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diesem Spitzenteam von rund 40 Experten des Verfas-
sungsrechts das in seiner Arbeit vermisste Problem mehr
oder weniger unwichtig erscheine, sei sein Gutachten auch
unter dem Aspekt des Art. 3 GG falsch bewertet worden.
Erginzend wolle er hinzufiigen, dass auch in den Rezen-
sionen der Entscheidung dem strittigen Problem kaum Be-
achtung geschenkt wurde; nur Ipsen' sei darauf relativ
kurz eingegangen.

Gleichwohl hat das Priifungsamt den Widerspruch zu-
riickgewiesen, woraufhin der Betroffene Klage erhob. Die

iiberaus spannende Frage ist nun, wie — nach einem erfolg-
losen Rechtsweg — die Karlsruher Entscheidung auf eine
Verfassungsbeschwerde lauten wird.

III. Postskriptum: Der Fall unter IL ist fingiert. Das ist
aber unerheblich, denn er hitte sich jederzeit so abspielen
kénnen.

15 NVWZ 2003, 1210/1212 unter II1. 3.
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6. Speyerer Luftverkehrsrechtstag und 6. Speyerer Planungsrechtstage

Von Rechtsanwalt und Notar Professor Dr. Bernhard Stiier, Miinster/Osnabriick, und
Dr. Dietmar Honig, Wiesbaden”

Die Planung von Infrastrukturprojekten ist in den letzten
Jahren immer schwieriger geworden. Dies liegt nicht nur
an den strengen Vorgaben der EU aus Briissel, sondern
auch an den Bestrebungen, die Planung optimaler und ef-
fizienter zu gestalten, um sichtbar gewordene Nutzungs-
konflikte zu losen. Diese Bestrebungen beschrinken sich
nicht nur auf Ausbau- und Neubauprojekte. So sollen in
Zukunft Nutzungskonflikte an bestebenden Infrastruk-
tureinrichtungen im Rabmen der Luftreinhalte- und
Lirmminderungsplanung bewiltigt werden. Geniigend
Aufklirungs- und Diskussionsbedarf, um der Einladung
von Prof. Dr. Jan Ziekow (Deutsche Hochschule fiir Ver-
waltungswissenschaften, Speyer) in die Aula der Verwal-
tungshochschule vom 10. 3. 2004 bis zum 12. 3. 2004 zu

folgen.

I. Luftverkehrsrechtstag

Den Luftverkehrsrechtstag 2004 bestimmte ein Potpourri
von Problemstellungen, die nicht nur die luftverkehrs-
rechtliche Zulassungsentscheidung selbst betrafen, son-
dern auch Entscheidungen, die sie beeinflussen oder sich
auf sie auswirken.

1. Flugrouten

So stellte das BVerwG schon in seiner ersten Entscheidung
zur Festlegung der Flugrouten fest, dass die Flugrouten
durch die luftverkehrsrechtliche Zulassungsentscheidung
vorgepragt sind'. Der Frage, ob diese Entscheidung durch
das Luftfahrtbundesamt eine Planungsentscheidung dar-
stelle, wandte sich RA Prof. Dr. Martin Meifiner (Frank-
furt) zu. Nach seiner Auffassung ist diese Frage positiv zu

* Zu den Beratungen in den vergangenen Jahren Stier/Zeh, DVBL
2001, 969; Honig, DVBI. 2002, 818; ders., DVBI. 2003, 977.

1 BVerwG, Urteil vom 28. 6.2000 — 11 C 13.99 —, BVerwGE 111,
276, 283.
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beantworten, da auf der Ebene 6ffentlicher Belange ein
Konflikt begriindet werde, der das Bediirfnis fiir eine pla-
nerische Abwigung auslose und der sicherheits- und ord-
nungsrechtliche Charakter der Flugroutenentscheidung
zurticktrete.

Zudem forderte der Rechtsanwalt eine tiber die Mitwir-
kung in der Fluglirmkommission hinausgehende Betei-
ligung der betroffenen Gemeinden sowie eine Berticksich-
tigung der Belange des Natur- und Landschaftsschutzes
und der Bauleitplanung. Diese sehr weitgehenden Forde-
rungen Meifiners wurden in der Diskussion sehr kritisch
gesehen, da nach Auffassung vieler die Flugroutenfest-
legung keine klassische Planungsentscheidung sei. Des-
halb gelte auch kein fachlich normiertes Gebot, sondern
nur das rechtsstaatliche Abwigungsgebot, dessen Abwi-
gungsraum und -tiefe der Funktion und Aufgabe der Flug-
routenentscheidung entsprechend anzupassen sei. Auf der
anderen Seite wurde vereinzelt auch die alte Forderung
bekraftigt, die Festlegung der Flugrouten in die Zulas-
sungsentscheidung zu integrieren bzw. die Flugrouten als
gewidmeten Luftraum mit einer Verkehrstrafle zu verglei-
chen.

2. Flughafensystem
Angesichts der angespannten Situation stark ausgelasteter
Verkehrsflughifen riickt die Bildung eines Flughafensys-
tems immer wieder in den Mittelpunkt der Verkehrspoli-
tik. Ausgehend von der Moglichkeit der Einrichtung eines
Flughafensystems erliuterte RA Dr. Ludger Giesberts
(Koln) die Moglichkeiten der Ausgestaltung eines solchen
verkehrslenkenden Systems. Festlegungen, die eine abso-
lute Grenze bestimmen (Mindest-MTOW oder Mindest-
sitzplatzkapazitit), seien als alleiniges Kriterium nicht mit
der Dienstleistungsfreiheit vereinbar. In diesem Zusam-
menhang konnten die Vorgaben in Orly (Frankreich)
und Linate (Italien) eine Orientierung bieten.

Im Anschluss an den Vortrag trat der Interessenkonflikt
zwischen den Flughafenbetreibern und Fluggesellschaften
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bei der grundsitzlichen Frage des »Ob« der Einrichtung
eines Flughafensystems deutlich hervor. Schon die Ein-
richtung cines Flughafensystems an sich stelle eine Be-
schrinkung der Dienstleistungsfreiheit dar und bedjirfe ei-
ner Rechtfertigung. Aber auch iiber die Frage, welche
Moglichkeiten des Rechtsschutzes aufgrund der Verlage-
rung des Luftverkehrs zum Zuge kommen konnten, mach-
ten sich die Teilnehmer Gedanken.

3. Ergdnzendes Verfabren nach § 10 Abs. 8 LuftVG
Anhand eines aktuellen Verfahrens zum Flughafen Dis-
seldorf erklirte MR Horst Brunstein (Ministerium fiir Ver-
kehr, Energie und Landesplanung NRW, Diisseldorf) den
praktischen Umgang mit dem erginzenden Verfahren
nach § 10 Abs. 8 LuftVG. Das OVG Miinster hatte im vor-
liufigen Rechtsschutz darauf hingewiesen, dass Belange
nicht hinreichend eingestellt seien. Aufgrund der analogen
Anwendung des § 10 Abs. 8 LuftVG auf die luftverkehrs-
rechtliche Genehmigung nach § 6 LuftVG wurde seitens
der Behorde ein erginzendes Verfahren mit Zustimmung
der Kliger parallel zum laufenden Hauptsacheverfahren
durchgefiihrt, um den Zeitraum des Sofortvollzuges zu
nutzen. Im Rahmen dieses Verfahrens wurde keine neue
Beteiligung vorgenommen, da aufgrund der neuen Ab-
wigung nicht in die Rechte der Betroffenen eingegriffen
wurde.

Diese Auffassung Brunsteins blieb in der Diskussion
nicht ohne Widerspruch. Im Ergebnis fithrte die Beharde
keine zusitzlichen Betriebsbeschrinkungen cin, sondern
erweiterte nur den passiven Schallschutz. Dabei handelte
die Behorde nach Ansicht des Forums nicht im voraus-
eilenden Gehorsam. Denn zur Korrektur der Abwigungs-
entscheidung miissten nicht die Voraussetzungen des § 10
Abs. 8 LuftVG vorliegen, sondern es reiche die Kenntnis
eines Mangels. Insofern gelte cin anderer Mafistab fiir Be-
hérden und Gerichte. Ebenfalls bestitigten die Teilnehmer
die Méglichkeit der analogen Anwendung, solange es sich
bei der luftverkehrsrechtlichen Genehmigung um einc
Planungsentscheidung handele.

4. Modellsportflughiifen

Von den Problemen der grofien Verkehrsflughifen zuriick
auf die Ebene der Modellsportflugplitze fithrte der Vor-
trag von Dr. Karsten Baumann (Universitit Miinster),
der den Konflikt von Modellsportflugplitzen und Natur-
schutz beleuchtete. Wer darf einschreiten bei Beeintrich-
tigung luftverkchrsfremder Belange, war die grundsiuzli-
che Fragestellung. Nach seiner Auffassung unterliegt der
naturschutzbehordlichen Kompetenz nur die Abwehr
atypischer Gefahren der Luftfahrt fiir den Naturhaushalt.
Dazu wiirden der Schutz der Flora vor Beseitigung, Be-
schidigung und Zerstérung gchdren. Stérungen des Na-
turhaushaltes durch Uberfliige wiirden bei Auslésung
von Gefahren fiir die 6ffentliche Sicherheit nach §29
Abs. 1 LuftVG der Kompetenz der Luftaufsicht unterlie-
gen.

5. Schurz gegen Flugldrm durch das Fluglarmgesetz
In der aktuellen Stunde ging es um das Fluglirmgesetz, zu
dessen Stand Dr. Heidemarie Wende (Umweltbundesamt,

Berlin) vortrug. Nach ihrer Auffassung liegen die ent-
scheidenden Werte zur Vermeidung gesundheitlicher Be-
emntrachtigung am Tag bei < 60-65 dB(A) und in der
Nacht bei < 50-55 dB(A) und Belistigungen am Tag bei
55 dB(A). RA Dr. Volker Gronefeld (Miinchen) warnte
davor, zuviel von einem neuen FluglirmG zu erwarten.
Dieses Gesetz beruhe nicht nur auf den Erkenntnissen
der Fluglirmforschung, sondern es strebe die politische
Losung eines gesellschaftlichen Konfliktes an, der mit
Kompromissen verbunden sei. Aus diesem Grund seien
die Erwartungen an cine Korrektur der Werte nach unten
ebenso unrealistisch wie dic Erwartung, mit der Fest-
legung von Grenzwerten entfalle weitgehend der Ermitt-
lungsbedarf.

II. Planungsrechtstage

Die Fragen des Luftverkehrs wurden wie in den vergange-
nen Jahren durch aktuelle Themen des Fachplanungs- und
Umweltrechts crginzt. Dabei stand der Schutz gegen
Luftverunreinigungen, der Schutz gegen Lirm, die Um-
setzung der Plan-UP (Strategische Umweltpriifung -
SUP), die Auswirkungen der Straflenplanung auf die Ge-
meinden und der Artenschutz auf dem Programm.

1. Schutz gegen Luftverunreinigungen
Wahrend bisher die Berticksichtigung von Luftverunrei-
nigungen im Planungsrecht ein Schattendasein fiihrte, ent-
puppen sich dic Anforderungen an die Luftqualitit lang-
sam zu einem ernsthaften Problem, dessen Folgen noch
nicht absehbar sind. Dreh- und Angelpunkt der Diskussion
ist die Frage, welche Rechtsfolgen und Handlungspflichten
cine Uberschreitung eines in der Richtlinic 1999/39/EG
und in der 22. BImSchV genannten Grenzwertes nach
sich zicht. Diese Frage soll in den beim BVerwG anhingi-
gen Verfahren® beantwortet werden, méglicherweise mit
dem Zicl, eine weitere Verzdgerung durch die Vorlage an
den EuGH zu vermeiden. Nach Auffassung von RiB-
VerwG Dr. Ulrich Storost (Leipzig) ist der raumbezogenc
Ansatz der bisherigen Rechtsprechung® zweifelhaft, da
eine Grenzwertiiberschreitung nicht zwingend flichen-
tibergreifend sein miisse. Allerdings seien die Grenzwerte
sehr anspruchsvoll, so dass nicht jede Uberschreitung der
Planung zwingend entgegenstehen miisse®. Im Ergebnis
konnte dies auf eine Beriicksichtigung der Vorgaben aus
Briissel als Richtwerte in der Abwigung und nicht als ver-
bindliche Grenzwerte hinauslaufen. Ein abschliefendes
Urteil, da lief} Storost keinen Zweifel, haben sich die Leip-
ziger Richter aber bisher noch nicht gebildet.

Aus der Sicht des Dipl.-Geogr. Wulf Hahn (Marburg),
der tber die Einhaltung der aktuellen EU-Schadstoffnor-

2 Revisionsverfahren 4 CN 11.03 Umgehungsstrafie zur Entlastung
der Innenstadt von Diez, Klageverfahren 9 A 6.03 Ausbau der B
170 in Dresden.

3 OVCGC Koblenz, Urteil vom 2. 5. 2002 - 1 C 11563/00~, UPR 2002,
360; VGH Mannheim, Urteil vom 18 72003 -5 S 723/02 —.

4 Zur Luftqualitit in der Straflenplanung Jarass, NVwZ 2003, 257,
zur Diskussion Stier/Stengelbofen, DVBI. 2003, 32; Hansmann,
NuR 1999, 10; Stiier, EuUP 2004, 46.
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men im Fernstraflenbau referierte, sind die Normen ge-
schaffen worden, damit sie eingehalten werden, auch
wenn die EU-Grenzwerte schon bei geringen Vorbelas-
tungen bei weitem tuiberschritten wiirden. Nach den bishe-
rigen Kenntnissen des Geografen seien viele Autobahnen
derzeit kaum noch genehmigungsfihig, wenn die Vor-
gaben aus Briissel als Grenzwerte gelten miissten. Bel sei-
nen Berechnungen habe sich herausgestellt, dass der
LKW-Anteil dabei eine gewichtige Rolle spiele. Speziell
in groflen Verdichtungsraumen bestinden bereits im Be-
stand massive Grenzwertiiberschreitungen. Einziges pla-
nerisches Mittel seien Schutzpflanzungen, die die Luftver-
unreinigungen bis zu 50 % senken. Demnach kénnte sich
in Zukunft das Bild unserer Strafien verindern, wenn ne-
ben Lirmschutzwinden in Zukunft auch breite Schutz-
ptlanzungen unsere Verkehrsadern siumen.

In der anschliefenden Diskussion war es nicht verwun-
derlich, dass die von den Referenten geduflerten Ansichten
nur bedingt auf Gegenlicbe stieflen. Viele duflerten die Be-
fiirchtung, dass eine fiir die Minimierung von Eingriffen
sinnvolle Biindelung der Trassen bald nicht mehr méglich
sel. Der Unmut richtete sich aber vor allem dagegen, die
Grenzwerte punktuell zu betrachten, da der deutsche Ge-
setzgeber in der 22. BImSchV einen flichenbezogenen An-
satz gewahlt habe. Zudem wiirden sich die Vorgaben an die
Immissionsschutzbehérde richten und nicht an die Pla-
nungsbehorden. Einige warnten allerdings davor, den
nachbarschiitzenden Charakter der EU-Richtlinic nicht
ernst zu nehmen. Dann miissten erst die Grenzwerte auf
EU-Ebene angehoben werden.

2. Lirmschutz in der Fachplanung

Ahnliche Befiirchtungen wie bei der Umsetzung der EG-
Luftschadstoffrichtlinien bestehen bei den Planern in Be-
zug auf die Umsetzung der Umgebungslirmrichtlinie. Das
bisherige Konzept der Biindclung des Lirms kénnte da-
nach bald in Frage stehen. Deshalb versuchte MR Dr.
Franz-Josef Feldmann (BMU Bonn), die Angste der Pra-
xis auszurdumen. Nach seiner Auffassung beinhaltet die
Umgcbungslarmrlchthme kein Planungsinstrumentarium,
sondern im Rahmen der Lirmminderungsplanung gehe es
um die Sanierung bestehender Verkehrsanlagen. Ziel der
Richtlinie sei ein gemeinsames Konzept, das einen »strate-
gischen« Regelungsansatz beinhalte. Zunichst wiirden im
Rahmen der »strategischen Lirmkartierung« die einzelnen
Verkchrstriger bzw. Gemeinden die bestehenden Lir-
mimmissionen berechnen®, die dann als Grundlage fiir
die Lirmminderungsplanung dienen. Diese soll sich nach
Ansicht des Ministerialrats zunichst nur auf Orte mit
Lirmproblemen sog. »hot spots« erstrecken. Fiir die Um-
setzung der Richtlinie sei es erforderlich, das bestehende
Instrumentarium des §47a BImSchG Zu erginzen.

5 Bis 30. 6. 2007, Haupteisenbahnstrecken mit iiber 60 000 Ziigen
pro Jahr, Hauptverkehrsstrafen mit iber 6 Millionen Kraftfahr-
zeugen pro Jahr, Grofiflughiten mit iiber 50 000 Flughcwegungen
pro Jahr und Ballungsriume mit iiber 250 000 EW; bis 30. 6. 2012
Haupteisenbahnstrecken mit {iber 30 000 Ziigen pro Jahr, Haupt-
verkehrsstraflen mit Gber 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr
und Ballungsriume mit iiber 100 000 EW.
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Gleichwohl wiirde den bisherigen kommunalen Lirm-
minderungsplinen nach § 47 a BImSchG neben den neuen
Infrastrukturplinen eine eigenstindige Bedeutung zu
kommen, da ihr Ansatz anders sei. Gegeniiber den anwe-
senden Praktikern machte er deutlich, dass der Erfolg der
Um%t?ung der U]]]gebullg‘;lar]nl lChtlllllL n'lehr vom G’eld
abhanglg SCl, al& von dLH Lll’lg(,raumt(.,n RLLhtSerkungen

Die in der Praxis ebenso spannende Frage der Lirm-
summationen® betrachtete Prof. Dr. Hans-Peter Michler
(Fachhochschule Trier). Der Planungsrechtler unterschied
dabei zwischen der Neuzulassung von Vorhaben und den
nachtriglichen Ansprichen auf Lirmsanicrung. Wihrend
bei der Neuzulassung das »Den-Letzten-beiflen-die-Hun-
de-Prinzip« anwendbar sci, wenn das Vorhaben ursichlich
fiir die Uberschreitung der »Gesundheitsgefihrdungs-
schwelle« sei, miissten die Kliger im Rahmen der Lirmsa-
nierung ihre Anspriiche gegeniiber allen Vorhabenstrigern
geltend machen, da zum einen keine Anspruchsgrundlage
bestehe, gegen nur einen Vorhabenstriger vorzugehen,
und es zum anderen an einer gesetzlichen Riickgriffsmog-
lichkeit unter den verschiedenen Vorhabenstriger fehle.

Dabei richtete sich vor allem gegen diese Auffassung
Michlers der Unmut einiger Teilnehmer, die darin ein be-
wusstes »Totschlagen« des Problems sahen. Nach ihrer
Ansicht ist das Problem hinsichtlich der Zurechnung
nach den Mafigaben des Polizeirechts zu l6sen. Andere
wiederum sahen eine Lockerung der Anforderungen des
§ 75 Abs. 2 Satz 2 VwVIG als ausreichend an. Von Seiten
der Vorhabenstriger wurde die Sorge geiulert, dass nicht
jede noch so geringfiigige Erhéhung Larmsanierungsmafi-
nahmen auslésen diirfe. Es konne nicht angehen, dass eine
Planung, die die gesetzlichen Grenzwerte einhalte, einen
Sanierungsbedarf auslose.

Die Thematik der Lirmsanierung griff RA Karsten
Sommer (Berlin) auf und machte darauf aufmerksam,
dass nach der Rechtsprechung des BVerwG zwischen
Kompensationsmafinahmen und Lirmsanierung sowie
zwischen plangegebener und tatsichlicher Vorbelastung
bei Andcrungen von Verkchrsinfrastrukturvorhaben zu
differenzieren sei. Nur bei einer plmgegebcnen Vorbelas-
tung ergebe sich die Pflicht, eine Lirmsanierung zu priifen,
wenn die zu erwartenden Lirmwerte die »Gesundheits-
gefihrdungsschwelle« von 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts iiberschreiten kénnten. Belastungen von planfest-
zustellenden Anderungen, welche die tatsichliche Vor-
belastung nicht iberschreiten, fithren danach nicht zu
Schutzanspriichen.

3. Umsetzung der SUP-Richtlinie

Uber den Stand der Umsetzung der SUP-Richtlinie’ be-
richtete MR Dr. Christof Sangenstedt (BMU, Bonn), der
deutlich hervorhob, dass er fiir eine curoparechtssichere
Auslegung der Richtlinic plidiere. Fiir ihn stelle die Um-
weltpriifung von Plinen und Programmen eine sinnvolle
und folgerichtige Erginzung der UVP auf der Projekt-
ebene dar, da die Weichenstellung fiir eine Planung auf
den vorgelagerten Ebenen crfolge und an dieser Stelle

6 Ilalama/Stiier, NVwZ 2003, 137.
7 Die Richtlinie 2001/42/EG ist bis zum 20. 7, 2004 umzusetzen.
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schon eine Umweltprifung ansetzen miisse. Zentrales
Element fiir das Bestehen einer Umweltpriifungspflicht
sei eine rechtlich begriindete Planaufstellungspflicht, die
Zuordnung des Plans oder Programms zu einem bestimm-
ten Sachbereich und der rahmensetzende Charakter des
Plans oder Programms im Hinblick auf spitere Entschei-
dungen. Der sich selbst als »UVPler« und nicht als »Fach-
planungsrechtler« bezeichnende Ministerialrat brachte
zum Schluss noch zum Ausdruck, dass er die Durchfiih-
rung einer Umweltpriifung auf der Ebene der Bedarfspla-
nung?® fiir sinnvoll halte, was den Unmut vieler der anwe-
senden »Fachplanungsrechtler« ausloste.

Auch Prof. Dr. Reinhard Hendler (Universitat Trier)’
hielt die Verkehrswegeplanung fiir umweltpriifungspflich-
tig und verstand die Aufregung der Teilnehmer nicht. Fir
den Bundesverkehrswegeplan 2003 habe eine Umweltrisi-
koeinschitzung stattgefunden, die als wichtiger Beitrag
angesehen wurde, die verfahrensmifligen Risiken eines
Projektes zu minimieren. Auch der durch die Richtlinie
verursachte Verwaltungs- und Zeitaufwand halte sich in
Grenzen. Im Rahmen der Offentlichkeits- und Beh6rden-
beteiligung sei kein Erorterungstermin oder vergleich-
barer Termin durchzufiihren, sondern es reiche, wenn
der Offentlichkeit an einer Stelle in Kombination mit den
elektronischen Medien Gelegenheit zur Einsichtnahme
gewiahrt und die Moéglichkeit zur Abgabe einer Stellung-
nahme er6ffnet werde'®.

Angesicht des von den Praktikern als nicht so gering
eingestuften Verwaltungsaufwandes wurde angeregt,
doch gleich die Bedarfspliane wieder abzuschaffen. Die Be-
darfspline seien im Vorfeld der Beschleunigungsgesetz-
gebung eingefithrt worden, um sich vor den Gerichten
die Diskussion iiber die Planrechtfertigung!! zu ersparen.
Im Fall einer zu arbeitsintensiven Aufstellung der Bedarfs-
pline sei es auch moglich, auf sie zu verzichten. Das Glei-
che gelte auch fiir die Linienbestimmung. Von den in Ver-
tahren gegen Flugrouten mandatierten Anwilten wurde
sogar in Erwigung gezogen, die Flugrouten einer Um-
weltpriifung zu unterziehen. Allerdings wiirde dies wohl
am fehlenden rahmensctzenden Charakter der Flugrou-
tenentscheidung im Hinblick auf spitere Entscheidungen
scheitern.

In der Praxis sind die Regionalpline nach Auffassung
von Dipl.-Ing. Theophil. Weick (Planungsgemeinschaft
Westpfalz, Kaiserslautern) viel zu umfangreich geworden.
Deshalb sei es notwendig, die Regionalplanung wieder auf
ihre Kerninhalte zu reduzieren. Ebenso muss nach Ansicht
des Planers der Mehraufwand durch eine klare Beschrin-

8 Stiier, NVwZ 2002, 1164; zur SUP-Prifung bei hochstufigen Pla-
nungen Stier, UPR 2003, 97.
9 Hendler; UVP-report 17 (2), 2003, 57.

10 Im Vorfeld der Erarbeitung des Europiischen Grundrechtscharta
und der Europiischen Verfassung sind jeweils die Zivilgesell-
schaften, bei der sich die Offentlichkeit in Verbinden, Biirger-
gruppen, Gebietskorperschaften, Kirchen und weiteren Organi-
sationen vertreten sieht, beteiligt worden, Stier/von Arnim,
DVBI. 2003, 245.

11 Hierzu BVerwG, Urteil vom 14.2.1975 — IVC 21.74 -
BVerwGE 48, 56 = DVBI. 1975, 717.

kung der Umweltpriifung so gering wie moglich gehalten
werden. Gepriift wurden im Rahmen eines Beispielpro-
jektes ausschliefllich riumlich und sachlich hinreichend
konkrete, umwelterhebliche Standort-, Trassen- und Ge-
bietsausweisungen, die den Rahmen fiir UVP-pflichtige
Vorhaben setzen. Der zusitzliche Arbeitsaufwand liege
bei etwa 10 % der Gesamtbearbeitungszeit des Regionalp-
lanes, was durch die ebenfalls im Rahmen von Praxistests
gewonnenen Erkenntnisse seitens Prof. Dr. Christian
Jakoby (Universitit der Bundeswehr Miinchen) bestitigt
wurde. Der Gewinn, so Jakoby, liege vor allem in der ho-
heren Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Pline.
Zudem liefRe sich in Verbindung mit der Offentlichkeits-
beteiligung eine verbesserte Akzeptanz der Planungen er-

hoffen.

4. Bindungen der Gemeinden

Nach einer Analyse von VPrisOVG Michael Sauthoff
konnen die Gemeinden bei Planaufstellungsverfahren fiir
Straflenprojekte durch einzelne Verfahrensschritte oder
einzelne Zwischenentscheidungen in ihrer Planungshoheit
eingeschrinkt werden (§ 16 FStrG), obwohl diesen Ent-
scheidungen keine Auflenwirkung zukommt. Es sei der
Gemeinde aber nicht zuzumuten, eine erkennbar rechts-
widrige Planung zunichst bis zu deren Abschluss hin-
zunehmen. Die bislang in Rechtsprechung und Literatur
behandelten Alternativen einer Priifung erst mit der ab-
schliefenden Entscheidung, wie sie das BVerwG fiir mog-
lich hilt, oder einer unmittelbaren Unterlassungs- oder
Feststellungsklage gegen die Verfahrenshandlungen oder
Zwischenentscheidungen miisse um die Alternative einer
Inzidentpriifung erweitert werden. Sei beispielsweise be-
reits erkennbar, dass die Strafle in Wirklichkeit die Klassi-
fizierung einer Gemeindestralle habe, miisse die Ge-
meinde sich bereits vor Abschluss der Planung gegen diese
wehren kénnen, wenn auf deren Grundlage ein Anbauver-
bot gelte (§ 9 Abs. 4 FStrG) und etwa eine Befreiung zur
Ausweisung eines Baugebiets versagt werde. Der Greifs-
walder Strafenrechtler unterschied dabei zwischen der
Einstufungsentscheidung und der ihr zu Grunde liegenden
Planung. Die Einstufungsentscheidung ergebe sich als Akt
der Rechtsanwendung nach Mafigabe der Vorschriften
tiber die Straflenklassen gemif§ der Planung.

Die Diskussion drehte sich dann um die Auswirkungen
der Einstufungsentscheidung, die zwar selbst keine Pla-
nungsentscheidung ist, aber in finanzieller Hinsicht grofie
Bedeutung hat. Hier wies Sauthoff auf die Méglichkeit ei-
nes offentlich-rechtlichen Vertrags zwischen den Baulast-
trigern hin, mit der die Finanzierung abweichend geregelt
werden konne, ohne dass dadurch die Einstufungsent-
scheidung in eine rechtliche Schieflage gerate.

5. Artenschutz

Der Artenschutz ist so kompliziert, um zu verhindern,
dass er vollzogen werden kann, vermutete MR Prof. Dr.
Hans Walter Lonis LL.M. (Braunschweig) in seiner un-
verwechselbaren Art gleich zu Beginn seiner Ausfiihrun-
gen. Im Artenschutzrecht miisse zwischen dem generellen
und dem besonderen Artenschutz unterschieden werden.
Wihrend es beim generellen Artenschutz um das Pfliicken
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von Blumen und das generelle Verbot des Tétens von Tie-
ren gehe (§ 41 BNatSchG), enthalte der besondere Arten-
schutz spezielle Verbotstatbestande (§ 42 BNatSchG). Der
besondere Artenschutz unterscheidet zwischen besonders
geschiitzten und streng geschiitzten Arten, wobei nur letz-
tere bis zum BNatSchG 1998 als »vom Aussterben be-
drohte Arten« bezeichnet wurden und zusitzlichen Sto-
rungsverboten nach §42 Abs.1 Nr.3 und 4 BNatSchG
unterliegen. Auf die streng geschiitzten Arten stellt auch
§ 19 Abs. 3 Satz 2 BNatSchG ab, nach dem ein Eingriff nur
durch »zwingende Griinde des uberwiegenden offent-
lichen Interesses« zu rechtfertigen ist. Der Gesetzwortlaut
passe aber nicht so recht zu den anderen Vorschriften, so-
dass sich hier im gesetzlichen Regelwerk nach den Worten
des Naturschutzrechtlers erhebliche Unstimmigkeiten er-
geben.

III. Von Hamstern und anderen Beutetieren

Auch die Teilnehmer wussten darauf keine wirklich iber-
zeugende Antwort. Sie widmeten sich daher statt dessen
lieber den Hamstern und den Problemen, die sie der Fach-
planung bereiten. Weil diese Beutetiere inzwischen eher
selten sind, hat sich deren Beliebtheitsstatus vom »Agrar-
schidling« zur besonders »geforderten« Art gemausert,

wurde von Kennern der Szene dem staunenden Publikum
erliutert. Eine Art muss sich wohl erst rar machen, wenn
sie in der Gunst der allgemeinen Meinung so richtig an
Bedeutung gewinnen will, wurde hinter vorgehaltener
Hand bedeutungsvoll hinzugefiigt.

Auf den Luftverkehrstag und die Speyerer Planungs-
rechtstage lisst sich diese Erkenntnis allerdings zur Zufrie-
denheit des Veranstalters nicht etwa in umgekehrter Rich-
tung libertragen. Denn die Treffen in Speyer erfreuen sich
vielmehr trotz ihres inzwischen geradezu unverzichtbaren
Erscheinungsbildes in der jahrlichen Tagungsszene vor al-
lem wegen der Aktualitit der Themen und wegen des viel-
faltigen Angebotes an Kultur, Speis und Trank im Schatten
des traditionsreichen Speyerer Domes unter den juristi-
schen Beutejagern einer sogar noch wachsenden Beliebt-
heit. Und von den Hamstern kann man lernen, den wis-
senschaftlichen Ertrag in einem Tagungsband auch dann
unbeschadet bald nach Hause zu tragen, wenn man die
Speyerer Beratungen selbst verpasst hat'?.

12 Zum Tagungsband des Vorjahres, »Beschrinkung des Flughafen-
betriebs — Planfeststellungsverfahren — Raumordnungsrecht,
Ziekow (Hrsg.) Schriftenreihe der Hochschule Speyer, Bd. 163,
2003, ISBN 3-428-11489-2.
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B Carl Otto Lenz / Klaus-Dieter Borchardt (Hrsg.): EU-
und EG-Vertrag. Kommentar zu dem Vertrag iiber die
Europiische Union und zu dem Vertrag zur Griindung
der Europiischen Gemeinschaft, jeweils in der durch den
Vertrag von Nizza geinderten Fassung. 3. Auflage. Bun-
desanzeiger, Koln / Helbing & Lichtenhahn, Basel-Genf-
Miinchen / Ueberreuter, Wien. 2003. 2564 S. 178,— €.

Der gut eingefiihrte und vor allem auch fiir den Praktiker
sehr handliche, einbindige Kommentar ist in der dritten
Auflage grundlegend iiberarbeitet und aktualisiert wor-
den. Der Schwerpunkt der Uberarbeitung betrifft die
Neuerungen durch den Vertrag von Nizza, d. h. die da-
durch in Gang gesetzte Vertragsreform der gemeinschafts-
internen Arbeitsmechanismen. Ein besonderes Kennzei-
chen des Kommentars ist - wie schon in den Vorauflagen
— die umfangreiche Beriicksichtigung der Rechtsprechung
des Europiischen Gerichtshofs und des Gerichts erster
Instanz. Dieses — wie es im Vorwort heifft — »Riickgrat
der Kommentierung« entspricht der im Zentrum stehen-
den Aufgabe: Schaffung und Gewihrleistung des Binnen-
marktes einschliefSlich der Wihrungsunion.

Zum ersten Mal enthilt das Werk erfreulicherweise
nicht nur eine Kommentierung des EG-Vertrages — wei-
terhin Hauptgegenstand des Buches —, sondern auch eine
Kommentierung des EU-Vertrages. Dariiber hinaus wird
die Grundrechtecharta kommentiert. Aus den im Ubrigen
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relevanten und beriicksichtigten Bereichen seien beson-
ders erwihnt: Freier Verkehr von Arbeit, Waren, Dienst-
leistungen und Kapital, Gemeinsame Handels- und Sozi-
alpolitik, Wettbewerbspolitik, Umweltrecht und Gemein-
same Wihrungspolitik.

Fiir die »Zweite« und »Dritte Siule«, gemeinsame Au-
fen- und Sicherheitspolitik und polizeiliche und justizielle
Zusammenarbeit, ist ein Mitverfasser des Amsterdamer
Vertrages als Kommentator gewonnen worden, der nun
zu den insgesamt 32 angesehenen Autoren zihlt.

Klaus-Dieter Borchardt, der schon die redaktionelle
Koordinierung der 2. Auflage durchgefiihrt hat, ist nun
Mitherausgeber. Die Autoren sind Praktiker aus den Be-
reichen des Diplomatischen Dienstes, der Bundesministe-
rien, des Europiischen Gerichtshofs und der Anwalt-
schaft.

Ein ausfiihrliches Stichwortregister ist bei der Befassung
mit einer immer komplexer werdenden Materie duflerst
niitzlich.

Der »Lenz/Borchardt« steht mit seiner neuen Auflage
nun in einer immer reicher werdenden Reihe von Kom-
mentaren und zum Teil sehr ausfiihrlichen Werken. Na-
mentlich fir den »tiglichen Gebrauch« wird auch die
Neuauflage, durch die der bewihrte Kommentar weiter-
hin gewonnen hat, »ihren Weg machen«. Das schnelle
Auffinden solider und handfester Aussagen zu anstehen-
den Problemen ist nicht nur, aber sicher in besonderem



