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einer genauen Priifung der Voraussetzungen, insbeson-
dere der Kompetenzgrundlage, bedarf. Nicht immer for-
dert die Wettbewerbsgleichheit eine solche Harmonisie-
rung. Hinreichend untereinander koordinierte Systeme,
die die bisher noch auftretenden Widerspriiche vermeiden,
sind vollig ausreichend. Europa verlangt auch im Sozial-
rechtswesen nicht nach Uniformitit, sondern ganz im
Gegenteil danach, dafl wir mit der gewachsenen Vielfalt
umgehen und leben lernen”’. Befiirchtungen im Hinblick
auf ein Sozialdumping erweisen sich bei genauerem Blick

77 E. Eichenhofer, Soziale Sicherheit bei Krankheit in Europa,
ZfSH/SGB 1989, 632 (638).

auf das »EG-Sozialrecht« als nicht real’s. Offen ist fiir die
Zukunft sicherlich noch, inwieweit durch die Rechtspre-
chung des EuGH Politikgestaltungsspielriume fiir die
Mitgliedstaaten eingeengt werden, ohne dafl hierfir eine
ausdriickliche Kompetenziibertragung der Mitgliedstaaten
auf die Gemeinschaft vorliegt. Die Grenzen hier rechtlich
zu markieren und die vorhandene Problematik eines das
Rechtsetzungsverfahren ersetzenden Richterrechts zu
erkennen, diirfte eine der zukiinftigen Aufgaben in diesem
Bereich sein.

78 Schulte (Fufin. 10), Ms. S. 38; Albrecht (Fufin.7), S.206; K.

Kaeding, Soziales Dumping im Europiischen Binnenmarke?,
ZSR 1990, 62 ff.

DIE ENTWICKLUNG DES OFFENTLICHEN RECHTS

Verkehrslirmschutz — Verfahrensbeschleunigung

Bericht iiber das Forschungsseminar des Forschungsinstituts fiir 8ffentliche Verwaltung Speyer und des Arbeitsausschusses »Strafienrecht«
der Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswesen

Von Rechtsanwalt und Notar Dr. Bernhard Stiier, Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht, Miinster

Die Speyerer Forschungsseminare zum Straflenrecht haben sich
seit Jahren hohe Anerkennung als interdisziplinires Forum des
Meinungsaustausches zwischen Wissenschaft, Straflenverwaltung
und Rechtsprechung erworben. Auch das Forschungsseminar iiber
»Verkehrslirmschutz — Verfahrensbeschleunigung«, das am 29.
und 30. 10. 1990 unter der wissenschaftlichen Leitung von Prof.
Dr. Willi Bliimel in der Hochschule fiir Verwaltungswissenschaf-
ten Speyer stattfand, war dieser Tradition verpflichtet. Erstmals in
der Geschichte der Forschungsseminare und des Arbeitsausschus-
ses »Straflenrecht« konnte Tagungsleiter Willi Bliimel in seiner
Eigenschaft als Vorsitzender des Arbeitsausschusses und als
Geschiftsfihrender Direktor des Forschungsinstituts neben rang-
hohen Vertretern aus Ministerial- und nachgeordneter Strafien-
verwaltung, Wissenschaft und Rechtsprechung auch Giste aus
dem Gebiet der ehemaligen DDR begriiflen, die iiber ihre neuarti-
gen Erfahrungen, aber auch tiber ihre Erwartungen an die Verfas-
sungs- und Gesellschaftsordnung im vereinigten Deutschland
berichteten. Die Beratungen des ersten Tages standen ganz im
Zeichen der neuen Verkehrslirmschutzverordnung (16. BImSchVO
vom 12. 6. 1990, BGBL. I S. 1036). Der zweite Tag war dem wich-
tigen Thema der »Beschleunigung von Planungsverfahren« gewid-
met.

»Bei der Ermittlung der Beurteilungspegel verbinden sich natur-
wissenschaftliche Messungen mit wertenden Elementen«, erklirte
Ministerialrat Hans Alexander (Innenministerium des Landes
Baden-Wiirttemberg, Stuttgart) in seinem Vortrag iiber »aktuelle
Probleme des Verkehrslirmschutzes«. Auch die RLS 90, die in der
Verkehrslirmschutzverordnung in Bezug genommen ist, beruht
auf Wertungselementen und geht damit iiber die blofle Beschrei-
bung von Naturgesetzlichkeiten hinaus. Alexander verwies dabei
auf die Umrechnung von Spitzenwerten bei der Berechnung der
Beurteilungspegel, aber auch auf den politischen Kompromif, auf
dem die Immissionsgrenzwerte in § 2 der Verkehrslirmschutzver-
ordnung beruhen. Zu Beginn seines Vortrags hatte Alexander die
wesentlichen Regelungsmerkmale der Verkehrslirmschutzverord-
nung vorgestell: Der Anwendungsbereich der Verordnung
bezieht sich auf die Lirmvorsorge — also auf den Bau und die
wesentliche Anderung von &ffentlichen Strafien sowie von Schie-
nenwegen der Eisenbahnen und Straflenbahnen. Wegen der in
§43 BImSchG auf die Lirmvorsorge beschrinkten Ermichti-
gungsgrundlage konnte die Lirmsanierung (Verkehrslirmschutz
an vorhandenen Straflen und Schienenwegen) nicht geregelt wer-
den. Nach § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV kommt eine Lirmvorsorge
in Betracht, wenn eine Strafle um einen oder mehrere Fahrstreifen

fiir Kfz oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende
Gleise baulich erweitert wird oder durch einen erheblichen bauli-
chen Eingriff der Beurteilungspegel des Verkehrslirms um die
Horbarkeitsschwelle von mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens
70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht erhoht wird. Larm-
vorsorgemafinahmen sind — mit Ausnahme von Gewerbegebieten
— auch angezeigt, wenn der Beurteilungspegel durch die Ande-
rungsmafinahme auf iiber 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der
Nache steigt. Die Uberschreitungen miissen dabei durch bauliche
Mafinahmen hervorgerufen sein. Mafinahmen der Verkehrsverla-
gerung ohne bauliche Eingriffe losen demgegeniiber keinen
Anspruch auf Lirmschutzmafinahmen nach der Verordnung aus.
Die Immissionsgrenzwerte, tiber die Alexander sodann berichtete,
sind in § 2 Abs. 1 der Verkehrslirmschutzverordnung gegeniiber
dem gescheiterten Verkehrslirmschutzgesetz jeweils um 3 dB(A)
gesenkt und liegen fiir Krankenhiuser, Schulen und Altenheime
bei 57 dB(A) tags / 47 dB(A) nachus, fiir reine Wohngebiete, allge-
meine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete bei 59 dB(A)
tags / 49 dB(A) nachs, fiir Kerngebiete, Dorfgebiete und Misch-
gebiete bei 64 dB(A) tags / 54 dB(A) nachts und fiir Gewerbege-
biete bei 69 dB(A) tags / 59 dB(A) nachts. Im nichtbeplanten
Innenbereich und im Aufienbereich ist eine an Schutzobjekt und
Schutzfunktionen orientierte vergleichende Bewertung vorzuneh-
men. Durch das 3. Rechtsbereinigungsgesetz ist der Anspruch auf
Anordnung nachtriglicher Schutzauflagen des bisherigen § 17
Abs. 6 FStrG in § 75 Abs. 2 Satz 2 VwV{G iibernommen worden.
Ein solcher Anspruch ist nur bei nicht voraussehbaren Wirkungen
gegeben, mit denen man itblicherweise nicht zu rechnen brauchte.
Im Gegensatz zum BVerwG (Urteil vom 1.7. 1988 — 4 C 49.86 —,
DVBI. 1988, 964 = BVerwGE 80, 7) lehnte Alexander die Beriick-
sichtigung neuer Berechnungsmethoden ebenso ab wie die Auffas-
sung des Gerichts, daf} auch die Gemeinden in den Schutzbereich
des nachtriglichen Anordnungsanspruchs einbezogen seien. Kri-
tik duflerte der Referent auch am Meersburg-Urteil (BVerwG,
Urteil vom 22.5.1987 - 4 C 33-35.83 —, DVBL. 1987, 907 =
BVerwGE 77, 285), das den Anspruch auf aktiven Larmschutz bei
plangegebenen Vorbelastungen nicht beschrinkt, wihrend die
Anwohner die Kosten fiir passive Lirmschutzmafinahmen regel-
miflig selbst zu tragen haben. Klirungsbediirftig sei auch das Ver-
hiltnis von Stralenplanung und Bauleitplanung mit der Frage, ob
fiir die Bauleitplanung strengere Anforderungen an Lirmvorsorge
und Lirmsanierung gelten.

Baudirektor Dipl.-Ing. Jiirgen Ullrich (Bundesministerium fiir
Verkehr), der erginzend die Unterschiede in den Berechnungsme-
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thoden zwischen der RLS 81 und der neuen RLS 90 darlegte,
bestitigte die Auffassung des Referenten, dafl in die Beurteilungs-
pegel wertende Elemente eingehen. An zahlreichen Beispielen
legte Ullrich dar, dafl in die RLS 90 — etwa durch den Ansatz
hoherer Fahrzeuggeschwindigkeiten bei Autobahnen (130 statt
120 km/h) - Korrekturmafistibe einbezogen worden seien, die
gegeniiber der RLS 81 bei gleicher Lirmquelle in Einzelfillen zu
hoheren Beurteilungspegeln fiithren kénnten.

Die anwesenden Richter des BVerwG gaben gegeniiber der
Rechtsprechungskritik zu bedenken, dafl auch die Gemeinden als
Betroffene in den Schutzbereich nachtriglicher Auflagen in § 75
Abs. 2 Satz 2 VwVIG einbezogen seien. Allerdings setze dies eine
konkrete Beeintrichtigung der gemeindlichen Planungshoheit
voraus (RiBVerwG Dr. Hans-Peter Lemmel, Dr. Stefan Paetow,
Berthold Sommer, Berlin). Fiir die Abgrenzung der nicht voraus-
sehbaren Wirkungen, von denen ein Anspruch auf nachtrigliche
Schutzauflagen abhingig ist, wurde auf die Rechtsgrundsitze zur
Prognosekontrolle verwiesen. Soweit die Prognosebasis zutreffend
ermittelt, die Prognosemethode allgemein anerkannt und der Pro-
gnosebeschluff einwandfrei sei, scheide eine gerichtliche Aufhebung
des Planfeststellungsbeschlusses aus. Andere, nicht vorhersehbare
Entwicklungen — wie etwa ein nicht erwartetes Verkehrsaufkom-
men — (Prognoseergebnis) konnten dann aber zu einem Anspruch
auf nachtrigliche Schutzauflagen nach § 75 Abs. 2 Satz 2 VwV{G
fithren (Prof. Dr. Werner Hoppe, Miinster). Mehrere Diskussions-
teilnehmer begriifiten zwar, dafl der Verordnungsgeber die bisher
bestehende Regelungsliicke fiir die Lirmvorsorge geschlossen
habe, wiesen aber zugleich darauf hin, daff eine gesetzliche Rege-
lung der Lirmsanierung weiterhin ausstehe. Unterschiedliche
Auffassungen wurden zur Frage vertreten, in welchem Mafle die
Bauleitplanung die Verkehrslirmschutzverordnung einzubeziehen
habe (MinRat a. D. Fritz Kastner, Bonn, RiOVG Ulrich Kuschne-
rus, Miinster, VizePrisVGH Lothar Freund, RiBVerwG Berthold
Sommer, Berlin). Mehrere Teilnehmer empfahlen dabei den
Gemeinden, in der Bauleitplanung nicht nur bei der gemeindli-
chen Straflenplanung, sondern auch bei der Ausweisung von Bau-
gebieten im Einwirkungsbereich von Strafien hinsichtlich des Ver-
kehrslirmschutzes mit der Planfeststellung »gleichzuziehen«.
Zugleich wurde — trotz fehlender Riickwirkungsregelung — ange-
regt, die neuen Berechnungsmethoden und Immissionsgrenzwerte
der Verkehrslirmschutzverordnung auch auf die laufenden Plan-
feststellungsverfahren anzuwenden, da der Verordnungsgeber

nunmehr erstmalig verbindliche Zumutbarkeitsmafistibe einge-
fithrt habe.

Aus kommunaler Sicht, tiber die Hauptreferent Folkert Kiepe
(Deutscher Stidtetag, Koln) berichtete, liegen die Probleme des
Verkehrslirmschutzes vor allem in fehlenden gesetzlichen Vorga-
ben fiir Maflnahmen der Larmsanierung, aber auch in der Schwie-
rigkeit, stidtebauliche Belange in dem wiinschenswerten Umfang
bei Lirmschutzmafinahmen zu beriicksichtigen. Zudem sind Ver-
besserungen bei der Bereitstellung finanzieller Mittel fiir Lirm-
schutzaufwendungen aus der Sicht der Stidte und Gemeinden
unumginglich. Dabei hat sich der Verkehrslirmschutz zur wich-
tigsten kommunalen Umweltschutzaufgabe entwickelt: Der Ver-
kehrsldrm fithrt mit 81 % die Skala der in der Bevolkerung emp-
fundenen Umweltbeeintrichtigungen an. Durch den Straflenlirm
fithlen sich 13 Mio. Menschen im Gebiet der bisherigen Bundesre-
publik, durch Fluglirm 6,5 Mio. und durch Eisenbahnverkehr
1,5 Mio. Menschen beeintrichtigt. Maflgeblich mitverursacht
durch den zunehmenden Verkehrslirm hat schon vor Jahren eine
Stadtflucht eingesetzt, durch die wegen der Trennung von Woh-
nung und Arbeitsplatz das Verkehrsaufkommen weiter gestiegen
ist. Kiepe forderte die Verantwortlichen dazu auf, dieser Entwick-
lung durch eine den Verkehrslirmschutz beriicksichtigende Stadt-
planung sowie durch Mafinahmen der Lirmvorsorge und Lirmsa-
nierung entgegenzuwirken. Dies gelte vor allem fiir die Bauleit-
planung, die vielleicht stirker als bisher den Verkehrslirmschutz
in die stidtebauliche Konfliktbewiltigung einzubeziehen habe.
Das BauGB, das BImSchG, die VDI-Richtlinie 2719, die Straflen-
gesetze von Bund und Lindern sowie die neue Verkehrslirm-
schutzverordnung stellen ein umfangreiches Planungs-, Vorsorge-
und Sanierungsinstrumentarium zur Verfiigung, das dem Refe-
renten allerdings noch erginzungsbediirftig erschien. Kiepe
nannte hier vor allem die Begrenzung der Verkehrslirmschutzver-

ordnung auf die Lirmvorsorge und beklagte das Fehlen eines
ebenso verbindlichen Orientierungsrahmens im Bereich der Lirm-
sanierung. Auch hielt er eine stirkere Beteiligung des Bundes an
der Verkehrslirmfinanzierung fiir unausweichlich. Solange dieses
geschlossene System des Verkehrslirmschutzes fehle, werde es in
der Praxis zu erheblichen Umsetzungsschwierigkeiten beim Voll-
zug der Verkehrslirmschutzverordnung kommen. Kiepe setzte
sich fir ein gesamtstidtisches, mit den anderen Politikbereichen
abgestimmtes kommunales Verkehrsleitsystem ein, das auf einem
gegliederten Netz von Hauptverkehrsachsen, verkehrsberuhigten
Wohnstraflen und innerstiadtischen Geschifts- und Fufligangerbe-
reichen beruhe. Deutlicher als bisher miisse dabei auf eine Inte-
gration des Lirmschutzes in die Stadtplanung hingewirkt werden.
Dies gelte auch firr Lairmschutzmafinahmen, bei denen Gesichts-
punkte des Stidtebaus wie etwa des Wohnumfeldes nicht vernach-
lissigt werden diirften. Die Bundesregierung forderte Kiepe auf,
der Autoindustrie niedrigere Grenzwerte vorzugeben, um eine
Lirmbekimpfung méglichst an der Quelle zu erreichen.

In der Diskussion wurde die Forderung des Referenten nach
einem Verkehrslirmschutzgesetz, in dem die Larmsanierung gere-
gelt wird und ein allgemeiner Planungsgrundsatz die Integration
des Lirmschutzes in die stidtebauliche Planung gewihrleistet,
unterstiitzt (Werner Hoppe). Zugleich wurde aber auch erklirt,
dafl die Praxis zunichst das neue Instrumentarium nutzen solle,
bevor der Gesetzgeber erneut titig werden miisse (Prof. Dr.
Michael Ronellenfitsch, Berlin). Aus der Ministerialverwaltung
wurde berichtet, dafl die Bundesregierung eine Rechtsverordnung
nach §43 Abs. 1 Nr.3 BImSchG zu notwendigen Schallschutz-
mafinahmen an baulichen Anlagen plane (MinR Helmut Krimer,
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn). Die Vertreter aus dem
Bereich der ehemaligen DDR baten um Verstindnis, daff in den
fiinf neuen Bundeslindern zunichst die Sicherung der unmittelba-
ren Existenz- und Lebensgrundlagen im Vordergrund stehe (Prof.
Dr. sc. Heidrun Pobl, Hochschule fiir Recht und Verwaltung
Potsdam, Dr. sc. Lutz Boden, Universitit Leipzig). Zugleich
wurde in der Diskussion aber auch erkannt, daff die Sicherung des
Arbeitsplatzangebotes, eine ausreichende Grundversorgung der
Bevolkerung, die Losung ungeklirter Eigentumsprobleme, die
Sanierung und Ansiedlung neuer Gewerbe- und Industriebereiche,
der Neubau der Stidte und des wirtschaftlichen, gesellschaftli-
chen und sozialen Gefiiges ohne eine am Umweltschutzgedanken
orientierte stidtische Infrastrukturplanung nicht gelingen kann.

Im Mittelpunkt der Beratungen des zweiten Tages standen die
»Beschleunigung von Planungsverfahren« und die »aktuelle
Stundex, in der traditionsgemif tagesaktuelle Fragen des Straflen-
rechts erértert werden. RiIBGH Dr. Siegfried Brof*, Karlsruhe,
wies nach einem Bericht iiber die verschiedenen Anderungsvor-
schlige auf die Bedeutung der inneren und dufleren Rahmenbe-
dingungen fiir die Beschleunigung von Planungsverfahren hin.
Nur wenn es gelinge, die in der Bevolkerung vielfach bestehenden
Akzeptanzdefizite zu beseitigen, und Gesetzgeber, Verwaltung,
Rechtsprechung und Vorhabenstriger gemeinsam einen Beitrag
leisteten, werde sich eine Verkiirzung der vielfach zu langen Pla-
nungsverfahren erreichen lassen. Brof verwies dabei etwa auf den
Wegfall des Widerspruchsverfahrens gegeniiber Planfeststellungs-
beschliissen oder die Einfithrung der erstinstanzlichen Zustindig-
keit der OVG/VGH bei bestimmten Grofivorhaben. Hier sei die
Anordnung der sofortigen Vollziehung nach § 80 Abs.2 Nr. 4
VwGO mit der Erdffoung eines gerichtlichen Eilverfahrens nicht
sinnvoll. Zu iberlegen sei auch, die Entscheidung iiber Standort
und Linienfithrung von Grofivorhaben im Wege der Rechtsver-
ordnung zu bestimmen, um hierdurch den Rechtsschutz zu straf-
fen und auch zeitlich zu beschrinken — wenn man nicht gar diese
Entscheidungen als nichtjustitiable Gesetzgebungs- oder Regie-
rungsakte ausgestalte. Zu denken sei auch an ein Typenzulas-
sungsverfahren, das sich bei Autobahnen etwa auf Querschnitte,
Randstreifen, Tankstellen und sonstige Nebenanlagen beziehen
konne. Auch stelle sich die Frage nach einer Ausweitung formeller
und materiellrechtlicher Priklusionsvorschriften.

In der Diskussion wurde der im Referat angelegte umfassende
Ansatz méglicher Beschleunigungsmafinahmen einhellig begriifit

* Das Referat ist zur Veroffentlichung in DVBI. vorgesehen.
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und die Notwendigkeit gemeinsamer Anstrengungen aller Betei-
ligten unterstrichen. Unterschiedlich wurde allerdings der Vor-
schlag des Bundesrichters aufgenommen, in erstinstanzlichen
OVG-Verfahren die Méglichkeiten der Anordnung des Sofort-
vollzuges auszuschlieflen. Dies berge vor allem die Gefahr, daf§
dringend benétigte Groflvorhaben durch den gerichtlichen
Rechtsschutz im Hauptverfahren iiber lange Zeit verzogert wer-
den konnten. Auch wurde auf die Vorziige einer schnellen Ent-
scheidung und Klirung grundlegender Rechtsfragen bereits im
Eilverfahren verwiesen. Die Verwaltung konne dabei durch eine
griindliche Ermittlung der betroffenen Belange und eine sorgfil-
tige Verfahrensfithrung zur Entlastung des Gerichtsverfahrens
beitragen: »Je intensiver bereits im Verwaltungsverfahren die
Beteiligten zu Wort gekommen sind und ihre Interessen einbrin-
gen konnten, um so leichter kann der Sofortvollzug bei einer
iiberzeugenden Verwaltungsentscheidung angeordnet werden«
(Ronellenfitsch). Kontrovers blieb auch der Vorschlag des Refe-
renten, Gesetzgeber oder Regierung einen gerichtlich nicht kon-
trollierbaren Freiraum bei der Entscheidung iiber Standort und
Linienfithrung bei Groflvorhaben einzuriumen. Brof erginzte
seine Vorschlige dahingehend, die gerichtliche Kontrolle
zunichst auf die Rechtfertigung des Vorhabens am vorgesehenen
Standort und andere planaufhebungsgeeignete Gesichtspunkte zu
begrenzen, die »Nachsteuerung« von Einzelbeeintrichtigungen,
an denen das Vorhaben nicht insgesamt scheitern kénne, demge-
geniiber — #hnlich wie bei einem zivilrechtlichen Grund- und
Betragsurteil — dem nachfolgenden Gerichtsverfahren um die
Notwendigkeit von Planerginzungen vorzubehalten. Die Reali-
sierung des Vorhabens diirfe durch ein solches »Nachverfahren«
nicht mehr in Gefahr geraten.

Aus der Fille straflenrechtlicher Themen wurde in der »aktuel-
len Stunde« zunichst die Frage der Rechtsgrundlagen fiir grofle
»Park-and-Ride-Anlagen« an den Verkniipfungspunkten von
Strafle und Schiene erértert. Auf der Grundlage der Entscheidung
des VGH Bad.-Wiirtt. (Urteil vom 24.2. 1989 — 5 S 958/88 —,
VBIBW 1989, 311), wonach ein von der Deutschen Bundesbahn
betriebener Parkplatz fiir Kraftfahrzeuge ihrer Kunden in der
Nihe eines Personenbahnhofs der Planfeststellung der Deutschen
Bundesbahn unterliegen konne, wurde auf die besonderen
Abgrenzungsschwierigkeiten hingewiesen, die in solchen Fillen
zwischen Bundesbahn, U- und S-Bahn, Strafle und gemeindlicher
Bauleitplanung gegeben sein konnen (Stadtdirektor Dr. Rolf
Schirmer, Miinchen). Die Zustindigkeit der Deutschen Bundes-
bahn setze einen engen rdumlichen und funktionellen Zusammen-
hang der Park-and-Ride-Anlage mit dem Personenbahnhof vor-
aus, rechtfertigten die anwesenden Richter die Entscheidung des
VGH Bad.-Wiirtt. Daf§ die Deutsche Bundesbahn die Park-and-
Ride-Anlage auch betreiben miisse, wurde in der Diskussion aller-

dings teilweise nicht fiir erforderlich gehalten. Die Vertreter der
Straflenbauverwaltung berichteten, dafl an Autobahnen gelegene
Park-and-Ride-Anlagen bei einer entsprechenden riumlichen
Verbindung als Nebenanlage der Basisstrafle behandelt und in das
straflenrechtliche Planfeststellungsverfahren einbezogen wiirden
(Ltd. LVerwDir. Kurt Wichary, Landschaftsverband Rheinland,
Koln). Zugleich wurde aber im Hinblick auf schwierige Mischfor-
men der Planung und Finanzierung fiir solche modernen fach-
iibergreifenden Vorhaben eine Erginzung des § 78 VwV{G emp-
fohlen (Prof. Dr. Hans Fickert, Ratingen) mit dem Ziel, der pla-
nenden Verwaltung mehrere Handlungsformen zu ersffnen (Stv.
Verbandsdirektor Dr. Thomas Muthesius, Koln).

Kontrovers blieb die Frage, ob die Umwidmung der Standspur
einer Stadtautobahn in eine Bussonderspur rechtlich méglich und
verkehrspolitisch sinnvoll sei. Wihrend einzelne Teilnehmer im
Hinblick auf die rechtliche Zulissigkeit einer solchen Umwand-
lung Bedenken iuflerten (Ministerialrat Johannes Springob, Diis-
seldorf, Hans Carl Fickert), wurde von anderen Rednern eine sol-
che Initiative im Sinne der Verbesserung des dffentlichen Nahver-
kehrs begriifit.

Tagungsleiter Willi Bliimel lenkte den Blick auf die straflen-
rechtliche Entwicklung in den fiinf neuen Bundeslindern und ver-
wies auf den groflen Nachholbedarf, der die Frage der Organisa-
tion und Finanzierung des Straflenbaus moglicherweise in einem
neuen Lichte erscheinen lasse. Ubereinstimmend waren die Teil-
nehmer allerdings der Auffassung, dafl die Ubertragung der Stra-
Renbauverwaltung auf private Triger eine gesetzliche Regelung
voraussetze. Auflerdem miisse vermieden werden, dafl private
Gesellschaften Straflenbauvorhaben im Bereich der ehemaligen
DDR durch Mautgebiihren finanzierten, weil anderenfalls unter-
schiedliches Recht zum Nachteil der Bevslkerung in den neuen
Bundesliandern entstiinde.

So steht auch der Arbeitsausschufl »Straflenrecht« der For-
schungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen seit der am
3.10. 1990 vollzogenen deutschen Einheit vor Aufgaben mit einer
neuen Dimension. Die Beratungen in der traditionsreichen Dom-
und Kaiserstadt Speyer, die im Jahre 1990 ihr 2000j4hriges Beste-
hen feiern konnte, haben dabei gezeigt, daf} die rasche Integration
der finf 6stlichen Bundeslinder nur gelingen wird, wenn durch
eine solide Infrastruktur die Voraussetzungen fiir eine baldige
Angleichung der Verfassungs-, Gesellschafts- und Wirtschafts-
ordnung geschaffen werden. Fir das Gebiet der bisherigen Bun-
desrepublik verbindet sich damit neben personeller und finanziel-
ler Hilfe die Verpflichtung, auch im Bereich des Strafienbaus die
Erfahrungen weiterzugeben, die in einer mehr als 40jihrigen Ent-
wicklung seit Ende des zweiten Weltkrieges gewonnen werden
konnten.

Gentechnikrecht und Umwelt
Bericht iiber das Sechste Trierer Kolloquium zum Umwelt- und Technikrecht
Von Rechtsreferendar Dr. Thilo Brandner, Trier

Wohl nur wenige Themen (von der Kernenergienutzung abgese-
hen) haben zu einer so intensiven (und auch polarisierten) offent-
lichen Debatte gefithrt wie die mit der Nutzung der Méglichkei-
ten der Gentechnik verkniipften Chancen, aber auch ihre spezifi-
schen Gefahren. Dies gilt nicht nur fiir die Fragen der Humange-
netik, sondern ebenso fiir Fragen hinsichtlich der Auswirkungen
der Anwendung gentechnischer Verfahren an nicht-menschlichen
Organismen, wie Tieren, Pflanzen oder Mikroorganismen auf die
Umwelt. Dieser letztgenannte Bereich des sogenannten Umwelt-
Gentechnikrechts war das Thema des Sechsten Trierer Kollo-
quiums zum Umwelt- und Technikrecht, welches das unter der
Leitung der Professoren Dres. Breuer, Kloepfer, Marburger und
Schréder stehende Institut fiilr Umwelt- und Technikrecht der Uni-
versitit Trier vom 26. bis 28.9. 1990 veranstaltete. Insbesondere
bedingt durch die jiingsten Entwicklungen, angefangen bei dem
aufsehenerregenden Beschluff des VGH Kassel vom 6. 11. 1989
zur Nichtgenehmigungsfihigkeit gentechnischer Anlagen ohne
spezifische Rechtsgrundlage (DVBL. 1990, 63 ff.) iiber den Erlafl

der EG-Richtlinien vom 23.4.1990 iiber die Anwendung gene-
tisch verinderter Mikroorganismen in geschlossenen Systemen
(90/219/EWG, ABL EG Nr. L 117/1 — Systemrichtlinie) und iiber
die absichtliche Freisetzung genetisch verinderter Organismen in
die Umwelt (90/220/EWG, ABL. EG Nr. L 117/15 — Freisetzungs-
richtlinie), bis zur Verkiindung des Gesetzes zur Regelung von
Fragen der Gentechnik vom 20.6.1990 (BGBIL. I S. 1080) nach
einem in mehrfacher Hinsicht bemerkenswerten Gesetzgebungs-
verfahren, konnte das Tagungsthema aktueller kaum sein. Dem-
entsprechend war auch die Resonanz: Uber 270 Teilnehmer aus
Wissenschaft, Justiz, Wirtschaft und Verwaltung nahmen an den
Beratungen, die unter der Gesamtleitung von Prof. Dr. Michael
Kloepfer, Universitit Trier, standen, teil .

1 Die Referate sowie zusammenfassende Diskussionsberichte
werden in der Schriftenreihe des Instituts fir Umwelt- und
Technikrecht der Universitit Trier, die im Werner-Verlag,
Diisseldorf, erscheint, veroffentlicht.



