhandene Larm-
schutzeinrichtungen verlingert werden, um auch die seitliche
Schalleinwirkung auf die neuen Werte abzumindern.

Der Deutsche Stidtetag pladiert deshalb dafiir, bei baulichen MaB-
nahmen an vorhandenen Verkehrswegen sorgfiltig die moglichen Kon-
sequenzen der neuen Verkehrslirmschutzverordnung zu priifen, um
stadtebauliche Fehlentwicklungen und auch aus Griinden des Larm-
schutzes nicht zu rechtfertigende Unterschiede im Stadtgebiet moglichst
zu vermeiden.

Die kommunalen Spitzenverbiande werden aus den genannten Griin-
den weiterhin eine umfassende Verkehrslirmschutzregelung auf gesetz-
licher Grundlage anstreben. Dabei konnen sie sich auch auf die Ent-
schlieBung des Bundesrates stiitzen, die dieser bei der Beratung der
Verkehrslirmschutzverordnung am 16.03.1990 gefaBt hat und in der er

eine Reihe von Punkten aufgreift, die von den kommunalen Spitzenver-
bianden an die Lander herangetragen worden sind (BR-Drs. 661/89).

3. StrafBlenverkehrsrechtlicher Larmschutz

In einem anderen Bereich ist der Handlungsrahmen der Stidte und
Gemeinden bereits 1980 erweitert worden: Das mit Wirkung vom
12.04.1980 geidnderte StraBenverkehrsgesetz (BGBL. I S. 413) und die mit
Wirkung vom 01.08.1980 neugefalite StraBenverkehrsordnung (BGBL. I
S. 1060) ermoglichen seitdem auch die Bekdmpfung des Straflenver-
kehrslirms. So erlaubt § 45 StVO ausdriicklich, daB die StraBenver-
kehrsbehorden die Benutzung bestimmter StraBen oder Straflenstrecken
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ten oder den Verkehr umleiten konnen, wenn dadurch anders nicht
vermeidbare Belastigungen durch den Fahrzeugverkehr verhiitet werden
konnen. Dariiber hinaus konnen die StraBenverkehrsbehérden im Ein-
vernchmen mit den Gemeinden auch zum Schutz der Bevolkerung vor
Lirm oder zur Unterstiitzung einer geordneten stidtebaulichen Ent-

wicklung die insoweit notwendigen Anordnungen treffen.

Zur Ausfilllung dieser straBenverkehrsrechtlichen Regelungen hat
der Bundesminister fiir Verkehr sogenannte Richtlinien fiir straenver-
kehrsrechtliche Maflnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Lirm
(VKBL. 1981, S. 428) eingefiihrt. Danach ist bei der Entscheidung, ob
straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen in Betracht kommen, nicht nur
auf die Hohe des Larmpegels, sondern auf alle Umstiande des Einzel-
falles abzustellen. In die Abwigung sollen insbesondere einbezogen
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werden die o&.uum.ZW‘tii'mgncu des betroffenen UGblCl.Cb, evtl. Einfliisse
auf die Verkehrssicherheit, auf den Energieverbrauch der Fahrzeuge
sowic auf Erschwernisse bei der Versorgung der Bevolkerung. Diese
Vorschriften ermoglichen es den Gemeinden, in Zusammenarbeit mit
den ortlichen StraBBenverkehrsbehorden fiir das jeweilige Gemeindege-
biet Larmschutzkonzepte zu entwicklen und die planerische und stidte-
bauliche Seite durch straenverkehrsrechtliche MaBnahmen zu ergin-
zen.

Dariiber hinaus konnen die ortlichen StraBBenverkehrsbehorden seit
dem 01.03.1985 auf der Grundlage der sogenannten Zonen-Geschwin-
digkeitsverordnung (BGBL I S.385) und seit dem 01.01.1990 auf der
Grundlage von § 45 Abs. Ib Satz 1 Nr. 3 StVO innerhalb geschlossener
Ortschaften fiir abgrenzbare Bereiche, die StraBen gleichartiger Merk-
male aufweisen, eine fiir die gesamte offentliche Verkehrsflache dieses
Bereichs wirkende Geschwindigkeitsbeschrankung anordnen. Diese
Vorschrift stellt damit im Instrumentenkasten der Verkehrsberuhi-
gungsmafnahmen, zu denen auch FufBigingerzonen, verkehrsberuhigte
Bereiche (Zeichen 325/326 StVO) sowie stadtebauliche Verbesserungen
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geeignet ist, Verkehrsberuhigung flichenhaft, d. h. fiir ganze Innenstadt-
bereiche oder Wohnquartiere, also in grofleren zusammenhingenden
Gebieten zu erreichen.
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1II. ANSATZPUNKTE FUR EINE WIRKSAME BEKAMP
DES VERKEHRSLARMS IN DEN STADTEN

1. Larmvorsorgeplanung

Die Stidte und Gemeinden betreiben Larmvorsorge und Larmsanie-
rung zunchmend auf der Grundlage von Gesamtkonzepten. Ste erarbei-
ten Larmvorsorgepline zur Erhaltung lirmvertraglicher Gebiete und zur
Sicherung von besonders empfindlichen Nutzungen. Sie erarbeiten auf
der Grundlage des neuen § 47 a BImSchG Lirmminderungsplane fiir die
am stdrksten belasteten Wohngebiete. Diese Instrumente sollten stirker
ausgebaut und im Rahmen der Bauleitplanung und der Fachplanungen
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2, Lirmsanierung

Wie bereits dargelegt, liegt die Hauptaufgabe in den Stidten bet der
Larmsanierung. Wahrend Bund und Linder iiberwiegend mit Larm-
schutzmaBnahmen an neuzubauenden oder wesentlich zu indernden
Stral3en zu tun haben, geht es bet den Gemeinden darum, stark belastete
innerortliche HauptverkehrsstraBen, die aufgrund der ortlichen Gege-
benheiten nicht auf Ortsumgehungen verlegt werden konnen, sondern
die bisherigen Verkehrsmengen auch weiterhin aufnehmen miissen, mit
LarmschutzmaBnahmen zu versehen. Dieser Unterschied in der Aufga-
benstellung wird bereits aus einer Untersuchung des Umweltbundes-
amtes iiber die von Bund, Landern und Gemeinden erbrachten Aufwen-
dungen fiir bauliche LiarmschutzmaBnahmen aus den Jahren 1978 bis
1983 deutlich: Wahrend der Bund in diesem Zeitraum 2 1/2-mal mehr
fir Vorsorgemaflnahmen als fiir Sanierung aufwenden muBte, lag der
Santerungsaufwand der Stidte mehr als 20 % iiber dem fiir Larmvor-
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Bei den stidtischen LiarmschutzmaBnahmen sind insbesondere die
von den Stddten allein, d. h. ohne staatliche Zuschiisse finanzierten
Mafinahmen zu erwihnen. Das sind vor allem die sogenannten Lirm-
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schutzfenster-Programme. Insbesondere von den groBen Stidten werden
hier erhebliche Eigenmittel bereitgestellt. Angesichts der kommunalen
Finanzsituation diirfte es den jeweiligen Fachverwaltungen in den Stad-
ten schwerfallen, auf Dauer entsprechende Ansitze im Haushalt unter-
zubringen. Dies unterstreicht die Notwendigkeit, das von den kommu-
nalen Spitzenverbianden geforderte Verkehrslirmschutzgesetz mit einer
entsprechenden Finanzzuweisung des Bundes an die Stidte und Ge-

meinden zu verbinden.

3. Flichenhafte Verkehrsberuhigung

Die bereits angesprochenen Moglichkeiten des straBenverkehrs-
rechtlichen Larmschutzes sollten verbessert und auf eine neue Grund-
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1455 gesLEuL werden. Gesamtstaddtisch glpianic v CrRCOrsiCitsysiciic be-
diirfen nicht nur der Abstimmung mit dem Umland, sondern auch der
Integration in eine gesamtstadtisch angelegte flichenhafte Verkehrs-
beruhigungsplanung. Hierzu sollte nach den Vorstellungen des DST
(MittDST 603/88) folgendes dreistufige Geschwindigkeitskonzept ange-
strebt werden:
—  Ein VorfahrtstraBennetz fir den Durchgangs- und Wirtschaftsver-
kehr mit der Regelgeschwindigkeit 50 km/h (fiir Stadtschnellstra-
Ben auch mehr),

- abseits dieses VorfahrtstraBennetzes generell Tempo 30

— und nur in eng begrenzten Bereichen, in denen die Aufenthalts-
funktion iiberwiegt, verkehrsberuhigte Wohnbereiche mit Schritt-
geschwindigkeit und verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche mit 15
bis 20 km/h.

4, Larmschutz am Kraftfahrzeug

Zur wirksamen Bekampfung des Verkehrslirms gehort aber in erster
Linie, daBB der Verkehrslirm an der Quelle, d. h. an den Fahrzeugen
selbst, bekdmpft wird. Auf diese Notwendigkeit hat der Deutsche Stadte-
tag immer wieder eindringlich hingewiesen. Dazu gehort, daf die Emis-
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onswerte von Pkw, Bussen, Lkw auf umweltvertriagliche Werte be-

grcnzt werden. Die Bundesregierung solite hier ihre Bemithungen ge-
geniiber der EG-Kommission mit Entschlossenheit fortsetzen. Dariiber
hinaus sollte auf nationaler Ebene fiir larmarme Kfz eine dhnliche Re-
gelung angestrebt werden, wie sie fiir schadstoffarme Kfz praktiziert
wird. Kfz mit gekapselten Motoren sollten deshalb ebenso wie solche
mit Katalysatoren durch Reduzierung der Kfz-Stever gefordert werden.
In einer Reihe von Modellstadten bemiiht sich der DST zusammen mit
dem Umweltbundesamt und dem Institut fiir Zukunftsstudien und
Technologienbewertung darum, die Vorteile des Einsatzes larmarmer
Lkw zu testen und darzustellen. Dabei konnen sich die Kurorte zu recht
als "Schrittmacher" bezeichnen. Nach den bisherigen Erfahrungen 148t
sich sagen, daB fiir alle Beteiligten Vorteile beim Einsatz lirmarmer

Lkw vorhanden sind. Die Stidte und Gemeinden konnen hier vor allem

auf zwei Ebenen unterstiitzend wirken:

—  Sie konnen durch die Anderung von Richtlinien fiir die Vergabe
von kommunalen Auftrigen und generell durch die Anderung der
gemeindlichen Beschaffungspolitik dafiir sorgen, daBl die stadti-
schen Fuhrparks (z. B. Dienstwagen, Miillabfuhr) und Verkehrs-
betriebe nur noch mit larmarmen Fahrzeugen ausgeriistet werden.

—  Sie konnen dariiber hinaus im Zusammenhang mit flichenhafter
Verkehrsberuhigung und der Erstellung von Lirmminderungspla-
nen sogenannte Lirmschutzzonen ermitteln und einrichten und
dies mit Ausnahmegenehmigungen fiir larmarme Lkw verbinden.
Auf das erfolgreiche Modell in Bad Reichenhall sei hingewiesen.

Die Benutzung lirmgeminderter Lkw im Rahmen der Verkehrs-
lirmbekimpfung muB3 sowochl den Betreibern von Nutzfahrzeugen als
auch den Betroffenen starker ins BewubBtsein geriickt werden. Es ist viel
zu wenig bekannt, dal etwa 15 lirmgeminderte Lkw nur noch soviel
Larm emittieren wie ein herkommlicher Lkw. Dieser Umstand wird
noch dadurch unterstrichen, da8 der Lkw-Larm nicht nur wegen seiner
durchschnittlichen hohen Mittelungspegel als besonders belastigend
empfunden wird, sondern auch wegen der hohen Anfahrts- und Brems-

geransche nnd dem Anuftreten von Lirmgnitzen bei ieder Form der Re-
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setzen, das gewachsene UmweltbewnBtsein fiir diesen Losungsweg zu
mobilisieren. Der Bund ist aufgefordert, die bereits in der StVZO
(Anlage XXI zu § 49 III) zur Definition "lirmarme" Lkw zugrundege-
legten Werte als zwingende Grenzwerte vorzuschreiben und fiir Pkw und

Kraftrader entsprechende Grenzwerte festzusetzen.

Nur mit einer deutlichen Reduzierung des Lirms am Auto selbst und
dem Biindel von MaBinahmen im Rahmen einer integrierten Verkehrs-
planung kann es gelingen, den Verkehrslirm in den Stiddten zu begren-
zen. Dies aber ist notwendig, wenn die Stiadte nicht nur Wirtschafts- und
Handelsstandorte und Stitten der Kultur, sondern auch Wohnorte blei-

ben sollen.*

. .
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* Vgl. hierzu das 10-Punkte-Programm des DST zur Verbesserung des Stadtver-
kehrs in "der stidtetag” 1989, 718, sowie das von der Hauptversammlung des
Deutschen Stidtetages im Mai 1989 beschlossene Bonner Manifest der deut-
schen Stddte "Ohne Stiddte keine Zukunft" in "der stadtetag” 1989, 373.
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BESCHLEUNIGUNG VON PLANUNGSVERFAHREN

Von Dr. Siegfried Brof3

Zunachst mochte ich Herrn Assessor Wilfried Ebling sehr herzlich
dafiir danken, daB3 er mir seinen reichhaltigen Fundus an Material fiir
dieses Thema zur Verfiigung gestellt hat. Aufgrund des allgemein ge-
haltenen Themas, bei dem es um die Beschleunigung von Planungsver-
fahren geht, habe ich einen groBen Gestaltungsspielraum, von dem ich
im folgenden regen Gebrauch machen werde. Zunichst darf ich darauf
hinweisen, daf3 es sich bei Planungsverfahren im Sinne des Themas nicht
nur um Planfeststellungs-, sondern auch um Genehmigungsverfahren
handeln kann, bei denen Planungselemente zum Tragen kommen. Fer-
ner ist es mit einer Beschleunigung des Verwaltungsverfahrens als sol-
chem nicht getan; vielmehr ist wegen der Moglichkeit von Betroffenen,
verwaltungsgerichtlichen Rechtsschutz in Anspruch zu nehmen, das ver-
waltungsgerichtliche Verfahren mit in die Uberlegungen einzubeziehen
und nicht zuletzt das jeweils anzuwendende materielle Recht.

A. EINFUHRUNG

L AKTUALITAT DES THEMAS

Wenn ich richtig sehe, ist die Vereinfachung und Beschleunigung von
Verfahren seit etwa Mitte der siebziger Jahre ein Thema, das sich -
wenn auch nicht mit gleichbleibender Intensitit — der Aufmerksamkeit
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von Wissenschaftlern und Praxis erfreut!. Bei etwas distanzierter Be-
trachtung des Problems iiberrascht dieser Befund nicht wenig; denn im
selben Zeitraum hat die Gesetzesflut stetig zugenommen, wie der an-
schwellende Umfang des Bundesgesetzbiattes eindrucksvoll belegt. Von
daher ist es von vornherein nahezu ausgeschlossen, eine angemessene
und allseits befriedigende Losung zu finden, weil die Beachtung von
mehr gesetzlichen Regelungen zwangsliufig zu einer Verlangerung der
Planungsverfahren fithren muf3. Mit dem ErlaB von Gesetzen geht nicht
selten die Errichtung von Behorden einher, die nicht nur beschéftigt sein
wollen, sondern naheliegend durch aktive Teilnahme an Entscheidungs-
findungsprozessen fortwihrend ihre Existenzberechtigung nachweisen
mochten. Dariiber wachen im iibrigen schon die Rechnungshofe des
Bundes und der Lander.

h-a nicbllc iﬁﬂ 11 oo Racrhlanniannag (H\ﬂ e
Al L7IONDNUWUDODIVLL WL wdllh uuo\..u.‘.\.al.uusuu5 il & Aﬂ.l..l.u.l.lé Vil LEAALR Wl

allerdings in jiingster Vergangenheit an Fahrt gewonnen. Hierfiir gibt es
mehrere Griinde. Zum einen mufl man sicher den Gesichtspunkt er-
wihnen, daB3 nicht wenige Politiker zunehmend hier eine aus ihrer Sicht
dankbare "Spiclwiese" entdeckt haben. Man kann seine Absicht, Pla-
nungsverfahren zu vereinfachen und zu beschleunigen, der Bevolkerung
medienwirksam verkaufen, ohne Gefahr zu laufen, binnen kiirzester Zeit
mangels eines nachweisbaren Erfolges "aufzusitzen". Inzwischen ist es
aDCI' WOﬂl 50, wnn ICI]. (113 IlOCIl u crwauncnaen mluatlven (ll.lI'Cll'
mustere, da3 die Diskussion mit Riicksicht auf den Europaischen Bin-
nenmarkt zum 1. Januar 1992 einen neuen Aspekt bekommen hat. Zum
einen befiirchten Wirtschaftsunternehmen im Verhaltnis zur auslindi-
schen Konkurrenz Wettbewerbsnachteile, wenn Planungsverfahren in
der Bundesrepublik Deutschland deutlich linger dauern, weil so die In-
novation gchemmt wird. Zum andern sehen auch einzelne Linder der
Bundesrepublik Deutschland eine Gefahr fiir sich innerhalb des Landes
und im Verhiltnis zu den européischen Nachbarn, wenn die Standort-
wah! fiir das betreffende Land verworfen wird, weil in einem anderen

1 So gab es etwa in Bayern die Kommission fiir den Abbau von Staatsaufgaben
und fiir Verwaltungsvereinfachung von 1978 - 1983; auf Bundesebene gibt es die
sog. Waffenschmidt-Kommission seit 1983.
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Sollte Ziigigkeit mit dem Abbau der Priifungsaufmerksamkeit verbun-
den sein, hitte ein solcher Wettbewerb mittel- und langerfristig auBerst
negative Folgen fiir die Allgemeinheit.

1. Neuere Initiativen

In diesem Zusammenhang ist etwa eine Umfrage des DIHT-Um-
weltausschusses vom September 1988 iiber die Dauer von Genehmi-
gungsverfahren zu erwihnen®, Nach dem Ergebnis sind knapp 75 % der
befragten Unternehmen mit der Bearbeitung ihrer Antrige in den Ge-
nehmigungs- und Erlaubnisverfahren des Umweltrechts nicht zufrieden’.

bl T A a4t g ISR

Der DHﬁU&S‘V‘ETU&nu UCI UUULbLﬂUﬂ lﬂUUbl.[lU4 DCLClLﬂIlUI. 111 CHICT DI.CI'
lungnahme vom 17. April 1989 zur "Beschleunigung von Planfeststellun-
gen und Genehmigungsverfahren” ausdriicklich die sich stindig verlin-
gernden Genehmigungsverfahren als eine ernste Bedrohung des Indu-
striestandortes Bundesrepublik. Er weist vor allem auf den zunehmen-
den Wettbewerbsdruck hin, der mit der Einfithrung des Europiischen
Binnenmarktes verbunden sei. Er sieht auch die Gefahr, daf} bei kiirzer
werdenden Innovationszyklen gegenliufig der Zeitabschnitt zwischen
der Produktentwicklung und Vermarktung durch die lange Dauer der
Genehmigungsverfahren verschlechtert wird. SchlieSlich sei noch eine
Studie der Industrie- und Handelskammer Hannover-Hildesheim er-
wihnt’, die feste Entscheidungsfristen als einen Standortvorteil be-
trachtet.

Bei so vielen Aktivitaten, zumal von einflulreichen Institutionen der
Wirtschaft, konnen die Politiker nicht zuriickstehen. Vor allem auf Lan-
desebene gibt es zahlreiche Initiativen. Fiir Rheinland-Pfalz ist vor allem
die wohl immerwihrende Verwaltungsvereinfachung zu erwihnen. Die

Der Bernicht ist mir nur maschinenschriftlich zugénglich.
Im maschinenschriftlichen Manuskript S. 2. Die Dauer reicht von 6-42 Monaten.
Abteilung Umweltpolitik — mir nur maschinenschriftlich zugénglich.

Verodffentlicht NSt-N 1989, 233.

LB~ S VS B
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Lap_desrcgignmg hat hieriiber den Landtag am 18. September 1989 um-
fassend informiert®. Der Landtag antwortete hierauf mit einem Antrag
der Fraktionen der CDU und F.D.P., im einzelnen aufgefiihrte staatliche
Aufgaben mit dem Ziel zu iiberpriifen, sie ganz oder teilweise auf Pri-
vate zu itbertragen bzw. bei ihrer Wahrnehmung Private noch starker als
bisher zu betei]jgen7. Unter L 1. "Planung und Bauleitung" sind Straflen-
planung und Bauausfithrung erwahnt. Aus Baden-Wiirttemberg ist etwa
der Antrag mehrerer Abgeordneten der CDU zu erwahnen, der auf eine
Verkiirzung von Verwaltungsverfahren bei genehmigungspflichtigen
Vorhaben abzielt®.

Ausdriicklich mit Bezug auf den Binnenmarkt 1992 hat die Fraktion
der F.D.P. im Landtag Nordrhein-Westfalen einen Antrag zur Beschleu-
nigung von Genehmigungsverfahren am 13.7.1989 cingcbracht9 und die-
sen noch durch einen entsprechenden Gesetzentwurf vom selben Tag fiir
ein Gesetz zur Beschleunigung von Genehmigungsverfahren
(Beschleunigungsgesetz NW) flankiert'®.

Dieser Uberblick mag geniigen; er lieBe sich fast beliebig fortsetzen.
Daneben gibt es auf Bundes- und Landerebene zahlreiche Arbeitsgrup-
pen, die sich mit der Problematik befassen. Zu erwihnen ist etwa eine
Arbeitsgruppe "Uberpriifung von Genehmigungsverfahren” in Nord-
rhein-Westfalen (1989), die in Zusammenarbeit mit den kommunalen
Spitzenverbinden gepriift hat, ob es sinnvoll und notwendig ist, die Be-
fassung gemeindlicher Gremien mit Genehmigungsantragen zu rcgc]nll.

6 LT RLP, LT-Drs. 11/2993 vom 18.9.1989, Bericht der Landesregierung iiber die
Fortfiihrung der Verwaltungsvereinfachung in Rheinland-Pfalz.

7 LT RLP, LT-Drs. 11/3843 vom 20.3.1990, Antrag der Fraktionen von CDU und
F.D.P., Fortfiihrung der Verwaltungsvereinfachung in Rheinland-Pfalz.

8 LT BW, LT-Drs. 10/2415 vom 30.10.1989, Verkiirzung von Verwaltungsverfahren
bei genehmigungspflichtigen Vorhaben.

9 LT NRW, LT-Drs. 10/4526 vom 13.7.1989, Antrag der Fraktion der F.D.P., Be-

schleunigung von Genehmigungsverfahren.
10 LT NRW, LT-Drs. 10/4553 vom 13.7.1989, Gesetzentwurf der F.D.P., Gesetz zur
Beschieunigung von Genehmigungsverfahren (Beschleunigungsgesetz NW),

11 Eildienst EKT NW 1990, 206 ff.
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Wegen der Dauer der Genehmigungsverfahren waren namlich auch die
Kommunen ins "SchuBfeld" geraten. Offenbar dieselbe Arbeitsgruppe
legte im Februar 1989 einen Bericht mit dem Ergebnis ihrer Uberprii-
fung von Genehmigungsverfahren vor'2. Sie kommt zu dem Ergebnis,
daB sich keine Anbhaltspunkte fiir die These ergeben hitten, daBl in
Nordrhein-Westfalen Genehmigungsverfahren lianger als in anderen
Lindern der Bundesrepublik dauerten. Als Antwort auf die schon er-
wahnte Studie der IHK Hannover-Hildesheim hatte die Landesregie-
rung Niedersachsen eine interministerielle Arbeitsgruppe mit dem Auf-
trag eingesetzt, die von der IHK unterbreiteten Vorschlige zu prufen13

Der Bundesminister der Justiz hatte seinerseits im Dezember 1987
vorgeschlagen, eine Arbeitsgruppe mit dem Auftrag einzusetzen, alle in
Betracht kommenden prozeBrechtlichen Maflnahmen zur Verbesserung
der Situation i der Verwaltungsgerichtsbarkeit zu priifen und damit
zugleich die erforderliche Neuordnung des verwaltungsgerichtlichen
Verfahresrechts vorzubereiten. Ein Teil der dort vorgeschlagenen Mab-
nahmen ist selbstverstindlich auch geeignet, Planungsverfahren zu be-
schleunigen, d. h. durch ein ziigigeres verwaltungsgerichtliches Verfah-
ren einen fritheren bestandskraftigen Abschlufl herbeizufiihren’®, In die-
sem Zusammenhang ist auch noch ein Arbeitspapier des Arbeitskreises
fiir Rechtsprechung der Gesellschaft zur Forderung der Entbiirokratisie-
rung, dem namhafte Richter aller Gerichtsbarkeiten der Bundesrepublik
angehéren, zu erwihnen®®. Ein Teil der dort unterbreiteten Vorschlage
ist ebenfalls geeignet, Planungsentscheidungen zu beschleunigen.

2. Friihere Initiativen

Damit der Uberblick nicht unausgewogen gerit, diirfen frithere
Initiativen zur Beschleunigung von Planungsentscheidungen oder aber

12 Hrsg. Presse- und Informationsamt der Landesregierung NW.

13 Bericht der Arbeitsgruppe von 1989, Hrsg. Presse- und Informationsstelle der
nds. Landesregierung.

14 Bericht vom Oktober 1988 (Hrsg. BMJ).

15 Verdffentlicht etwa in DRIZ 1990, 168.
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solche, die iiber ein ziigiges Gerichtsverfahren diese Wirkung haben
konnen, nicht unerwihnt bleiben. So waren schon in der Novelle zom
Bundesbaugesetz verschiedene Maflnahmen vorgesehen, die zur Ver-
einfachung und Beschleunigung des Bauleitplanungs- und des Bauge-
nehmigungsverfahrens beitragen sollten’®. So ordnete § 155a BBauG
eine AusschluBfrist fiir die Verletzung von Verfahrens- oder Formfeh-
lern an. Der Beschleunigung verwaltungsgerichtlicher Verfahren dient
das Gesetz zur Entlastung der Gerichte in der Verwaltungs- und Fi-
nanzgerichtsbarkeit vom 31. Mirz 1978, dessen Geltungsdauer nach
mehrmaliger Verlangerung nunmehr bis zum 31. Dezember 1990 festge-

setzt ist18,

IL STAND DER GESETZGEBUNG

Im folgenden sollen skizzenhaft einige schon giiltige gesetzliche Re-
gelungen erwidhnt werden, die der Verfahrensbeschleunigung dienen
und auch der Beschleunigung von Planungsverfahren.

1. Baurecht

zember 1986 enthilt — wie auch zum Teil sein Vorginger — verschie-
dene Regelungen, die dcr Beschleunigung der Bauleitplanung dienen.
Erwahnen mochte ich in diesem Zusammenhang etwa § 13 BauGB, der
die Voraussetzungen fiir eine vereinfachte Anderung oder Erginzung
des Bauleitplans umschreibt. Auf diese Weise wird selbstverstandlich
eine Verfahrensbeschleunigung erzielt. Einer Beschleunigung dienen

Das Baugesetzbuch in dcr Fassung der Bekanntmachung vom 8. De-

16 An der Verwaltungshochschule Speyer wurde seit 1978 mehrere Semester lang
etwa eine projektbezogene Arbeitsgemeinschaft zur Vereinfachung und Be-
schleunigung des Baugenehmigungsverfahrens abgehalten, die ihre Ergebnisse
dem damaligen Bundesbauminister Haack vorlegte.

17 BGBI. 1 S. 446.
18 G.v.4.7.1985, BGBI. I S. 1274.
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der Planungssicherheit. Der Zeitpunkt, ab dem ein Bauleitplan endgiiltig
seine Wirksamkeit erreicht, wird durch die genannten Regelungen vor-

verlegt.

Nachdem der Gesetzgeber flankiert von der Rechtsprechung iiber
Jahrzehnte hinweg sehr subtile Gedanken iiber das Abhéngigkeitsver-
hiltnis von Bebauungs- und Flichennutzungsplan, die planungsrechtli-
che Zulissigkeit von Vorhaben in nicht beplanten Bereichen und der-
gleichen mehr aufgewendet und damit vermutlich weltweit mit das
hochste Niveau in diesem fiir ein so dicht bevolkertes Land wie der
Bundesrepublik duBerst sensiblen Bereich erreicht hatte, unternechmen
die Gesetz- und Verordnungsgeber auf Bundes- und Lianderebene nun-
mehr zunehmend einen Kahlschlag. In diesem Zusammenhang ist das
Gesetz zur Erleichterung des Wohnungsbaus im Planungs- und Baurecht
sowic zur Anderung mietrechtlicher Vorschriften (Wohnungsbau-Er-
leichterungsgesetz — WoBauErlG) vom 17. Mai 1990 sowie die Bau-
freistellungsverordnung etwa von Baden-Wiirttemberg®” zu nennen. Den
hier beschrittenen Weg halte ich iiberwiegend fiir einen Holzweg und

deshalb als Vorbild fiir die Beschleunigung von Planungsverfahren nicht
get.:ignet21

auch die Ppnp]nﬁgpn der §§ 214 und 215 B “uf‘R also nicht allein

2. Gesetz zur Regelung von Fragen der Gentechnik

Ungeachtet der vielen Fragen, die mit der Gentechnik zusammen-
hangen, scheint mir dieses Gesetz fiir die vorliegende Problematik er-
freuliche Ansitze zu bieten?2. Es wurde im Gegensatz etwa zum Gesetz

19 BGBIL I 1990, S. 926; s. hierzu die duBerst kritische Stellungnahme des Arbeits-
kreises fiir Umweltrecht, NVwZ 1990, 746.

20 Vom 15.7.1990.

21 Hierzu etwa Brofi, Ausgewihite Probleme des Baurechts, VerwArch 81 (1990),
283 ff.; demnichst meinen Beitrag in ZfBR "Aus der Steinzeit des Baurechts” -
oder: Vom Niedergang einer klassischen Verwaltungsrechtsmaterie.

22 BGBL I S. 1080. Hierzu etwa Hirsch-Schmidt/Didczuhn, Herausforderung Gen-
technik: Verrechtlichung einer Technologie, NVwZ 1990, 713.
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weltvertraglichkeitspriifung bei bestimmten offentlichen und privaten
Projekten (85/337/EWG) vom 12. Februar 199023 das — wenn ich rich-
tig sehe — vergleichbare Regelungen nicht enthalt?®, der ernsthafte Ver-
such einer Verfahrensbeschleunigung unternommen. So hat im Geneh-
migungsverfahren gemaB § 11 GenTG die zustindige Behorde dem An-
tragsteller den Eingang des Antrags und der beigefiigten Unterlagen un-
verziiglich schriftlich zu bestétigen und ebenso unverziiglich zu priifen,
ob der Antrag und die Unterlagen fiir die Priifung der Genehmigungs-
voraussetzungen ausreichen. Interessant ist in diesem Zusammenhang
auch, daB die Behorde iiber einen Genehmigungsantrag nach § 8 Abs. 1
Satz 2, Abs. 3 oder 4 innerhalb einer Frist von 3 Monaten schriftlich zu
entscheiden hat (§ 11 Abs.6 Satz1 GenTG). Eine Verlingerung ist

mmtimlialh Azinl Fie Aone Anmsmaldavesfohess 8 1) 1anTEI cimd dhalisha
u.l.UEllbu. AAudl 11Ul uan aallliviauv veliadliivig \3 Al WFGAALL \J} OLLILL aillilviiv

Regelungen vorgesehen. GemiB § 12 Abs. 6 Satz 2 GenTG gilt der Ab-
lauf der Frist nach § 8 Abs. 2, § 9 Abs. 1 oder § 10 Abs. 1 GenTG als
Zustimmung zur Durchfithrung der gentechnischen Arbeiten.

Vermutlich hat als Vorbild § 19 Abs. 3 BauGB gedient, der die ent-
sprechenden Regelungen des BBauG iibernommen hat. Es ist zu hoffen,
daf} sich hieran nicht dhnliche - oder in Anbetracht der wesentlich
komplizierteren Materie der Gentechnik — noch ungleich groBere Pro-
bleme im Alltag ergeben.

3. Verwaltungsgerichtliches Verfahren

Mit dem schon erwihnten sogenannten Entlastungsgesetz bekamen
die Verwaltungsgerichte ein Instrument in die Hand, das — sinnvoll ge-

23 BGBL I S. 205. Hierzu etwa Soell-Dirnberger, Wieviel Umweltvertriglichkeit ga-
rantiert UVP?, NVwZ 1990, 705; Kremer, Umweltvertriglichkeitspriifung im
Bergrecht — Anmerkungen zur 4. Anderung des Bundesberggesetzes, NVwZ
1990, 736; Weber/Helimann, Das Gesetz iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung
(UVP-Gesetz), NJIW 1990, 1625 ff.; Wagner, Zweiter KongreB Umweltvertrag-
tichkeitspriifung (UVP) und die kommunale Planung, DVBIL. 1990, 566.

24 Hierzu unten.
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Verfahren spiirbar abzukiirzen. Dazu gehort vor allem die Moglichkeit,
eine Berufung gemaf3 Art. 2 § 5 EntlG unter bestimmten Voraussetzun-
gen ohne miindliche Verhandlung einstimmig durch BeschluB3 zuriick-
zuweisen, sofern das Verwaltungsgericht nicht durch Gerichtsbescheid
gemidfl Art. 2 § 1 Abs. 1 EntlG entschieden hat. Eine Verkiirzung des
Rechtsschutzes der Betroffenen ist hiermit nicht verbunden; denn den
Beteiligten steht gegen diesen BeschluB das Rechtsmittel zu, das zuléssig
wire, wenn das Gericht durch Urteil entschieden hitte (Art. 2 § 5 Abs. 2
Satz 1 EntlG). So kann auch das Bundesverwaltungsgericht unter den
Voraussetzunsgen der §§ 132 und 133 VwGO angerufen werden.

Die Vorziige dieser Regelungen mag das durchaus ein groBes Vor-
haben betreffende Verfahren vor dem bayerischen Verwaltungsgerichts-
hof zu einem PlanfeststeliungsbeschiuB fiir den Rhein-Main-Donau-Ka-
nal belegen; denn dessen 8. Senat hatte die Hauptsache am 18. Dezem-
ber 1981 nach dem Entlastungsgesetz behandelt und die ohnehin er-
strebte Revision zugelassen. Auf diese Weise war sichergestellt, daB der
Rechtsstreit iiber einen am 30. September 1980 (!) erlassenen Planfest-
stellungsbeschluBl binnen etwas mehr als einem Jahr in die Revisionsin-
stanz gebracht worden war, ohne dafl den Betroffenen ein effektiver
Rechtsschutz verweigert worden wire. Im "nebenher” laufenden Verfah-
ren des vorliaufigen Rechtsschutzes hatte der erkennende Senat sowohl
einen Augenschein als auch eine mehrtigige Zeugeneinvernahme
durchgefiibrt, deren Ergebnisse er im Verfahren der Hauptsache ver-
werten konnte, ohne an einer Entscheidung nach dem Entlastungsgesetz
gemaB Art. 2 § 5 Satz 1 (zuléssig nur bis zur Anordnung einer Beweiser-
hebung) EntlG gehindert gewesen zu sein.

Inzwischen ist es nicht mehr erforderlich, daB3 die Verwaltungsge-
richte den Beteiligten solche verfahrensrechtlichen Delikatessen servie-
ren. Der Gesetzgeber hat durch Gesetz vom 4.7.1985% in dieses Entla-
stungsgesetz einen Art. 2 § 9 eingefiigt, der fiir eine ansehnliche Reihe
von Planungsvorhaben die erstinstanzliche Zustandigkeit des Oberver-

25 BGBI. I S. 1274.
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waltunesgerichts vorschreibt. Fiir unseren Kreis sind vor allem die Re-

gelungen des Art. 2 § 9 Abs. 1 Nrn. 8 und 9 EntlG beziiglich der Plan-
feststellungsverfahren fiir den Bau oder die Anderung von Bundesauto-
bahnen sowie fiir den Bau neuer Binnenwasserstraen, die dem allge-
meinen Verkehr dienen, erfreulich. Mit dieser erstinstanzlichen Zustin-
digkeit ist zwangslaufig eine stirkere Belastung auf die Oberverwal-
tungsgerichte /Verwaltungsgerichtshofe der Lander zugekommen, zumal
Art.2 §9 Abs.3 Satz1 EntlG eine Besetzung mit fiinf Richtern vor-
schreibt. Andererseits st die Dauer der verwaltungsgerichtlichen Ver-
fahren deutlich abgekiirzt worden; denn aus eigener Erfahrung war es
bei dem frither eréffneten Drei-Instanzenzug letztlich fiir alle Beteiligten
miflich, wenn in zahlreichen Planfeststellungsverfahren sowohl die erste
als auch die zweite Instanz umfangreiche Beweisaufnahmen durchfiihren
muflten, chne daf} dieser Umstand, die damit verbundenen erheblichen
Verfahrenskosten und je nach dem Ergebnis die Kostenmehrung fiir das
Vorhaben auch nur im geringsten eine qualitative Anderung gebracht
hitte, zumal wenn - wie im Regelfall - noch das Bundesverwaltungsge-
richt mit dem Rechtsstreit befaBt worden war und womdoglich noch Auf-
hebung und Zuriickverweisung der Sache zu einer weiteren Verzogerung
fihrten.

Inzwischen hat die Bundesregierung am 27. April 1990 den Entwurf
eines Gesetzes zur Neuregelung des verwaltungsgerichtlichen Verfah-
rens (4. Gesetz zur Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung -
4, VWGOAndG cingebrachtzﬁ. Der Beschleunigung des Verfahrens sol-
len vor allem die Fristsetzung fiir bestimmte ProzeBhandlungen und die
Vereinfachung der Beiladung im Massenverfahren dienen.

26 BT-Drs. 11/7030; s. hierzu auch Informationen des Bundesministers der Justiz
1990, 23; in diesem Zusammenhang auch Wannagat, Beschleunigung sozialge-
richtlicher Verfahren - eine Einfilhrung -, Die Sozialgerichtsbarkeit 1989,

449 ff.



Durch die Vereinigung beider deutscher Staaten muf} die Diskussion
um die Beschieunigung von Planungsverfahren, die notwendigerweise
eine Vereinfachung derselben voraussetzt, eine Akzentverschiebung er-
fahren. Aufgrund des bekannt gewordenen Verwaltungsrechtsstandards
in den Linder der fritheren DDR bedarf es zunichst eines BewuBtseins-
bildungsprozesses in der Bevolkerung und bei den mit Planungsent-
scheidungen nach dem Rechtsstandard der Bundesrepublik befaflten
Verwaltungsbeamten und Richter. Das ist binnen kiirzester Zeit nicht
moglich. Von daher gesehen miiBite die Devise lauten, daBB durchaus -
gerade was z. B. eine intensive Biirgerbeteiligung betrifft — die Verfah-
ren linger dauern diirfen. Aunfgrund mangelnder Erfahrung bei den
Verwaltungsbeamten und Richtern und, um die Planungsverfahren fiir
die Biirger durchschaubar zu machen, miiten die rechtlichen Instru-
mente moglichst schlicht ausgestaltet werden. Das heiBit, der Standard

miifite deutlich unter dem in der Bundesrepublik erreichten liegen27.

Ein anderer Zielkonflikt hegt darin, da8 bei dem enormen Nachhol-
bedarf an zukunftsweisenden Investitionen in praktisch allen Bereichen
des Zusammenlebens und der Wirtschaft die entsprechenden Projekte
gieichsam im Hauruck-Verfahren durchgesetzi werden miilien, mog-
lichst ohne den Biirger zu beteiligen und einen Gerichtsschutz zu eroff-
nen. Eine Patentlosung kann wohl niemand anbieten. Man konnte
zunichst daran denken, daB mit der erstinstanzlichen Zustandigkeit ge-
mal Art. 2 § 9 EntlG zugleich der Rechtsweg zum Bundesverwaltungs-
gericht ausgeschlossen wird, d. h., dal die OVG/VGH in erster und
letzter Instanz iiber solche Vorhaben entscheiden. Hiergegen spricht
aber der Gesichtspunkt, daB die personelle Besetzung der Spruchkorper
noch undeutlich ist und deshalb auf vicle Jahre hinaus der Zugniff des
Revistonsgerichts in gréBerem Umfang als bisher wilnschenswert wird,

27 S. in diesem Zusammenhang etwa Bielenberg, Neues Baurecht fiir die Deutsche
Demokratische Republik, DVBL. 1990, 841.
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damit eine Gewohnung an den allgemeinen Rechtsstandard und die

Unterbindung von AusreiBern gewihrleistet wird.

Was die Biirgerbeteiligung im besonderen anlafllich von Stralenpla-
nungen betrifft, mochte ich auf die Arbeiten von Stiier”, Kem®, Zillen-

biller’® und Steiner’! verweisen.

B. RAHMENBEDINGUNGEN

Diec Behandlung dieses reizvollen Themas schiene mir unvollstindig,
wenn man sich sofort der Frage zuwenden wollte, welche gesetzlichen
Regelungen noch getroffen werden sollten, um Planungsvcrfahren weiter
zu beschleunigen. Insofern halte ich die Moglichkeiten, die dem Gesetz-
geber zur Verfiigung stehen, eher fiir begrenzt; denn alle die Ursachen
fiir eine Verlingerung der Planungsverfahren, die nicht im Binnenbe-
reich des jeweiligen Antragstellers selbst oder im Verhaltnis von Antrag-
steller zu zustandiger Behorde begriindet sind, bediirfen differenzierte-

rer Beurteilung, als dies vielfach der Fall ist.

28 Biirgerbeteiligung ohne Grenzen - Rechtsweg ohne Ende?, BayVBL 1990, 39.

29 Die (fern-)straBenrechtliche Planfeststellung ~ ein Verfahren ohne Ende?,
DOV 1989, 932 ff.
30 StraBenplanung im Konfliktfeld offentlicher und individueller Interessen, Verof-

fentlichung der Deutschen Akademie fiir Verkehrswissenschaft iiber den 27.
Deutschen Verkehrsgerichtstag, 1989, 246 ff.

31 Bericht iiber den 27. Deutschen Verkehrsgerichtstag, DVBI. 1989, 295; ders.,
Rechtsfragen der Einrichtung von Zonen mit beschrinkter Geschwindigkeit in-
nerhalb geschlossener Ortschaften, DAR 1989, 401 ff.
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1.  Politische Rahmenbedingungen>?

Ein Hauptproblem fiir die lange Dauer von Planungsverfahren
scheint mir die mangelnde Akzeptation staatlicher Entscheidungen
durch den Biirger zu sein. Aus vielerlei Griinden ist es heute im Ergeb-
nis unmoglich, den Biirger von der Notwendigkeit einer unliebsamen
Planungsentscheidung zu iiberzeugen. Das fithrt schon im Verwaltungs-
verfahren dazu, daBl die Biirgerbeteiligung zu Verzogerungen fithren
kann, wenn diese hierauf angelegt ist. Durch Inanspruchnahme der Ge-
richte, um die Bestandskraft moglichst lange hinauszuzdgern, wird der
Rechtssicherheit, die Voraussetzung fiir die Umsetzung der Planungs-
entscheidung ist, entgegengewirkt.

Eine der Hauptursachen in dieser Hinsicht liegt darin, da3 die Iden-
tifikation der Biirger mit dem Staat fortwihrend abnimmt. Identifikation
in diesem Sinne ist so zu verstehen, daB sich der einzelne nicht aus der
Gesamtverantwortung abmeldet und lediglich seine eigenen Interessen
beobachtet und verfolgt. Diese Haltung ist politisches Makroproblem,
das Ergebnis eines jahrzehntelangen Prozesses, wihrenddem das Indivi-
duum eine beispiellose Aufwertung zu Lasten der Mitmenschen und der
Gemeinwohibelange erfahren hat. Im jetzt erreichten politischen Sta-
dium und aufgrund der Vereinigung der beiden deutschen Staaten diirfte
dieses Problem brennend werden; denn es miissen sicher noch viele un-
populire Entscheidungen getroffen und zahllose Vorhaben der hier in
Rede stehenden Art umgesetzt werden. Je geringer der Grad der Iden-
tifikation mit dem jetzt geschaffenen Staat ist, desto negativer wird die
Auswirkung im Laufe der Jahre in allen Bereichen des staatlichen Le-
bens sein. Das Bewulltsein und die darauf griindende Einstellung der

32 Hierzu etwa meine Beitrdge Rechtsstaat in der Krise?, Politische Studien 1981,
571 ff.; Ausgewihlte Probleme des Baurechts, VerwArch 81 (1990), 283 ff.;
Uberiegungen zur Straffung des verwaltungsgerichtlichen Verfahrens - mit Be-
merkungen zum Sozial- und Finanzgerichtsverfahren, RiA 1985, 241 ff.; Bericht
der Arbeitsgruppe "GroBvorhaben” des Arbeitskreises Juristen der CSU, 1981.
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chen erfahrungsgemiB} bei den meisten Menschen nicht sektoral einge-
grenzt, sondern schliagt umfassend auf alle Berithrungspunkte mit dem
Staat durch.

Abtriglich ist in diesem Zusammenhang ferner, daB nicht wenige
Politiker den Gegnern von Planungsentscheidungen ein durchaus stich-
haltiges Alibi liefern. Ich konnte auf Anhieb keine bedeutende Pla-
nungsentscheidung der letzten 15 Jahre anfilhren, die nicht nach mehr
oder weniger heftigem Streit unter den zustandigen Politikern und nicht
selten nur aufgrund duBerst knapper Mehrheitsentscheidung durchge-
setzt und anschlieBend zerredet wurde (GroBvorhaben). Selbst wenn es
sich nicht um spektakuliare Vorhaben handelt, ist schon durch die Betei-
ligung von Fachbehorden sichergestellt, daB der Biirger sehr wohl Sorge
hegen muB, ob nicht doch eine dauernde nachteilige Beeintrachtigung
mit dem Vorhaben verbunden bleibt (z. B. Beeintrachtigung des Was-
sers, der Luft oder Beeintrachtigung durch Larm, RuB, Staub). Die
schonungslose Offnung zur Kritik staatlicher Entscheidungen hat nega-
tive Auswirkungen in allen Bereichen, nicht nur dort, wo sie unmittelbar
ansetzt. Auch das wirkt sich zu Lasten von Planungsverfahren aus.

Der Ursachen in diesem Bereich gibt es viele. Einige sollen noch ge-
streift werden. So muBB auch wieder die Eigenverantwortlichkeit der
Biirger gesteigert werden. Durch stindige Giéngelei mittels eines sehr
eng gekniipften Normengeflechts geht Verantwortungsgefithl fiir Ge-
meinwohlbelange verloren. Zudem werden Unsicherheit und Verdros-
senheit gendhrt. Auch die Eigenkontrolle des einzelnen ist nicht mehr
wirksam. Andererseits hat der Staat in der Vergangenheit Organisa-
tionsmafinahmen getroffen, die die Distanz zwischen thm und seinen
Biirgern deutlich vergroBert hat, so ist etwa an die zum Teil mit duBerst
rabiaten Mitteln durchgefithrte kommunale Gebietsreform zu erinnern,
aber auch an die Schulreformen. Mit der Achtung der Zwergschulen
ging eine groBe tagliche Landverschickung zahlloser Kinder einher, die
durch Entfremdung nicht seiten psychisch Schaden gelitten haben.

Ein Gesichtspunkt scheint mir in der Vergangenheit zu wenig be-

riicksichtiot zu sein. Politiker denken im Zusammenhane mit vielen Ent-
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scheidungen, auch Planuneosentscheidunoen. zit kurz. Bevor der Sachver-
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halt griindlich ermittelt und die sachliche Notwendigkeit einer Entschei-
dung nachgewiesen ist, wird nicht selten schon dariiber nachgedacht,
welcher Entscheidunginhalt politisch opportun ist.

Riicken politische Riicksichtnahmen zu sehr in den Mittelpunkt von
Entscheidungen, leidet dadurch deren Uberzeugungskraft. Das gilt auch
fiir Planungsentscheidungen.

2. Gesetzgebung

Was die Beschleunigung von Planungsverfahren betrifft, ist nicht al-
lein die groBe Zahl von Gesetzen hinderlich, die beachtet werden miis-
sen. Vielmehr ist die Hektik des Gesetzgebers abtriglich, mit der nicht
nur stetig neue Gesetze geschaffen, sondern bestehende geandert oder
erganzt werden, nicht selten zum wiederholten Male. Dadurch wird
schon der sowohl bei den Antragstellern als auch bei Behorden und Ge-
richten notwendige GewohnungsprozeB an eine Rechtsmaterie gestort.
Zum andern aber wird die Uberzeugungskraft des Gesetzesbefehls ver-
mindert, weil dieser ja ohnehin zeitlich nur begrenzte Giiltigkeit hat.
Warum sollten dann Biirger, die sich ohnehin gegen eine Planungsent-
scheidung stemmen, nicht darauf spekulieren, da3 woméglich eine ihnen
giinstige Gesetzesinderung den Antrag iiberholt?

SchlieBBlich sind aber gerade bei den Fachplanungsgesetzen die Be-
mithungen des Gesetzgebers, gesetzliche Bestimmungen einfach und
tiberschaubar zu fassen, deutlich unterentwickelt. Eine komplizierte
Materie allein ist noch kein Grund dafiir, einen unverstandlichen Geset-
zestext zu schaffen. Mehr Bemithen und das Losen von fachlichen Kli-
scheevorstellungen sowie das Hinwenden zum Adressaten, zu dem auch
der schlichte Biirger gehort, konnten hier schon spiirbar Abhilfe schaf-

fen.

3. Rechtsprechung

Die Moglichkeiten der Rechtsprechung, Verfahren zu beschleunigen,
sind im Rahmen der geltenden Gesetze noch nicht voll ausgeschopft.
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Frankreich aufgeworfen hat, ob niamlich die franzosischen Kollegen flei-
Biger seien als die deutschen, ist moglicherweise die Darstellung des
einen oder anderen Spruchkorpers in der miindlichen Verhandlung und
damit in der Offentlichkeit nicht so iiberzeugend, daB er einen Beitrag
zur Beschleunigung leisten konnte. In diesem Sinne kann Beschleuni-
gung so verstanden werden, daf3 die Rechtsmittelhiufigkeit abnimmt.

Mit der Uberzeugungskraft des schriftlich abgefaBten Urteils haben
sich schon viele beschiftigt. Sie geraten in der Verwaltungsgerichtsbar-
keit gerade in den ersten beiden Instanzen haufig zu wissenschaftlich. Sie
erfordern dadurch regelmiBig einen erheblichen Zeit- und Abstim-
mungsaufwand im Spruchkérper und bieten nicht selten dadurch An-
griffsflaichen, daB die kiinstlich geschaffene wissenschaftliche Kontro-
verse dann noch ohne Not falsch gelost wird.

Ein Gesichtspunkt liegt mir in diesem Zusammenhang ausgespro-
chen am Herzen. Gerichte diirfen den Formalismus nicht iibertreiben.
Auch wenn er zunichst geeignet erscheint, Verfahren zu beschleunigen,
wird dadurch in manchen Fillen deshalb weniger gewonnen, weil da-
durch nur ein Rechtsmittel provoziert wird. Das Unterliegen aus for-
malen Griinden hinterléBt ungleich groBere Bitterkeit beim Betroffenen,
als das Unterliegen mangels sachlicher Erfolgsaussicht. Wenn dann noch
ganz erheblicher Aufwand fiir die Begriindung hinzukommt (etwa bei
der micht mehr zu iiberschauenden Wiedereinsetzungsrechtsprechung),
wird eher der Argwohn beim Betroffenen geweckt, "man habe ihn aus
formellen Griinden verlieren lassen, um ihm sein Recht zu nehmen".

4, Personal im éffentlichen Dienst

Fiir die Beschleunigung von Planungsentscheidungen ist das Ansehen
des offentlichen Dienstes aligemein und das Auftreten der unmittelbar
mit dem konkreten Verfahren befaBBten Bediensteten von nicht zu unter-
schitzender Bedeutung. Bei groBer Uberzeugungskraft kann man nicht

33 Sohnen, Erfahrungen im Rahmen des Deutsch-franzésischen Juristenaustau-
sches, DRIZ 1990, 290 ff.
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Planungsentscheidungen auch ohne Anrufung der Gerichte bestands-
kraftig werden. Auch wenn in den letzten Jahren zunehmend der Blick
auf die Rechtsprechung gerichtet wird, darf das nicht dazu fithren, dal3
das Erscheinungsbild des offentlichen Dienstes vernachlassigt wird.

Insoweit hapert es zum Teil erheblich. Das Ansehen des offentlichen
Dienstes leidet zunehmend schon darunter, dal er von nicht wenigen
Politikern gleichsam als "Manévriermasse” behandelt wird. Die Einstel-
lung der Bevilkerung bewegt sich regelmiBig wellenformig, auch wenn
die Beurteilung gleichbletbend nicht sehr erfreulich ist. In Zeiten der
Hochkonjunktur und wirtschaftlicher Vollbeschiftigung werden die An-
gehorigen des offentlichen Dienstes zwar nicht um ihren sicheren Ar-
beitsplatz beneidet, aber ob ihrer im Verhaltnis zur freien Wirtschaft ge-
ringeren Einkommen und den aufgrund der geregeiten Laufbahnen ma-
Bigen Aufstiegschancen belichelt. Das kann man auch nicht gerade als
positiv bewerten. Schidgt das Pendel in der freien Wirtschaft in die an-
dere Richtung um, werden Neidkomplexe wach und damit wird das Er-
scheinungsbild des 6ffentlichen Dienstes ebenfalls verdunkeit.

Der offentliche Dienst selbst kann neben den Politikern auch einen
erheblichen Beitrag leisten, z. B. dadurch, dal durch das Auftreten im
Alltag dem Biirger der Eindruck vermittelt wird, die Verwaltung sei fiir
ihn da und nicht umgekehrt. Ferner miissen Vollzugsdefizite abgebaut
werden. Zu erinnern ist in diesem Zusammenhang etwa an die leidige
Thematik des Baurechts, wenn von erteilten Genehmigungen abgewi-
chen oder iiberhaupt sofort ohne bauaufsichtliche Genehmigung ein
Vorhaben durchgefiihrt wird. Entwickeln die Verwaltungsbehorden in
diesem und in anderen Bereichen nicht eine strikte Linie, fiihlt sich der
zufillig Betroffene eher als "Opfer" denn als "Tater". Das Rechtsbewuf3t-
sein wird so weiter abgebaut und der Staat tut sich kiinftig noch schwe-
rer, die Uberzeugungskraft von der Sachgerechtheit seiner Entscheidun-
gen auch in anderen Bereichen zu heben.

SchlieBlich mu8 der Standard von der "unbiirokratischen Hilfe" aus
dem Sprachrepertoire von Politikern und Verwaltungsspitzen ver-
schwinden. In emmem Rechtsstaat darf es von vornherein keine Biirokra-



tic in der negativen Bedeutung des Wortes geben, wic man sie allgemein
versteht. Im iibrigen miissen aber auch bei Hilfe in Katastrophenfillen
die bestechenden gesetzlichen Bestimmungen eingehalten werden. Auch
in solchen fillen darf es kein "Hauruck"-Verfahren geben mit dem Er-

gebnis, dafl ohne Rechtsgrund Steuergelder gleichsam verschwinden.

5. Folgerungen

Der schlaglichtartige Uberblick sollte verdeutlichen, daB MaBnah-
men des Gesetzgebers, auf eine Beschleunigung von Planungsverfahren
hinzuwirken, allein nicht ausreichen. Es miissen auch die Rahmenbedin-
gen und die Sekundar- und Tertidrebenen mit einbezogen werden. Inso-
weit kommt der staatlichen Offentlichkeitsarbeit ein erhebliche MaB an
Verantwortung zu. Selbstgefiilige Darstellung der Regierungsarbeit ist
zu wenig. Sachliche Information iiber die Entscheidungen, ihre Notwen-
digkeit, Voraussetzungen und Folgen bewirken mehr, zumal wenn man
sich auch sprachlich auf den Empfingerhorizont einstellt.

IL INNERE RAHMENBEDINGUNGEN

Aufgrund des schon erreichten Standes der Gesetzgebung bedarf es
insoweit keines Eingehens mehr auf die verfassungsrechtlichen Anforde-
rungen, die Zulissigkeit der Verringerung der gerichtlichen Instanzen
und des Einfithrens von Priiklusionen™. Auf die materiell-rechtliche
Priklusion ist noch bei den Losungsvorschligen einzugehen.

IIl. SPHARE DER ANTRAGSTELLER

Aufgrund eigener Erfahrungen in der aktiven Verwaltung und als
Verwaltungsrichter haite ich es fiir geboten, im Rahmen dieses Themas
einen Bereich anzusprechen, der nicht selten vernachlassigt wird: Es

34 Hierzu z. B. Brof}, RiA 1985, 245 f.
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handelt sich um die Sphire der Antragsteller. Sowechl in Planfeststel-
lungs- als auch in Genehmigungsverfahren treten nicht wenige Verzoge-
rungen auf, weil die Antragsunterlagen unvollstindig oder in sonstiger
Weise mangelhaft sind. Solche Versaumnisse konnen den Behorden
nicht unter Hinweis auf eine lange Verfahrensdauer angelastet werden.
Selbst bei differenzierter Betrachtungsweise ist es so, dal auch im de-
mokratischen und sozialen Rechtsstaat zunichst einmal der Antragstel-
ler die Beibringungslast hat. Unverstindlich sind solche Versdumnisse
dann, wenn es sich nicht etwa um rechtsunkundige Naturalparteien han-
delt (Mehrzahl etwa im Baugenehmigungsverfahren), sondern um
"vorgebildete" aus der Wirtschaft, ganz allgemein gesprochen. Regelma-
Big werden sie schon in Anbetracht der hinter dem Antrag stehenden
Investitionen fachkundig beraten. Solchen Beratern obliegen selbstin-

PR, . : . 1s .
dige Pflichten, die ferner einen selbstidndigen Honoraranspruch ausld-

sen. Vor diesem Hintergrund ist die Forderung nach "Fiirsorge" durch
die staatlichen Behorden nicht sachgerecht, zumal ein Mehr an Fiirsorge
ein Mehr an Personal bedingt.

Gleichwohl konnte in vielen Fillen der praktische Ablauf bei den
Behorden effektiver gestaltet werden, ohne daB es einer Personalmeh-
rung bediirfte. Zu denken ist in diesem Zusammenhang an einen L&-
sungsvorschlag, der heute in diesem Zusammenhang vielfach unterbrei-
tet wird, daB die Eingangspriifung der Antragsunterlagen nicht gleich-
sam auf die lange Bank geschoben, sondern moglichst zeitnah mit dem
Eingang bei der Behorde durchgefithrt wird. Neu ist dieser Gesichts-
punkt nicht; denn er wurde seit jeher von effektiv arbeitenden Behérden
so gehandhabt, so vor allem von Bauaufsichtsbehorden. Bei diesen be-
ginnt der Behordenakt iiblicherweise mit einem Vorblatt (und das seit
Jahrzehnten), auf dem alle im Rahmen eines Baugenehmigungsverfah-
rens denkbaren Unterlagen und mitwirkenden Behorden aufgefiihrt
werden, so dal3 aufgrund der Antragsbeschreibung sofort zu erkennen
ist, ob und welche Unterlagen nachgereicht werden miissen. Ein Nach-
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gangspriiffung zeitaufwendig sein und deshalb den Arbeitsrhythmus
empfindlich stéren kann, wenn eine Behorde ohnehin schon iiberlastet
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Zur Sphare der Antragsteller gehort auch ein Umstand, der nicht
immer leicht festgestellt werden kann, in der Praxis aber eine nicht zu
unterschitzende Rolle spielt. Zu erinnern ist insoweit daran, daB sich
Antragsteller mit ihrer internen Entscheidungsfindung und Beschluf3fas-
sung iiber ein neues Projekt hiaufig bemerkenswert lange Zeit lassen.
Von Schlagkraft keine Spur! Andererseits erwarten dieselben Antrag-
steller, daB staatliche Behorden in einem geordneten Verfahren unter
Beteiligung von Betroffenen und mit der verfassungsmiBig erdffneten
Maoglichkeit, auch noch Gerichtsschutz in Anspruch zu nehmen, in deut-
lich kiirzerem Zeitraum bestandskriftig das Verfahren abschlieBen
konnten. Aus eigener Anschauung moge der Hinweis geniigen, dafl der
interne EntscheidungsprozeB fiir die Ansiedlung eines grofien Indu-
striewerks nmicht weniger als rd. zehn Jahre gedauert hatte. Vom Staat
erwartete dasselbe Unternehmen, dafl simtliche offentlich-rechthichen
Gestattungen binnen eines Jahres (!) bestandskriftig vorliegen miif3ten.
Axf ein anderes Beispiel in diesem Zusammenhang mochte ich, nach-
dem es vielfach gebraucht wurde, nicht mehr zuriickkommen: Die Lie-
ferzeiten fiir ausgesprochene Massenartikel, die die Dauer von Planfest-
stellungs- und Genehmigungsverfahren nicht selten noch deutlich iiber-
schreiten.

Die Erorterung dieses Teilkomplexes méchte ich mit einer Uberle-
gung abschlieBen, die auf den ersten Blick iiberraschen mag. Die Dauer
von Verwaltungsverfahren, im besonderen der hier angesprochenen Be-
reiche, hingt auch vom Vorverstindnis ab, mit dem eine Verwaltungs-
behorde dem konkreten Antragsteller gegeniibertritt. Insoweit ist zu er-
wigen, daB die Priifungsintensitit oder Priifungsunsicherheit in dem
MaBle zunimmt, in dem auf Behordenseite offen oder unterschwellig ein
gewisses MiBtrauen gegeniiber dem konkreten Antragsteller vorhanden
ist. Dieser Befund hat mit einer sachwidrigen Einstellung oder gar amts-
pflichtwidrigen Handhabung von Verfahrensgrundsitzen nichts zu tun.
Im Gegenteil ist eine solche Haltung sogar legitim, wenn es sich um Pla-
nungsentscheidungen handelt, die die Allgemeinheit unmittelbar oder
mittelbar belasten. Wenn es sich gar um Antragsteller handelt, die auf-
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grund ihrer wirtschafltichen Betitigung fortlaufend offentlich-rechtliche

Gestattungen benétigen und anlaBlich des Betriebs schon aufgefallen
sind, wird eine solche Haltung der zustindigen Behorden unausweich-
lich. Wenn durch Fehlschaltungen in einem Industriewerk der Rhein in
Abstinden, aber regelmiBig, mit Gift belastet und zum Teil die Trink-
wasserversorgung gefihrdet und Fischbestinde vernichtet werden, ist
gegeniiber solchen Antragstellern und der Aussagekraft ihrer einge-
reichten Unterlagen wahrlich Vorsicht und Umsicht geboten.

Diese Hinweise mogen als Merkposten geniigen. Antragsteller haben
es aber durchaus in der Hand, durch eigenes Verhalten — zumal bei
gleichsam Dauerkontakten - fortwihrend den Nachweis zu fithren, dafl
Anlagen und Betrieb im Rahmen der bestehenden gesetzlichen Rege-
lungen und offentlich-rechtlichen Gestattungen fiir die Allgemeinheit
ohne nachteilige Folgen und ohne die Verschaffung von Sondervorteiien
gefilhrt werden. Auch insoweit bestehen Maoglichkeiten, Planfeststel-
lungs- und Genehmigungsverfahren zu beschleunigen.

C. LOSUNGSVORSCHLAGE

£ xr_ 11

Im folgenden sollen ohne Anspruch auf Volistandigkeit eimige Lo-
sungsvorschlige behandelt werden, die so oder in dhnlicher Form in der

Diskussion sind.

I GESETZLICHE REGELUNGEN MIT BESCHLEUNIGUNGS-
WIRKUNG

Neben den schon behandelten gesetzlichen Regelungen, die Be-
schleunigungstendenzen aufweisen, ist fitr die Verwaltungsebene im be-
sonderen zu erwidhnen, daBl das Entfallen des Widerspruchsverfahrens
unter bestimmten Voraussetzungen ganz deutlich das Verwaltungsver-
fahren abkiirzt. GemiB § 70 VWVIG entfillt das Widerspruchsverfahren,



90

wxrnme Aar Vamooaltiroocald 1o ctrmns FAvrlinhan Varmvalintmaovasrfahean
WiCLLEL UGl Yol wa_uu.usaal.\l. 111 meJ.u. OITMACOCn ver wmtmxsovuxlmuu

gemal § 63 Abs. 1 VWVIG erlassen worden ist. Die gleiche Rechtsfolge
ordnet § 74 Abs. 1 Satz 2 VwWVIG fiir Planfeststellungsbeschliisse an. Auf
die sachliche Berechtigung dieser Regelungen ist in diesem Zusammen-
hang nicht mehr einzugehen. Sie haben sich in der Praxis inzwischen
bewihrt.

Andererseits neige ich mit der Einfithrung der erstinstanzlichen Zu-
standigkeit der Oberverwaltungsgerichte/Verwaltungsgerichtshofe dazu,
eine Regelung fiir die Verwaltungsentscheidungen zu treffen, die durch-
aus das Verfahren verzogern wird. In Fillen, in denen die Oberverwal-
tungsgerichte/Verwaltungsgerichtshofe in erster Instanz entscheiden,
halte ich es nicht fiir sachgerecht, daBl die Verwaltungsbehorden zusitz-
lich die Anordnung der sofortigen Vollzichbarkeit gemiaB § 80 Abs. 2
Nr. 4 VwGO verfiigen konnen. Insofern wird der ProzeB aus meiner
Sicht zu kurz. Selbst bei Massenverfahren (vgl. hierzu z. B. §§ 17, 18
VwVIG) bietet sich eine sachgerechte Losung insofern an, als
"Musterverfahren" in einem verhéltnismaBig iiberschaubaren Zeitraum
einer rechtskriftigen Entscheidung zugefiihrt werden konnen™. Ist dann
itber das "Ob" und "Wie" der Planungsentscheidung grundsitzlich ent-
schieden, bestehen keine Bedenken, die sofortige Vollziehbarkeit ge-
geniiber allen anderen Betroffenen anzuordnen.

In diesem Zusammenhang ist noch auf eine andere Regelung hinzu-
weisen, die im Verwaltungsverfahrensgesetz allgemein getroffen ist. Es
handelt sich um Planinderungen vor Fertigstellung des Vorhabens (§ 76
VwVIG). Bei Planinderungen von unwesentlicher Bedeutung kann die
Planfeststellungsbehorde von einem neuen Planfeststellungsverfahren
absehen, wenn die Belange anderer nicht beriihrt werden oder wenn die
Betroffenen der Anderung zugestimmt haben. Wenn ich richtig sehe,
sind diese und dhnliche Regelungen in anderen Gesetzen den Bestim-
mungen des fritheren Bundesbaugesetzes iiber die vereinfachte Ande-
rung oder Erginzung des Bauleitplans nachgebildet (jetzt § 13 BauGB).

35 Zur Zulissigkeit, Musterverfahren auszuwiihren BVerfGE 54, 39 (Vorpriifungs-

ausschuB).
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Bei dem in diesem Kreise vor allem interessierenden strallenrechth-
chen Planfeststellungsverfahren hat der Bundesgesetzgeber schon seit
geraumer Zeit das Verfahren beschleunigende Regelungen getroffen.
Zum einen fiir die Planinderungen vor Fertigstellung des Vorhabens
(8 18¢c FStrG), aber auch mit der Anordnung der Duldungspflicht fiir be-
stimmte Vorarbeiten (§ 16a FStrG) und die vorzeitige Besitzeinweisung
(8 18f FStrG). Man darf solche hergebrachten Regelungen mit Be-
schleunigungseffekt deshalb nicht auBer acht lassen, weil sie sich in der
Vergangenheit bewihrt und bei sinnvoller Anwendung auch deutliche
Beschleunigungswirkungen gezeigt haben. Demgegenitber wird der
Spielraum fiir "echt neue" Losungsansitze, um noch groBere Beschleuni-
gungswirkungen zu erzielen, immer enger.

II. AKTUELLE LOSUNGSVORSCHLAGE

Im folgenden sollen zwei Gruppen von Losungsvorschliagen behan-
delt werden. Die erste Gruppe (1.) betrifft im besonderen Fachpla-
nungsgesetze (FernstraBen-, BundeswasserstraBBen-, Luftverkehrs- und
Atomgesetz), wihrend die zweite Gruppe (2.) das Verwaltungsverfahren
betreffende Vorschlige zum Gegenstand hat, die geeignet erscheinen,
fiir weitere Planungsverfahren beschleunigende Wirkung zu zeitigen.

1. Man sollte im Zusammenhang mit der Beschleunigung von Pla-
nungsverfahren kiinftig verstirkt dem Gesichtspunkt Aufmerksamkeit
widmen, ob cine im wesentlichen einheitliche Gestaltung der betreffen-
den Gesetze zu Vorteilen fithren konnte. Aus der Sicht der Antragsteller
und der sie beratenden rechtskundigen Personen hitte das selbst dann
einen Vorzug, wenn als Antragsteller von vornherein nur staatliche Be-
horden in Betracht kommen. Der Vorzug lige dann auf beiden Seiten,
also auch bei den Genehmigungs- und Planfeststellungsbehorden, darin,
daB die gewiinschte Mobilitat im offentlichen Dienst nicht gleichblei-
bend mit Reibungsverlusten durch lange oder sogar iiberlange FEinar-

beitungszeiten ist. Zum anderen hat eine breite Durchschaubarkeit ge-
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setzlicher Regelungen ein héheres MaB3 an Einfachheit bei der Handha-

bung und Rechtssicherheit zur Folge, die auch noch im Falle der An-
fechtung bei der Beurteilung durch die Gerichte spiirbar werden kann.

Im iibrigen ist es heute keine Seltenheit mehr, dafl Dritte im Laufe
ihres Lebens durch mehrere GroBvorhaben oder durch ein GrofBvorha-
ben mit Multiplikatorwirkung betroffen werden. Als Beispiel sei etwa
auf die Anlegung eines GroBflughafens verwiesen, die mit zahlreichen
StraBenbau- und Schienenprojekten verbunden sein kann, so daf3 auf
viele einzelne mehrfach Belastungen durch Lirm und Abgase sowie
Grundbeeintrichtigungen im iibrigen treffen konnen. Es starkt sicher
nicht das Vertrauen in den Rechtsstaat, wenn die PriifungsmaBstibe
nach den einzelnen einschligigen Gesetzen zum Teil erheblich vonein-
ander abweichen.

Das Gros der Einwendungen gegen Planungsentscheidungen hat in
der weit iiberwiegenden Mehrzahl der Fille zwei Zielrichtungen: Zum
einen werden Wahl der Linienfihrung (z. B. § 16 Abs. 1 FStrG) oder des
Standorts (z. B. Flughafen oder Kernkraftwerk) beanstandet und ferner,
daB es fiir das Vorhaben iiberhaupt keinen Bedarf gebe. Von daher
scheint es mir naheliegend zu sein, Uberlegungen in der Richtung anzu-
stellen, ob solche Riigen in verfassungsmaBiger Weise iiberhaupt ausge-
schlossen oder zumindest ihre zeitliche Geltendmachung beschrankt
werden kann. In diese Richtung zielte ein schon vor Jahren unterbreite-
ter Vorschlag einer Arbeitsgruppe, der vorsah, daB Standort und Li-
nienfithrung von GroBvorhaben im Wege der Rechtsverordnung zu be-
stimmen seien. In der Erlauterung hierzu wurde hervorgehoben, da8 er-
ginzende Regelungen getroffen werden miissen. In diesem Zusammen-
hang war vor allem daran gedacht, daB die Rechtsverordnung nur bin-
nen einer bestimmten Frist angefochten werden kann und der gerichtli-
chen Kontrolle ferner gemiall den Kriterien des Gesetzgebers die Frage
unterliege, ob der gewihlte Standort geeignet sei und alternative Stand-
orte ausreichend beriicksichtigt worden seien. Auf diese Weise wire si-
cher ein Beschleunigungseffekt erzielt, weil die Bestimmung der Li-

36 Arbeitsgruppe "Grofivorhaben" der Juristen in der CSU, Vorschlag 14, 1981.
Vorsitzender der Arbeitsgruppe war der Verfasser,
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Planfeststellung umfaBt und so immer wieder 1 den iner Anfechtung

und Priifung unterliegt.

Inzwischen dringt sich in Fortentwicklung dieses Vorschlags eine
sehr viel weiter gehende Uberlegung auf. Art. 87 Abs. 1 Satz 1 GG be-
stimmt, daB in bundescigener Verwaltung mit eigenem Verwaltungs-
unterbau u. a. die Bundeseisenbahnen und nach Maflgabe des Art. 89
GG die Verwaltung der Bundeswasserstral3en gefiihrt werden. Beziiglich
der Luftverkehrsverwaltung ist auf Art. 87d GG zu verweisen, nach dem
die Luftverkehrsverwaltung grundsitzlich in bundeseigener Verwaltung
gefithrt wird. SchlieBlich ist der Bund Eigentiimer der bisherigen
Reichsautobahnen und Reichsstraien (Art. 90 Abs. 1 GG). Es diirften
keine durchgreifenden Bedenken dagegen bestehen, daBl die genannten
Vorschriften nicht allein den Sinn haben, Verwaltungszustindigkeiten
zwischen dem Bund und den Landern zu verteilen; vielmehr kann man
ithnen auch die Befugnis des Bundes entnehmen, Verkehrsstrome zu
lenken>’, Unter diesem Gesichtspunkt hielte ich es auf den ersten Blick
fiir verfassungsrechtlich zuldssig, die Bestimmung eines Standorts und
einer Linienfithrung als nicht justitiablen Regierungsakt gesetzlich aus-
zugestalten.

Zu beriicksichtigen ist hierbei, da8 die planende Verwaltung etwa bei
der Lenkung von Verkehrsstromen von den aktuellen Gegebenheiten
abhingig ist (z B. Ballungszentren). So wire es sicherlich nicht sachge-
recht, einen GroBflughafen z. B. weit entfernt vom Ballungszentrum und
damit vom Passagieraufkommen in eine einsame Gegend zu verlegen,
wo er nicht "angenommen" wird. Von daher ist zum einen eine solche
Entscheidung nicht zu besorgen, weil die Investition dann unwirtschaft-
lich wird. Wo Ietztendlich innerhalb des Ballungszentrums der Standort
gewihlt wird, scheint mir eine Entscheidung zu sein, die einer gerechten
und richtigen richterlichen Erkenntnis letztlich nicht zugéanglich ist.

Die Angriffe gegen eine Reihe von Planfeststellungsbeschliissen fiir
die Fortfithrung des Rhein-Main-Donau-Kanals mogen das Bild abrun-

4"

37 So nachdriicklich BayVGH, B. v. 18.12.1981 Nr. 8 B 81 A.1128, Umdruck S. 99,
den Rhein-Main-Donau-Kanal betreffend.
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durch das Altmiihltal sei sachwidrig. Man hitte die andere, ebenfalls ge-
priifte Linienfithrung, wihlen miissen. Eine solche Entscheidung scheint
mir ganz typisch fiir nicht justitiable Regierungsakte zu sein, weil es sich
letztendlich richterlicher Erkenntnis entzieht, wie ein Verkehrsstrom
iiber 150 oder 200 km gelenkt wird. Der andere Angriff hatte zum we-
sentlichen Inhalt, es handele sich um ein volkswirtschaftlich unsinniges
Projekt, weil Kosten und Nutzen hierfiir in einem krassen MiBverhiltnis
stiinden. Das ist ebenfalls ein Gesichtspunkt, der einer richterlichen Be-
wertung nicht zuginglich ist; denn der Staat ist nicht gehalten, fiir seine
Entscheidungen ein bestimmtes Kosten-Nutzen-Verhiltnis nachzuwei-
sen, es sei denn, der Gesetzgeber machte entsprechende Vorgaben.
Wenn es aber hieran im Fachgesetz fehlt, ist auch der durch Art. 14 GG
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schritten: Fiir eine Bundeswasserstrae konnen wegen ihrer, selbst im
Falle einer geringen, ErschlieBungsfunktion schon so viele politische Ge-
sichtspunkte sprechen, daB eine gerichtliche Uberpriifung auch in einem
Rechtsstaat nicht geboten erscheint.

SchlieBlich moéchte ich einen weiteren Vorschlag jener Arbeitsgruppe
an dieser Stelle aufgrcifen38, dessen wesentlicher Inhalt war, fiir Anlagen
nach dem Atomgesetz cine gesetzliche Typenzulassung vorzusehen.
Hiermit ware sicher der Vorteil verbunden, daB die gerichtliche Priifung
in einem ganz erheblichen Mafle beschrankt wird. Die Gerichte hitten
nur noch zu priifen, ob die konkrete Ausfithrung mit dem zugelassenen
Typ iibereinstimmt. Im Falle eines Rechtsstreits miilte von Klagerseite
schon fiir die Zulissigkeit der Klage plausibel dargelegt werden, daf3 in
diesem oder jenem rechtserheblichen Punkt eine Abweichung vorliege.

Es ist nicht zu verkennen, daB eine solche Losung moglicherweise
nicht restlos befriedigen kann. Die technische Entwicklung wiirde ver-
mutlich gebremst, weil das Typenzulassungsverfahren eine betrachtliche
Zeit in Anspruch nehmen wird und Anlagen nach dem Atomgesetz
seibst bei fiir sofort voliziehbar erkiarter oder bestandskriftiger Gestat-

38 Vorschlag 15 (vgl. FN 36).
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bedingungen sind eher hinderlich, wenn das gesamte System erstarrt.

Andererseits halte ich die damaligen Uberlegungen der Arbeits-
gruppe im Kern fiir zutreffend. Man konnte sich eine Typenzulassung in
diesem Sinne etwa auch fiir BundesfernstraBen oder Bundeswasserstra-
Ben vorstellen. Bei der Anfechtung von Planfeststellungen fiir Bundes-
autobahnen geht es immer wieder auch um den Querschnitt, den Rand-
streifen, die Notwendigkeit von Parkplatzen, Raststatten, Tankstellen
und dergleichen mehr, Solche Fragen konnten durch eine genauer um-
schriebene Typenzulassung als sie heute etwa § 1 FStrG in mehreren
Bestimmungen vorsieht, ausgestaltet werden. Des weiteren sollte in die-
sem Zusammenhang verstarkt daritber nachgedacht werden, ob sich
etwa der gestifte Bau einer Bundesautobahn nicht fiir eine dementspre-
chende gesetzliche Regelung eignetsg. Diese Problematik ist seit Jahren
aktuell, nachdem aus finanziellen Griinden Bundesautobahnen immer
haufiger langsgeteilt werden, so daB nur eine Richtungsfahrbahn ent-

steht,

2. Von den eingangs erwihnten Arbeitsgruppen und parlamentari-
schen Gremien werden eine Reihe von Losungsvorschligen favorisiert,
die von allgemeiner Bedeutung sind. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit
sind etwa Fristen fiir AuBerungen von Betroffenen oder beteiligten Be-
horden, Parallelbeteiligung mehrerer Behorden, Zustimmungsfiktionen,
Heilung und Nichtbeachtlichkeit von Verfahrensmangeln und Priklusio-
nen formeller und materieller Art zu nennen.

Wegen Heilung oder Nichtbeachtlichkeit von Verfahrensmingeln
sind Regelungen in Anlehnung an §§ 214 und 215 BauGB erwigenswert.
Die Parallelbeteiligung von mitwirkungsberechtigten und -verpflichteten
Behorden ist unproblematisch und wird von schlagkriftigen Genehmi-
gungs- und Planfeststellungsbehorden seit alters her geiibt. Eine Grenze
aus sachlichen Griinden ist dort zu zichen, wo die Mitwirkung einer
Fachbehorde aufgrund des erreichten Verfahrensstands noch gar nicht

39 Hierzu grundiegend BVerwG, DVBI. 1990, 424.
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moglich 1st. So konnen die in diesem Zusammenhang oft angegriffenen
Wasserwirtschaftsbehdrden haufig erst in einem verhiltnismaBig spaten
Stadium des Verfahrens eingeschaltet werden, wenn etwa die Betroffen-
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Die Fristen fiir AuBerungen Betroffener und vor allem von Fachbe-
horden, fiir letztere mit Zustimmungsfiktionen versehen, sind eine zwei-
schneidige Sache. Eine zeitliche Vorgabe ist deshalb fragwiirdig, weil
sich der Priifungsumfang firr jede Fachbehorde abstrakt nicht bestim-
men laBt. Sind dann noch Verlangerungen unter bestimmten Vorausset-
zungen und mit Zustimmung iibergeordneter Behorden vorgesehen, ge-
rat ein Verwaltungsverfahren nur allzu leicht in ein Nebengeleis, ohne
daB die Planungsentscheidung letztendlich gefordert wird. Es ist auch zu
befiirchten, dal moglicherweise von vornherein — gleichsam zur Absi-
cherung der eigenen Behordenposition - eine Verlingerung bean-
sprucht wird. Es konnte dann der miiliche Umstand eintreten, daf3 eine
Stellungnahme eher spiter eingeht, als dies ohne eine solche Fristset-
zung der Fall wire. Hier sollte man eher von der Behordenspitze und
der Aufsichtsbehorde her einwirken, wenn "Mif3stande"” wegen iiberlan-
ger Beteiligungsdauer gesehen werden sollten,

Zustimmungsfiktionen sind abzulehnen. Die Fachbehérden nehmen
keine egoistischen Belange wahr, vielmehr sind sie zur Wahrung von
Belangen der Allgemeinheit geschaffen. Eine Zustimmungsfiktion ginge
deshalb letztendlich nicht zu Lasten der Behorde, sondern zu Lasten der
Allgemeinheit. Eine Vergiftung von Grundwasser aufgrund einer Zu-
stimmungsfiktion ldge aber in niemandes Interesse.

Niherer Betrachtung bediirfen Priklusionen. Die formelle Priklu-
sion wegen Ablaufs einer gesetzlichen oder von der Verwaltungsbehorde
zulassig gesetzten Frist ist unbedenklich. Es miiite dann allerdings auch
geregelt sein, ob und unter welchen Voraussetzungen eine Wiederein-
setzung in den vorigen Stand zulissig ist. Gleichwohl ist nicht zu verken-
nen, daB solche Regelungen zweischneidig sind, weil das Verfahren nur
allzu leicht auf "Nebenkriegsschaupliatze" abgleiten kann und deshalb zu-
satzliche Belastungen auf die Behorde zukommen. Die Rechtsprechung
der Zivilgerichte zu den Préklusionen bieten insoweit ein abschrecken-
des Beispiel. Der Aufwand, eine Prakiusion durch alle Instanzen zu be-



Ungleich einfacher scheint mir in der Handhabung die materiell-
rechtliche Priklusion zu sein. Ob im Verwaltungsverfahren eine Ein-
wendung mit bestimmter Zielrichtung erhoben oder unterlassen wurde,
1aBt sich regelmiBig ohne groBeren geistigen Aufwand feststellen. Die
Problematik der Wiedereinsetzung in den vorigen Stand ist, soweit ich
praktische Erfahrung mit solchen Konstellationen habe, nicht gegeben.
Eine materiell-rechtliche Priklusion kann aber aus anderen Griinden
kein Allheilmittel sein. Nach wie vor herrscht im Verwaltungsrecht der
Amtsermittlungs- und der Amtsbetriebsgrundsatz. Es handelt sich hier-
bei um durchgingige Prinzipien, die nicht verwissert werden diirfen.
Vor diesem Hintergrund scheint mir eindeutig zu sein, dall eine Ver-
waltungsbehorde — ihren rechtsstaatlichen Auftrag sachgerecht gehand-
habt — jedenfalls solche Belange Dritter ermitteln und abwigen muB,
fir die sich aus den Akten Anhaltspunkte ergeben. Insoweit besteht
namlich fiir den betreffenden Antragsteller eine Beibringungslast, der
Drittbetroffenheiten durch sein Vorhaben nicht verschweigen darf. Von
daher kann fraglich sein, ob eine materiell-rechtliche Priklusion den
durchschlagenden Erfolg fiir eine Beschleunigung von Planungsverfah-
ren bringen kann, den ihr viele beimessen.

Andererseits konnte die Anordnung einer materiell-rechtlichen Pra-
klusion unter dem Gesichtspunkt zu einer Beschleunigung des Verfah-
rens fithren, daB3 zu deren Vermeidung der "Streitstoff' bestmdoglich
konkretisiert im Verfahren auf dem Tisch liegt. Wird sie durch die an-
gesprochene und ernstgenommene Beibringungslast des Antragstellers
flankiert und macht auf der Gegenseite die zustindige Behorde vom
Amtsermittlungsgrundsatz sachgerecht Gebrauch, miiite es moglich
sein, unbillige Harten zu vermeiden und gleichwohl eine deutlich spiir-
bare Beschleunigung zu erzielen. Man konnte sich in diesem Zusam-
menhang als Korrektiv vorstellen, dal die Regelung des § 17 Abs. 6
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Priklusion unbillige Hirten auf, ist dies auch ein Hinweis darauf, daB
diec Behorde ihre Amtsermittlungspflicht und der Antragsteller seine
Beibringungslast unzureichend erfiillt haben. Im Gesetz miifite dann
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klaroestellt werden. dafl ohne Rechtsanspruch des Betroffenen die Ge-

WAL ELR TV Wk ek Ay ALELIALSILI B S WAL

nehmigungs- oder Planfeststellungsbehorde berechtigt ist, nachtréglich
noch Anordnungen zu treffen. Qualititiv miiite die Belastung so stark
sein, daf} sie gleichsam "dem Staat nicht gleichgiiltig sein kann".

D. ZUSAMMENFASSUNG UND ERGEBNIS

Nach allem ist der Spielraum fiir gesetzliche Regelungen, Planungs-
verfahren weiter zu beschleunigen, eher begrenzt. Verfahrensrechtlich
diirfte inzwischen ein Standard erreicht sein, der insofern kaum mehr
verbesserungsfihig ist, ohne daB rechtsstaatliche Positionen beriihrt
werden. Man mul} deshalb verstarkt dariiber nachdenken, wie die Rah-
menbedingungen giinstiger gestaltet und das jeweils anzuwendende Pla-
nungsrecht einfacher und damit durchschaubarer gefafSt werden kénnen.
Auch wenn es richtig ist, stindig iiber Innovationen im Verfahrensbe-
reich nachzudenken, diirfte das zur Verfiigung stehende Instrumenta-
rium so schlecht nicht sein, vielleicht aber nicht immer effektiv einge-
setzt. Man sollte also iiber diese Diskussion die tigliche Arbeit nicht zu

kurz kommen lassen.
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Springob, Johannes

Dr. Stiier, Bermhard

Forschungsinstitut fiir 6ffentliche Ver-
waltung bei der Hochschule fiir Ver-

waltungswissenschaften Speyer

Ministerialrat,

Ministerium  fiir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen,

Diisseldorf

Rechtsanwalt,
Miinster
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47.

49,

50.

51.

Ulirich, Jiirgen

Wendrich, Klaus

Wichary, Kurt

Dr. Wurm, Michael

Dr. Zeitler, Herbert

Dr. Zysk, Hartmut

Baudirektor, Dipl.-Ing.,
Bundesministerium fiir Verkehr,

Rn‘l’ll"l

ArNFAILEA

Ministerialrat,

Niedersachsisches Ministerium fiir
Wirtschaft und Verkehr,
Hannover

Landesverwaltungsdirektor,
Landschaftsverband Rheinland,

Koéln

Richter am Bundesgerichtshof,
Karisruhe

Regierungsprasident,
Regierung von Niederbayern,
Landshut

Richter am Verwaltungsgerichtshof,
Hessischer Verwaltungsgerichtshof,
Kassel
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Montag, 29. Oktober 1990

14.00 Uhr

14.15 Uhr

15.00 Uhr

16.30 Uhr

17.15 Uhr

19.00 Uhr

Dienstag, 30.
9.00 Uhr

9.45 Uhr
11.00 Uhr
12.00 Uhr

13.00 Uhr

BegritBung und Einfithrung durch den Leiter des Semi-
nars,

Univ.-Prof. Dr. Willi Bliimel,

Geschiftsfithrender Direktor des Forschungsinstituts fiir
offentliche Verwaltung bei der Hochschule fir Verwal-
tungswissenschaften Speyer

Aktuelle Probleme des Verkehrslarmschutzes

Referent: Ministerialrat Hans Alexander,
Innenministerium des Landes
Baden-Wiirttemberg, Stuttgart

Diskussion

Probleme des Verkehrslarmschutzes aus kommunaler

Sicht
Referent: Folkert Kiepe,
Deutscher Stiadtetag, Koln

Diskussion

Gemiitliches Zusammensein in der Taberna der Hoch
schule

Oktober 1990

Beschleunigung von Planungsverfahren
Referent: Dr. Siegfried Brof,
Richter am Bundesgerichtshof, Karlsruhe

Diskussion
"Aktuelle Stunde"
33. Sitzung des Arbeitsausschusses "StraBenrecht”

Mittagessen in der Taberna der Hochschule



