Umgebungslarm

Zum Schutz vor Umgebungsliarm — Stand und
Entwicklung des rechtlichen Instrumentariums?

Franz-Josef Feldmann, Bonn®

er Umgebungslirm schrinkt die

Lebensqualitit vieler Menschen in
Deutschland erheblich ein. Trotz vielfilti-
ger Bemithungen zur Bekimpfung des Um-
gebungsldrms isteine Trendwende nichtin
Sicht. Tm Jahr 2012 fithlten sich 26 % der
Bevolkerung durch Strafenlirm, 6%
durch Flugldrni und 15 9% durch Schienen-
ldrm mittelmdRig bis stark beldstigt. Auch
far Industrie- und Gewerbelirm sowie fir
Nachbarschaftslirm  liegen die ent-
sprechenden Werte mit 13%bzw. 17 % sehr
hoch?.

Aus den nach der EU-Umgebungslidrm-
richtlinie 2002/49/EG% und dem Bundes-
Immissionsschutzgesetz  (BImSchG) er-
stellten Strategischen Lirmkarten (§ 47¢
BImSchG) ergibt sich erstmals ein objekti-
ves Bild iiber Umfang und Hohe des Ver-
kehrslarms in Deutschland. Die Ergebnisse
der Lirmkartierung 2007 und 2012 zeigen
hohe Larmbelastungen fiir -weite Teile der
Bevolkerung auf®. Allein durch Strafen-
ldrm an Hauptverkehrsstraen® und in
Ballungsrdumen? sind 721 300 Menschen
mit 'Mittelungspegeln (Tag-Abend-Nacht-
Index Lpgy) tiber 70 dB(A) belastet. In der
besonders sensiblen Nachtzeit sind es

1 Schriftfassung eines Vortrags auf dem Forschungs-
symposium ,,Grenzginge zwischen Wissenschaft und
Praxis", das das Deutsche Forschungsinstitut fiir dffent-
liche Verwaltung Speyer am 7. November 2014 zu Ehren
von Prof. Dr. Eberhard Bohne veranstaltet hat.

2 Der Artikel gibt die persénliche Auffassung des Ver-
fassers wieder.

* Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) und Umweltbundesamt (UBA)
(Hrsg.): Umweltbewusstsein in Deutschland 2012 Ergeb-
nisse einer reprdsentativen Bevblkerungsumfrage,
Januar 2013, S. 52 (www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/publikation/long/4396.pdf ).

9 Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments
und des Ratesvom 25. Juni 2002 iiber die Bewertungund
Bekdmpfung von Umgebungslarm. ABL I 189 vom
18. Juli 2002, S. 12, gednd. durch Verordnung (EG)
Nr. 1137/2008 des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 22. Oktober 2008. ABI. L. 311 vom 21. Novemn-
ber 2008, §. 1, in deutsches Recht umgesetzt durch die
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886 000 Menschen mit Mittelungspegeln’

(Nacht-Index Ly, tiber 60 dB(A), wobei
Spitzenpegel weitaus hésher liegen. Hinzu
kommt noch der in den Lirmkarten eben-
falls erfasste Lirm von Haupteisenbahn-
strecken® und Grofiflughifen®.

Hohe Larmbelastungen kénnen nicht
nur zu erheblichen Beldstigungen fithren
und eine wesentliche Ursache dafiir sein,
dass stidtische Gebiete ihre Attraktivitit
als Wohn- und Lebensraum verlieren. Sie
kénnen auch ein gravierendes Gesund-
heitsrisiko'® darstellen. Die Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) fiihrt auf den

Verkehrslirm in Europa 3 % aller Todes- -

falle infolge von Herzinfarkten oder
Schlaganfillen zuriick). Um nachteilige
Gesundheitseffekte zu vermeiden, emp-
fiehlt sie aktuell'® mit ihren »Night Noise
Guidelines for Europe®, dass die nichtliche
Lirmbelastung einen Mittelungspegel
(Lasigne) von 40 dB(A) nicht iiberschreitetl .
Nur fiir auflergewdhnliche lokale Situa-
tionen hilt sie als Interimswert noch
einen Mittelungspegel von 55 dB(A) fiir
vertretbar. Aus der Diskrepanz zwischen
den ermittelten und den empfohlenen
Werten ist leicht zu ersehen, wo der

§§ 47a ff. des Bundes-Immissionsschutzgesetzes,

S Siehe Umweltbundesamt zum Thema Ergebnisse der

Lirmkartierung  (www.umweltbundesamt.de/daten/
umwelt-gesundheit/laermkartierung-
laermaktionsplanung und www.umweltbundesamt.de/
themen/verkehr-laerm/umgebungslaermrichtlinie/
laermkarten

9 Hauptverkehrsstrafle 1.5.d. § 47b Nr. 3 BImSchG (Ver-
kehrsaufkommen von {iber 3 Mio. Kfz/a); Gesamtlinge
in Deutschland: 44 000 km.

" Ballungsraumi. S. d. § 47b Nr. 2 BImSchG (Einwohner-
zahl von fiber 100 000 und Bevdlkerungsdichte von
mehr als 1 000 Einwehnern/km2); Anzahl in Deutsch-
land: 71. )

9 Haupteisenbahnstrecke 1. S. d. § 47b Nr, 4 BImSchG
(Verkehrsaufkommen von tiber 30000 Ziigen/a),
Gesamtlange in Deutschland: 13 700 km.

) Grofflughafen i. S. d. § 47b Nr. 5 BImSchG (Verkehrs-
aufkommen von tiber 50 000 Starts oder Landungen/a);
Anzahl in Deutschland: 11.

Lirmschutz heute steht. Und leider gilt,
dass hohe Larmbelastungen insbesondere
an vielen Strafen bestehen, wo ein-
kommensschwache Teile der Bevolkerung
wohnen.

Larmschutz — im politischen

Fokus oder im Abseits?

Die strategische Lirmkartierung und die
darauf mit Beteiligung der Offentlichkeit
aufsetzende Lérmaktionsplanung (§ 47d
BImSchG) der Gemeinden hat in den ver-
gangenen Jahren die Politik auf Kom-
munal-, Landes- und Bundesebene in
einem bisher nicht dagewesenen MafRe fiir
den Larmschutz sensibilisiert. Die Ergeb-
nisse der ersten Runde 2008 der Lirm-
aktionsplanung’ sind gleichwohl eher er-
ntichternd™. Die Ergebnisse der zweiten
Runde 2013 bleiben noch abzuwarten.
Einer erfolgreichen Lirmaktionsplanung,
die alle fiinf Jahre durchzufithren ist, ste-
hen aber nach wie vor verschiedene Hin-
dernisse entgegen. Und das hergebrachte
Lirmschutzinstrumentarium soweit vor-
handen im Straflenverkehrsrecht, Fisen-
bahnrecht und Luftverkehrsrecht kann
dariiber auch nicht hinweghelfen.

19 Siehe Umweltbundesamt zum Thema »Larmwirkun-
gen®  (www.nmweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/laermwirkungen )

™ World Health Organization, Regional Office for
Europe, Burden of disease from environmental noise -
Quantification of healthy life years lost in Europe,
Copenhagen 2011 (www.euro.who.int/_data/assets/
pdf_file/0008/136466/e94888.pdftua=1 )

22 Siehe urspriinglich: World Health Organization,

Guidelines for Community Noise, Geneva 1999
(http://whqlibdoc.who.mt;’hq.’1999/a686?2.pdfj

¥ World Health Organization, Regional Office for
Europe, Night Noise Guidelines for Europe, Copen-
hagen 2009 (www.eum.who.int/_data/asmts,’pdf_ﬁ]e!
0017/43316}E92845.pdf?ua:l)

) Siehe Feldmann, EU-Umgebungslérmrichtlinie - Er-
wartungen aus deutscher Sicht, Lirmbekimpfung 2011,
5.97ff.
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Vor diesem Hintergrund enthielt
schon der Koalitionsvertrag fiir die
17. Legislaturperiode weitgehende For-
derungen zur Verbesserung des Larm-
schutzes'). Der Ertrag war allerdings
auch hier erniichternd. Nur die Abschaf-
fung des sog. Schienenbonus'®) war ein
Lichtblick. Und vielleicht war es noch
der grofite Erfolg, dass wverschiedene
Angriffe auf den Lirmschutz erfolglos
geblieben sind, wenngleich mit der
Privilegierung .des Kinderlirms im
Bundes-Immissionsschutzgesetz? und
des Public Viewing bei FuRballwelt- und
Europameisterschaften durch verschie-
dene BImSchG-Verordnungen® der
Larmschutz auch Federn lassen musste.
Nunmehr greift der Koalitionsvertrag fiir
die 18. Legislaturperiode!’® das Thema
Lirmschutz wieder auf und betont dabei
schon eingangs die Absicht, den Schutz
vor Verkehrslirm deutlich zu verbessern,
wenn auch nur unter der Primisse, dass
es um die Akzeptanz fiir Mobilitit und
die Modernisierung der Infrastruktur
geht®®. Beim Thema Sport wird es noch
ambivalenter. Nachdem schon anliss-
lich der Fu3ball-Weltmeisterschaft 2006
die Sportanlagenldrmschutzverordnung
gedndert und eine Privileglerung fiir
internationale und mnationale Sport-
veranstaltungen von herausragender
Bedeutung?) eingefithrt worden ist,
sollen jetzt auch die Interessen des
Breiten- und Vereinssports in immis-
sionsschutzrechtlichen  Konfliktlagen
angemessen berficksichtigt und die
einschlidgigen Bestimmungen gepriift
werden. -

%) Siehe Feldmann, Larmschutzpolitik aktuell - Was
bringt die neue Legislaturperiode fiir den Umwelt-
schutz? KommunalPraxis spezial 1/2010.

19 Anderung des §43 Abs. 15. 2 BImSchG durch das Elfte ~

Gesetz zur Anderung.des BundesImmissicnsschutz-
gesetzes, vom 2. Juli 2013 (BGBL [ S. 1943),

) Zehntes Gesetz zur Anderung des Bundes-Immis-
sionsschutz - Privilegierung des von Kindertagesein-
richtungen und Kinderspielplitzen ausgehenden Kin-
derldrms, vom 20, Juli 2011 (BGBL. [ S. 1474).

18 Zuletzt: Verordnung fiber den Lirmschutz bei 5ffent-
lichen Fernsehdarbietungen im Freien {iber die FuRiball-
WM 2014, vom 23. Mai 2014 (BAnz AT 26. Mai 2014 V2).
1) Deutschlands Zukunft gestalten - Koalitionsvertrag
zwischen CDU, CSU und SPD - 18. Legislaturperiode,
Berlin, 16. Dezember 2013.

29 Siehe dazu: Schuize-Fielitz, Neue Impulse zum Ver-
kehrslirmschutz an Straen und Schienen. In: Ewer/
Ramsauer/Reese/Rubel (Hrsg.): Methodik ~ Ordnung -
Umwelt, Festschrift fiir Hans-Joachim Koch aus Anlass

seines siebzigsten Geburtstags, Schriften zum Offent-
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Larmbekampfung an der Quelle

~ Strategie oder Stellungskampf?

Bei dem politisch im Vordergrund ste-
henden Verkehrslirm lasst sich eine effek-
tive Lirmminderung nur erreichen, wenn
alle relevanten Handlungsfelder des Lirm-
schutzes beriicksichtigt werden. Verschie-
denartige Instrumente miissen kombiniert
und noch effizienter und zielgerichteter
eingesetzt werden?®?. Nach Auffassung der
Bundesregierung soll die Lirmbekdmp-
fung aber schwerpunktmifig an der
Quelle ansetzen. Dies sei die effizienteste
und nachhaltigste Methode der Lirmmin-
derung®. Dieser Ansatz wird auch im
Nationalen Verkehrslirmschutzpaket
2009 des Bundesverkehrsministeriums2®
hervorgehoben. Danach soll die Einfiih-
rung lirmarmer Techniken bei Kraft-,
Schienen- und Luftfahrzeugen sowie bei
Fahrbahnen; Gleisen und Flugverfahren
Prioritdt haben. Die rechtlichen Instru-
mente dafiir sind da, wenngleich heute fiir
die Fahrzeuge entscheidend auf europi-
ischer und internationaler Ebene angesie-
delt. Die Umsetzungsperspektive ist aller-
dings nur langfristig ~ und im Hinblick auf
den Erfolg fiir den Lirmschutz auch unter-
schiedlich, was die verschiedenen Ver-
kehrstrager anbelangt.

Fir Kraftfahrzeuge gibt es schon seit-lan-
gem Emissionsgrenzwerte, die im Laufe der
Jahre immer wieder verschirft worden sind.
Die Wirkungen sind aber durch die Zu-
nahme des Verkehrs auch immer wieder
kompensiert worden. Die letzte Revision be-
gann Anfang der vergangenen Dekade mit
der Uberarbeitung der UNECE Regulation
No. 5129 {iber das Gerduschmessverfahren,

lichen Recht, Berlin 2014, S. 463 ff.

! Einfiigung eines neuen § 6 iiber die~Zulassung von
Ausnahmen in der Sportanlagenlirmschutzverord-
nung (18.BImSchV), vom 18. Juli 1991 (BGBL. 1S. 1588),
durch die Erste Verordnung zur Anderung der Sport-
anlagenldrmschutzverordnung, vom 9. Februar 2006
(BGBI.18.324).

#) siehe Umweltbundesamt, Schwerpunkte 2013, S. 44
ff., 8. 65 (www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/publikation/long/4405.pdf).

#) S0 schon: Bundesregierung, Perspektiven fiir
Deutschland Unsere Strategie fiir eine nachhaltige Fnt-
wicklung, 2002, S. 189 (www.bundesregierung.de/
Webs/Breg/DE/Themen/Nachhaltigkeitsstrategie/5-
Berichte/berichte-vorwort/_node.htm]).

9 Siehe Bundesministerium fitr Verkehr und digitale
Infrastruktur  zum Thema ) »verkehrslirmschutz"
(Wmv.bmvi.de/SharedDocleE]Am'kel/UL’
verkehrslaermschutz. html )

#YUNECE Regulation No. 51 - Uniform provisions con-
cerning the approval of motor vehicles having at least

Nach langwierigen Verhandlungen  greif
darauf auch die neue EU—Vero:dnurig
Nr. 540/2014 tiber den Gerduschpegel von
Kraftfahrzeugen®®) zuriick, die im Ergebnis
aber enttduschend ist. Trotz einer drei
stufigen Verschdrfung der Grenzwerte, die
bis 2026 greift, ist ein erheblicher Min-
derungseffekt in der Praxis nicht zu erwar-
ten. Schon heute werden némlich die Anfor-
derungen von einigen neuen Kraftfahrzeug-
modellen vielfach erfiillt, sodass auch bei
einer vollstindigen Marktdurchdringung
bis Mitte der 2030-iger- Jahre nicht einmal

. éine Larmminderung von 2 dB(A) an der

Strafie erreicht wird - so Berechnungen des
Umweltbundesamtes. Von daher ist dann
wohl die Forderung im Koalitionsvertrag zu
verstehen, dass der Stand der Technik zur
Gérﬁuschminderung konsequenter in die
Praxis eingefithrt werden muss.

Bei Schienen- und Luftfahrzeugen dau-
ert die Marktdurchdringung von neuen
Modellen sehr viel linger, weil Ausmuste-
rungen erst nach Jahrzehnten erfolgen.
Dies hat zur Folge, dass bei Schienenfahr-
zeugen, fiir die erstmals mit der Kommis-
sionsentscheidung 2006/66/EG iiber die
TSI ,Fahrzeuge - Lirm“?") Geriduschanfor-
derungen fiir neue und erneuerte Fahr-
zeuge gelten, eine spiirbare Lirmmin-
derung erst dann eintritt, wenn auf natio-
naler Ebene bei den lauten Giiterwagen der
Bestandsflotte die lingst iiberfillige Nach-
ristungbeim Rad-Bremse-System durchge-
fithrt wird. Bei Flugzeugen der Bestands-
flotte sind Nachriistungen hingegen kaum
méglich. Somit ist leider festzustellen, dass
die technische Emissionsminderung bei
Kraftfahrzeugen und Flugzeugen bis auf

four wheels with regard to their noise emissions, Revi-
sion 2, including the amendments entered into force on
16 October 1995 (www.unece.org/fileadmin/DAM/
trans/main/wp29/wp29regs/R051r2e.pdf). '

# Verordnung (EU) Nr. 540/2014 des Européischen Par-
laments und des Rates vom 16. April 2014 {iber den Ge-
rauschpegel von Kraftfahrzeugen und von Austausch-
schalldémpferanlagen sowie zur Anderung der Richt-
linie 2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinie
70/157/EWG (ABL. L 158 vom 27. Mai 2014, S. 131).

#) Entscheidung der Kommission 2006/66/EG vom
23. Dezember 2005 iiber die Technische Spezifikation
fir die Interoperabilitit (TSI) zum Teilsystem ,,Fahr-
zeuge — Lirm* des konventionellen transeuropéischen
Bahnsystems (ABL L37 vom 8. Februar 20086, 8. 1), aufge-
hoben und ersetzt durch Besf‘:hluss 2011/229/EU der
Kommission vom 4. April 2011 (ABI. L 217 vom 14. Au-
gust 2011, 5, 1), gedndert durch Beschluss 2012/462/FEU
der Kommission vom 23. Juli 2012 (ABL L 217 vom
14, August 2012, S, 1). '
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Umgebungslarm

weiteres keine Losung der Lirmproblema-
tik verspricht, und bei Schienenfahrzei-
gen eine erste Verbesserung auch. nur
dann, wenn die Nachriistung notfalls
rechtlich durchgesetzt werden kann.

Im Ergebnis kommt es somit auf weitere
Handlungsfelder des Lirmschutzes an, ins-
besondere auf lirmarme Techniken auch
bei Fahrbahnen, Gleisen und Flugverfah-
ren, auf lirmbedingte Betriebsbeschrin-
kungen und lirmabhéngige Nutzungsent-
gelte und auf baulichen Schallschutz.

Larmaktionsplanung — Konigs-

weg oder Sackgasse?

Um Lérmprobleme und Lirmauswir-
kungen zu regeln, steht eigentlich mit der
Lirmaktionsplanung ein Instrument zur
Verfiigung, in dessen Rahmen grundsitz-
lich alle geeigneten und angemessenen
Mafinahmen vorgesehen werden kénnen.
Auch der von mehreren Lirmquellen ver-
ursachte Gesamtlirm sowie der Schutz
ruhiger Gebiete sollen beriicksichtigt wer-
den. Die Gemeinden oder die nach Landes-
recht zustindigen Behérden kénnen daher
mit Beteiligung der Offentlichkeit ambitio-
nierte Pliane aufstellen. Wenn gleichwohl
die Ergebnisse der Lirmaktionsplanurig
unbefriedigend sind, liegt dies zu einem
guten Teil daran, dass ihre Durchfithrung
nicht nur auf widerstreitende Interessen
und Belange, sondern auch auf finanzielle
oder rechtliche Schwierigkeiten stoft. Von
dem im Zuge der Finanz- und Wirtschafts-
krise aufgestellten Konjunkturpaket II
konnten kurzfristig nur verhaltnismaRig
wenig Finanzmittel fiir Lirmminderungs-
mafinahmen abgerufen werden; einer wei-
tergehenden Forderung der Gemeinden
durch den Bund steht nach der Finanzver-
fassung die gebotene Deckungsgleichheit
von Aufgaben- und Finanzierungsverant-
wortung entgegen. Und soweit es um die
rechtliche Durchsetzung von Maffnahmen
geht, fehlt es der Lirmaktionsplanung an
einem eigenen Instrument: Durch Verweis
auf die fiir die Luftreinhalteplanung gel-
tende Regelung (§ 47d Abs. 6 i.V.m. § 47
Abs. 6 BImSchG) ist lediglich bestimmt,
dass Mafinahmen durch Ancrdnungen der
zustdndigen Trdger offentlicher Verwal-
tung nach dem Bundes-Immissionsschutz-
gesetz oder nach anderen Rechtsvorschrif-
ten durchzusetzen sind oder dass pla-
nungsrechtliche Festlegungen von den zu-
stindigen Planungstrigern bei ihren Pla-
nungen zu beriicksichtigen sind2®. Inso-
weit kommt es darauf an, ob Mafinahmen
nach anderen Rechtsvorschriften durchge-
setzt oder beriicksichtigt werden kénnen.
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Das Bundes-Immissionsschutz-
gesetz — ein zahnloser Tiger?
" Im Hinblick auf solche Rechtsvorschrif-

ten ist zundchst das gesamte Bundes-
Immissionsschutzgesetz gefragt. Da es
auch fir die Beschaffenheit und den Be-
trieb von Kraft-, Schienen- und Luftfahr-
zeugen sowie fiir den Bau 6ffentlicher Stra-
fen und Eisenbahnen gilt (§ 2 Abs. 1 Nr. 3
und 4 BImSchG), kénnten darauf gestiitzte
Larmschutzmafinahmen méglicherweise
auch zur Durchsetzung der Lirmaktions-
pline dienen.

Aufgrund des § 38 BImSchG kénnen
zum Schutz vor schidlichen Umweltein-
wirkungen im Einzelfall wie auch all-
gemein durch Rechtsverordnung Anforde-
rungen an die Beschaffenheit und den Be-
trieb von Fahrzeugen gestellt werden, auch
soweit diese den verkehrsrechtlichen Vor-
schriften unterliegen. Was Beschaffen-
heitsanforderungen anbelangt, ist aber be-
reits ausgefiihrt geworden, dass schon im
europdischen und internationalen Recht
die Gerduschanforderungen fiir Neufahi-
zeuge abschliefend festgelegt sind und
dass auf nationaler Ebene praktisch nur
noch ein Regelungsspielraum fiir die Nach-
riistung der lauten Giiterwagen der Be-
standsflotte vorhanden ist. Fiir lirmbe-
dingte Betriebsbeschrankungen kann § 38
BImSchG hingegen noch greifen. Damit
lésst sich die Vorschrift auch fiir das Anlie-
gen des Koalitionsvertrags in Stellung brin-
gen, dass ab 2020 die lauten Giiterwagen
das deutsche Streckennetz nicht mehr be-
fahren diirfen.

Es gibt nur an anderer Stelle ein Problem.
Im Gegensatz zu den anlagenbezogenen
Anforderungen fehlt es im Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz fiir die fahrzeugbezoge-
nen Anforderungen des § 38 BImSchG wie-
der an einer Anordnungsbefugnis. Um
lirmbedingte Betriebsbeschrinkungen -

seien sie nun in Lirmaktionspldnen vor-

gesehen oder unabhéngig davon allein auf
§ 38 BImSchG gestiitzt ~ durchsetzen zu
kénnen, bedarf es deshalb wiederum wei-
terer Vorschriften.

Soweit ferner aufgrund des§ 41 BImSchG
beim Neu- und Ausbau von offentlichen
Straflen und von Schienenwegen sicher-
zustellen ist, dass keine schédlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-
gerdusche hervorgerufen werden kénnen,
und somitim Rahmen der Planfeststellung
Auflagen sowohl fiir Fliisterasphalt oder
baulichen Schallschutz als auch fiir larm-
bedingte Betriebsbeschrdnkungen mog-
lich sind, ist zwar mit dem Planfeststel-
lungsbeschluss die Durchsetzung gewihr-
leistet. Allein Auflagen bei der Planfeststel-

lung fiir den Neu- und Ausbau helfen aber
nicht weiter, um am bestehenden Strafen-
und Schienennetz die hohen Lirmbelas-
tungen zu vermindern.

Die Larmsanierungsprogramme —
baulicher Schallschutz das
Hochste der Gefiihle?

Freilich gibt es noch die ,freiwilligen”
JLirmsanierungsprogramme des Bundes
fiir bestehende Bundesfernstralen und
Schienenwege des Bundes??. Sie verpflich-
ten allerdings niemanden und berechtigen
die Anwohner allenfalls zu einer Gleich-
behandlung nach Priorititen. Dariiber
hinaus folgen diese Programme nur ihren
eigenen Vorgaben. Nicht einmal fiir die Er-
mittlung der Lirmbelastung werden die
Strategischen Lirmkarten herangezogen.
Und von einer Verkniipfung-mit der Lirm-
aktionsplanung kann schon gar keine Rede
sein. So werden viele Anwohner vor allem
an Schienenwegen noch Jahre auf den bau-
lichen Schallschutz warten. Eine faktische
Verbesserung konnte allerdings ab 2015
stattfinden, da ab diesem Zeitpunkt nicht
mehr die Gemeinden umfassend fiir die
Larmaktionsplanung zustindig sind, son-
dern dem Eisenbahn-Bundesamt die Auf-
stellung eines bundesweiten Lirmaktions-
plans fiir die Haupteisenbahnstrecken des
Bundes aufgegeben ist (§ 47e Abs. 4
BImSchG)*® und dann die Lirmaktions-
planung und die Lirmsanierung in einer
Hand beim Bund liegen. Eine Verbesserung
derunzureichenden Rechtslageist aber erst
zu erwarten, wenn die Lirmsanierungspro-
gramme nicht nur ausgebaut, die Finanz-
mittel erhéht und die Auslésewerte ver-
schirft werden, sondern wenn laut Koali-
tionsvertrag die Lirmsanierung auch
rechtlich abgesichert wird und dabei ver-
kehrstrégeriibergreifend der Gesamtldrm
von Stralle und Schiene als Beurteilungs-
grundlage herangezogen wird.

Eine Bewiltigung der hohen Lirmbelas-
tungen an Straffe und Schiene ist gleich-
wohl nicht allein durch baulichen Schall-
schutz zu erreichen. Bei Lirmschutzwin-

28 Zur Bindungswirkung des Lirmaktionsplans siehe
Cancik. In: Landmann/Rohmer, Umweltrecht. Januar
2014, § 47d BImSchG Rn. 28 ff.

29 Siehe Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur zum Thema ,Lirmvorsorge und Lirm-
sanierung an Schienenwegen“ (www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/LA/laermvorsorge-und-
laermsanierung. html).

30 Anderung des § 47e BImSchG durch das Elfte Gesetz
zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes,
a.a.0.
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denund-willen hat die Hohe entscheiden-
den Einfluss nicht nur auf die lirmmin-
dernde Wirkung, sondern auch auf die
Kosten. Selbst wenn die weiterreichende
Schutzwirkung dieser aktiven Mafnah-
men zu berticksichtigen ist, ist die nach der
Forderrichtlinie zur Lirmsanierung® er-
forderliche Abwigung zwischen und in-
nerhalb aktiver und passiver Mafinahmen
weitestgehend nur durch Nutzen-Kosten-
Gesichtspunkte3? bestimmt, sodass die
Abwigung vielfach lediglich zu Schall-
schutzfenstern fithrt, die letztlich keine
nachhaltige Losung darstellen. Der AuRen-
wohnbereich und das Wohnumfeld blei-
ben aufien vor. Und im Innern von Aufent-
haltsrdumen ist die Schutzwirkung bei
Spitzenpegeln begrenzt, sodass Kommuni-
kations- und Schlafstérungen auftreten.
Um den Strafen- und Schienenlirm wirk-
sam zu bekdmpfen, kommt es somit wie-
derum auf weiterfithrende Vorschriften
an.

Das novellierte Fluglarmgesetz —

und was kommt danach?

Die Begrenztheit des baulichen Schall-
schutzes gilt mit Besonderheiten auch fiir
den Schutz vor Fluglirm, nicht nur weil
baulicher Schallschutz hier von vorne-

herein nur in Schallschutzfenstern und .

sonstigen Schallschutzmafinahmen an
Aufenthaltstiumen bestehen kann. Auch
indem imJahr 2007 novellierten Fluglarm-
gesetz3¥ stellt der bauliche Schallschutz
weiterhin lediglich die Kehrseite der durch
Bauverbote bestimmten Anforderungen
zur Flachennutzungsplanung im Umland
der Flughéfen dar, wobei allerdings hervor-
zuheben ist, dass die Schallschutzanforde-
rungen nicht nur beim Neu- und Ausbau
von Flughidfen Geltung beanspruchen,
sondern auch beim Bestand, wenn-auch in-
folge der Novelle nicht mit gleichen Lirm-
werten, sodass diese laut Koalitionsvertrag
tiberpriift werden sollen.

Uber den baulichen Schallschutz hinaus
sind die Lirmwerte des novellierten Flug-
larmgesetzes auch fiir weitere Handlungs-
felder des Larmschutzes von Bedeutung.
Sowohl bei der Planfeststellung fiir den
Neu- und Ausbau von Flughifen als auch

* Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur, Richtlinie zur Forderung von Mafnahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes, vom 7. Mai 2014
(www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Schiene/foerderrichtlinie-
laermsanierung-schiene.pdf?_blob=publicationFile ¥
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bei der Lirmaktionsplanung: fur o Tt

stand sind die Werte des Fluglirmgesetzes ert )
 einem Mlttelungspegel von "her 70 dB(A)

zu beachten (§ 8 Abs. 15. 3 und 4LuftVG34’
bzw. § 14 FluglirmG). Wihrend aber im
Planfeststellungsbeschluss enthaltene Auf-
lagen fiir lirmbedingte Betriebsbeschrin-
kungen durchsetzbar sind, fehit es
wiederum fiir diesbeziigliche, im Lirm-
aktionsplan vorgesehene Mafnahmen an
einer im Fluglirmgesetz oder im Bundes-
Immissionsschutzgesetz geregelten Anord-
nungsbefugnis. Auch hier kommt es des-
halb auf weiterfiihrende Vorschriften an.

Larmschutz im Verkehrsrecht -
mehr als nur heterogene Rege-
lungen?

Im Hinblick auf die Frage, ob das Ver-
kehrsrecht weiterfithrende Vorschriften
enthilt und was es fiir die Durchsetzung
von Lirmaktionsplinen oder auch unab-
hingig davon fiir den Schutz vor Strafen-,
Schienen- und Flugldrm hergibt, ist der Be-
fund erstaunlich. In den genannten Be-
reichen ist dasrechtliche Instrumentarium
sehr unterschiedlich ausgeprigt, von aus-
gefeilt bis kaum vorhanden, wobei die
Rechtsfolgen nicht unbedingt linear dazu
verlaufen.

Das StraBenverkehrsgesetz — ein

Schilderwald fiir den Lirmschutz?

So gibt es im StraRenverkehrsgesetz
(StVG) verschiedene Verordnungsermich-
tigungen zum Umweltschutz. In § 45 der
StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) ist der
straflenverkehrsrechtliche Larmschutz
eingehend geregelt. Eine Verkniipfung mit
der Lirmaktionsplanung oder dem fahr-
zeugbezogenen § 38 BImSchG wird aber
nicht hergestellt. Im Gegenteil wird in
den Lirmschutz-Richtlinien-StV35) betont,
dass bei straflenverkehrsrechtlichen Maf-
nahmen sich die Anordnungsvoraus-
setzungen (nur) aus der Strafenverkehrs-
Ordnung ergeben (Nummer 1.4). Und da
diese Voraussetzungen restriktiv gefasst
sind, insbesondere Verkehrsbeschrinkun-
gen, Verkehrsverbote und Verkehrsumlei-
tungen nicht zu einer Beschrinkung der
Straflenwidmung fithren diirfen (sog. Vor-
behalt des Strafenrechts, Nummer 1.1)

32)§iehe§ 7 Abs, 61.V.m. Anhang 1 der Férderrichtlinie,
*%) Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglirm in
der Umgebung von Flugplitzen vom 1. Juni 2007 (BGBL
15.986).

34 Satz 3 und 4 des § 8 Abs. 1 LuftVG eingefithrt mit
Artikel 2 Nr. 1 des 0. g. Gesetzes?

39 Richtlinien fiir strafenverkehrsrechtliche Mafnah-
men zum Schutz der Bevolkerung vor Lirm (Lirm-

fiir den Tag (06:00 bis 22:00 Uhr) und tiber
60 dB(A) fiir die Nacht (22:00 bis 6:00 Uhr)
noch iiber den aktuellen Werten des Sanie-
rungsprogramms und weit {iber den
Grenzwerten der Verkehrslirmschutzver
ordnung (16. BImSchV) liegen, kann nicht
verwundern, dass weder in Lirmaktions-
plinen vorgesehene, noch allein nach § 45
StVO  immerhin mégliche Verkehrs-
beschrinkungen es vermégen, die Lirm-
belastungen an HauptverkehrsstraRen und
in Ballungsraumen wesentlich zu senken.
Insoweit tritt eine Verbesserung der Rechts-
lage erst ein, wenn in der Strafenverkehrs-
Ordnung eine Verkniipfung mit der Lirm-
aktionsplanung erfolgt und die Anord-
nungsvoraussetzungen des § 45 StVO so
weit gedffnet werden, dass zumindest an
KommunalstraBen, wo die Zahlenangaben
zu Belasteten am héchsten sind, die Lirm-
aktionspldne der Gemeinden fiir die Stra-
Benverkehrsbehérden verbindlich sind.
Wenn Luftreinhalteplinen ein solcher
Stellenwert zukommt (§ 40 BImSchG, § 6
Abs. 1NT. 5b StVG, § 45 Abs. 1£StVO), sollte
dies auch fiir Lirmaktionspline angezeigt
sein, da es nach dem Feinstaub beim Ver-
kehrslirm um eines der grofiten Gesund—
heitsrisiken geht36),

Das Allgemeine Eisenbahngesetz —

oder wie gemein ist es?

Im Gegensatz zum Straflenverkehrs-
gesetz entbehrt das Allgemeine Eisenbahn-
gesetz (AEG) fast jeder auf den Umwelt-
schutz bezogenen Regelung. Nur die Ver-
ordnungsermachtigung spricht in der
Zweckbestimmung®? den Umweltschutz
an (§ 26 AEG). Bei der Bestimmung des In-
halts von moglichen Rechtsverordnungen
gehtesallerdings nichtum Anforderungen
zum Schutz vor schidlichen Umwelt- oder
Gerduscheinwirkungen, sondern nur ge-
nerell um Anforderungen an Bau, Instand-
haltung, Ausriistung, Betrieb und Verkehr -
der Eisenbahnen. Danach kann zwar bei
Betriebsregelungen eine ,Mitregelung®
zum Schutz der Umwelt erfolgen, sodass zu
den Technischen Spezifikationen fiir die

schutz-Richtlinien-StV), vom 23. November 2007 (VKBL
2007 S. 767 ££.).

36) Siehe Umweltbundesamt zum Thema »Wie krank
machen Umwelteinfliisse?* (www.umweltbundesamt.
de/themen/wie-krank-machen-umwelteinfluesse)

) Siehe Wagner, in: Hermes/Sellner (Hrsg.): Beck'scher
AEG-Kommentar, 2. Aufl. 2014, § 26 Rn. 9.
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Interoperabilitit des Eisenbahnsystems
(TSI) auch Emissionsgrénzwerte gehoren,
Diese Inhaltsbestimmung deckt aber kaum
eine spezielle Rechtsverordnung tiber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen ab.
Und im AEG fehlt auch eine Verkniipfung
mitdem fahrzeugbezogenen § 38 BImSchG
und der Lirmaktionsplanung, sodass sich
die Aufgaben und Befugnisse der Eisen-
bahnaufsichtsbehoérden (§ 5a AEG) nicht
auf die Durchsetzung der sich daraus er-
gebenden Anforderungen erstrecken.

Um das Anliegen des Koalitionsvertrags
umzusetzen, dass ab 2020 die lauten Giitez-
wagen der Bestandsflotte das deutsche
Streckennetz nicht mehr befahren diizfen,
bedarf es daher einer Anordnungsbefugnis
zur Durchsetzung des § 38 BImSch@G, ent-
weder im Bundes-Inimissionsschutzgesetz
selbst oder auch im Allgemeinen Eisen-
bahngesetz. Ob allein das auf einer Verein-
barung mit der Bahn beruhende lirm-
abhingige Trassenpreissystem (LaTPS)3®
geniigend Anreize zur Nachriistung der
lauten Gliterwagen vermittelt, darf bezwei-
felt werden. Zumindest sollte es in dem in
dieser Legislatur erneut zum Erlass an-
stehenden Fisenbahnregulierungsgesetz
(ERegG)® abgesichert und auch ausgebaut
werden, um {iber die Nachriistung der lau-
ten Giiterwagen hinaus weiteres Lirmmin-
derungspotenzial®® bei Schienenfahrzeu-
gen zu erschlieflen.

Das Luftverkehrsgeseiz — Freiheit der

Liifte oder erdverbunden?

Im Luftverkehrsgesetz (LuftVG) ist der
Larmschutz insgesamt nur schwach aus-
gebildet. Dies steht im Gegensatz zu den

*® Eckpunktevereinbarung zur Einfithrung eines Jirm-
abhingigen Trassenpreissystems auf dem Schienennetz
der DB Netz AG zwischen dem Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und der Deutschen
Bahn AG vom 5. Juli 2011 (www,bmvi.de/SharedDocs/
DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schierie/
eckpunktevereinbarung-vom-juli-2011.pdf?_blob=
publicationFile )

39 Der in der 17. LP von der Bundesregierung einge-
brachte Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der
Regulierung im Eisenbahnbereich (BT-Drs. 17712726
vom 13. Mirz 2013) sah in § 45 Abs. 35. 2und § 70 Abs. 2
des in Artikel 1 vorgesehenen Eisenbahnregulierungs-
gesetzes die Verankerung eines larmabhéngigen Tras-
senpreissystems vor. Das Entgelt fiir Pflichtleistungen
des Schienengiiterverkehrs sollte nach den Lirmauswir-
kungen differenziert werden. Das Gesetz jst im Vermitt-
lungsverfahren gescheitert,

“D Siehe Umweltbundesamt (Hrsg.): Ermittlung des
Standes der Technik der Gerduschemissionen europi-

ischer Schienenfahrzeuge und deren Lirmminderungs-
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weit entwickelten Regelungen des Flug-
larmgesetzes (iber die Flichennutzungs-
planung und den baulichen Schallschutz.
Im Sinne des Ausgewogenen Ansatzes
(»balanced approachyl) der Internationa-
len Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQ)
sind deshalb weitere Lirmschutzinstru-
mente wichtig??, Wihrend die Lirm-
bekdmpfung an der Quelle insbesondere
durch Emissionsgrenzwerte in der EU-Ver-
ordnung Nr. 216/2008*3 {iber gemeinsame
Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt geregelt
ist, allerdings nur langerfristig nennens-
werte Verbesserungen verspricht, entbeh-
ren larmbedingte Betriebsbeschrinkun-
gen, z.B. Nachtflugverbote, Abzug von
lauten, knapp die Vorschriften erfiillenden
Luftfahrzeugen oder Lirmkontingentie-
rungen, einer hinreichenden Regelung.
Selbst wenn sie im Sinne des Ausgewoge-
nen Ansatzes nicht als erstes Mittel (,notas
a first resort®) angewendet werden sollen,
sondern erst nach Beriicksichtigung des
Nutzens auch anderer Instrumente, kénn-
ten sie doch im Einzelfall einen betricht-
lichen Beitrag zur Lirmminderungleisten.
Zwar sind jetzt mit der neuen EU-Verord-
nung Nr. 598/2014%4 {iber Regeln und Ver-
fahren fiir lirmbedingte Betriebsbeschrin-
kungen detaillierte Vorschriften insbeson-
dere iiber Informationsanforderungen fiir
die Bewertung der Larmsituation an Flug-
hifen vorhanden*. Und zur Einleitung
eines Bewertungsverfahrens steht auf-
grund einer Verkniipfung mit der EU-Um-
gebungsldrmrichtlinie auch die Strate-
gische Lidrmkartierung und Aktions-
planung zur Verfiigung. Es fehlt aber wie-
derum im Luftverkehrsrecht ein Instru-

potenzial mit Darstellung von Best-Practice-Beispielen,
Texte 12/2013.
www.umweltbundesamt.de/publikationen/

ermittlung-des-standes-technik-geraeuschemissionen

“D International Civil Aviation Organization (ICAQ),
Assembly Resclutions in Force Doc 9848, Published by
authority of the Secretary General (as of 8 October
2004), Assembly Resolution A35-5: Consolidated state-
ment of continuing ICAO policies and practices related
to environmental protection, Appendix C Policies and
programmes based on a “balanced approach” to aircraft
noise management. (www.icao.int/environmental-
protection/Documents/a35-5.pdf).

“2) Der Balanced Approach stellt auf folgende Elemente
ab: “Reduction of Noise at Souice, Land-use Planning
and Management, Noise Abatement Operational Pro-
cedures, Operating Restrictions”. Auch “Noise Charges”
spielen eine Rolle (www.icao.int/environmental-
protection/Pages/noise.aspx).

3 Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Européischen Par-

laments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur Fest-

ment fiir die Durchfiihrung von Mafnah-
men zur Umsetzung des Bewertungsergeb-
nisses. Allein die luftaufsichtsrechtliche
Generalklausel zur Abwehr von betriebs-
bedingten Gefahren (§ 29 LuftVG) reicht
daftir nicht aus*). Wohl hat die Recht-
sprechung in den letzten Jahren bemer-
kenswerte Larmschutzanforderungen ent-
wickelt, die bei der Abwigung im Rahmen
der Planfeststellung fiir den Neu- und Aus-
bau von Flughifen zum Tragen kommen
und die zu ldrmbedingten Beschrinkun-
gen des Flugbetriebs fithren. Diese Recht-
sprechung hat auch entscheidend zur Ver-
besserung der Larmsituation an einzelnen
Flughdfen beigetragen, wenngleich die
Regelungsabstinenz des Gesetzgebers ein
rechtliches Problem bleibt. Die Recht-
sprechung zur Planfeststellung von Neu-
und Ausbauvorhaben hilft aber bei Be-
standsflughéfen mit hoher und steigender
Larmbelastung nicht weiter.

Um im Sinne der EU-Verordnung sicher-
zustellen (Art. 5 Abs. 2), dass bei Bestands-
flughéfen die vorgesehenen Mafinahmen
durchgefiihrt werden, sind daher im inner-
staatlichen Recht Vorschriften erforder-
lich, die zu nachtriglichen Anordnungen
ermichtigen und dabei gegebenenfalls
auch die bei der Planfeststellung zugrunde
gelegte Betriebskapazitit nicht unberiihrt
lassen. Dieses Erfordernis steht auch nicht
im Gegensatz zum Koalitionsvertrag, der
sich bei allem Einsehen fiir die Reduzie-
rung des Fluglirms gegen generelle Be-
triebsbeschrdnkungen mit einem Nacht-
flugverbot ausspricht. Da nach der EU-
Verordnung auf der Grundlage des Aus-
gewogenen Ansatzes die mdglichen Mafz-

legung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt
und zur Errichtung einer Europiischen Agentur fiir
Flugsicherheit, . zur Aufthebung der Richtlinie
91/670/EWG des Rates, der Verordnung (EG) Nr.
1592/2002 und der Richtlinie 2004/36/EG (EU ABL. L79
vom 19. Mérz 2008, S. 1). Ihr Artikel 6 {iber grund-
legende Anforderungen fiir den Umweltschutz verweist
auf Band II des Anhangs 16 des Abkommens {iber die
internationale Zivilluftfahrt.

“IVerordnung (EU) Nr. 598/2014 des Européischen Par-
laments und des Rates vom 16. April 2014 {iber Regeln
und Verfahren fiir lirmbedingte Betriebsbeschrinkun-
gen aufFlughifen der Unjon im Rahmen eines ausgewo-
genen Ansatzes sowie zur Aufhebung der Richtlinie
2002/30/EG (EU ABL L 173 vom 12. Juni 2014, S. 65).
#)Siehe auch schon die §§ 48a ff. der Luftverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung, mit denen die Richtlinie 2002/30/EG
in deutsches Recht umgesetzt worden ist.

%8 Siehe Schwenk/Giemulla: Handbuch des Luftverkehrs-
rechts, 4. Auflage, 2019, Kap. 9 Rn. 254.

L&rmbekdmpfung Bd. 10 (2015) Nr. 1 - Januar




nahmen zwar in einheitlicher Weise ge-
prift Wei:den, es aber lediglich um die kos-
teneffizienteste und nicht einmal die effek-
tivste Lésung des Larmproblems auf einzel-
nen Flughéfen geht (Art. 2 Nr. 3), ist dieser
Regelungsansatz noch weit von der gene-
rellen Einfithrung lirmbedingter Betriebs-
beschrinkungen entfernt.

Sollten ldirmbedingte Betriebsbeschrin-
kungen nicht stdrker zum Einsatz kom-
men, sind lirmreduzierende flughetrieb-
liche Verfahren und eine unter Lirm-
schutzaspekten optimierte Festlegung von
Flugrouten umso wichtiger, wenngleich
bei Weitemn nicht so wirksam. Das Luftver-
kehrsgesetz enthélt fiix dahingehendes
Verordnungsrecht die erforderlichen Er-
maéchtigungen (§ 32 Abs. 1 S. 1 Nr. 15, Abs.
4 Nr. 8 LuftVG), auch um dem Anliegen des
Koalitionsvertrags Rechnung zu tragen, bei
der Festlegung von Flugrouten den Lirm-
schutz insbesondere in den Nachtstunden
zu verbessern. Dafiir bedarf es aber einer
Variantenpriiffung, die dem Larmschutz
einen weitergehenden Vorrang im Verhalt-
nis zu anderen Belangen einrdumt. Und
Flugverkehrskontrollfreigaben diirfen da-
bei nicht auffen vor bleiben; sie miissen in
die Flugrouten eingebunden werden, soll
das mit der larmschutzoptimierten Fest-
legung von Flugrouten verfolgte Ziel er-
reicht werden.

Fiir ein transparentes Festleg
ren mit frithzeitiger Info
Offentlichkeit und mit Beteiligyy
der Kommunen und der Fluglirmkg
sionen fehlt es allerdings an den gese

lichen Vorgaben. Gleiches gilt fiir eine v, :

kniipfung mit der Léirmaktionsplanung,
sodass darin bislang eine Uberpriifung der
Flugroutenfestlegung nicht verbindlich
vorgesehen werden kann. Um das Anliegen
des Koalitionsvertrags umzusetzen, in die-
sem Bereich zu Verbesserungen zu koms-
men, bedarf es daher weiterfithrender Vor-
schriften im Luftverkehrsgesetz.

Letztlich kénnen auch lirmabhingige
Start- und Landeentgelte einen Beitrag zur
Reduzierung des Fluglirms leisten. Eine
deutlichere Spreizung der Tag- und Nacht-
tarife, so wie im Koalitionsvertrag vorgese-
hen, kann bewirken, dass zumindest in der
Nachtzeit laute, knapp die Vorschriften er-
fiillende Flugzeuge auf Starts und Landun-
gen verzichten. Im Luftverkehrsgesetz ist
zwar vorgesehen, dass in der Entgeltord-
nung von Verkehrsflughéfen eine Differen-
zierung der Entgelte nach Lirmschutz-
gesichtspunkten vorzunehmen ist (§ 19b
Abs. 1 S. 6 LuftVG). Fir die deutlichere
Spreizung fehltes aber an Vorgaben, sodass

auch hier eine Anderung des Luftverkehrs-

gesetzes erforderlich ist.

wachsenden Verkehr und einer immer wei-
ter steigenden Lirmbelastung gegeniiber-
steht. Um eine Trendwende herbeizufiih-
ren, muss das rechtliche Instrumentarium
gestdrkt und ausgebaut werden. Die Politik
erkennt dies zunehmend. Inwieweit den Ex-
kenntnissen auch Taten folgen und ob am
Ende gar ein einheitliches Lirmschutz-
gesetz stehen konnte, ist nicht absehbar.
Letzteres wdre wiinschenswert, ist aber
nicht entscheidend. Jedenfalls sollte die Po-
litik ihre Bemithungen um eine Verbes-
serung des Larmschutzes wesentlich ver-
stiarken und dabei auf eine ausgewogene
Entwicklung der wverschiedenen Hand-
lungsfelder des Lirmschutzes Wert legen.

MR a.D. Dr. Franz-Josef Feldmann war
bis Ende 2013 Leiter des Referats
»ochutz vor Ldrm und Erschiitterungen”
im Bundesministerium flir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB), Bonn. Er ist derzeit Berater des
BMUB.




