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URTEIL

BVerwG 7 C 26.16
VG 3K 7695/15

In der Verwaltungsstreitsache

)

des Deutsche Umwelthilfe e.V.,
vertreten durch die Bundesgeschaftsfiihrer,
Fritz-Reichle-Ring 4, 78315 Radolfzell,

- Prozessbevollméchtigte:
Rechtsanwilte Geulen & Klinger,
Schaperstralte 15, 10719 Berlin -

gegen

das Land Nordrhein-Westfalen,
vertreten durch die Bezirksregierung Diisseldorf,
Cecilienallee 2, 40474 Dusseldorf,

ECLI:DE:BVerwG:2018:270218U7C26.16.0

o

BUNDESVERWALTUNGSGERICHT

IM NAMEN DES VOLKES

Verklindet
am 27. Februar 2018

Ende

als Urkundsbeamtin der Geschéftsstelle

Klagers und Revisionsbeklagten,

’ Beklagten und Revisionskiager,



- Prozessbevollmachtigte:
Lenz und Johlen
Rechtsanwalte Partnerschaft mbB,
Gustav-Heinemann-Ufer 88, 50968 Kéln -

Beigeladene:

Stadt Diisseldorf,
vertreten durch den Oberbilirgermeister,
FRathausufer 8, 40213 Diisseldorf,

Beteiligter:

Der Vertreter des Bundesinteresses
beim Bundesverwaltungsgericht,
Bundesallee 216 - 218, 10719 Berlin,

hat der 7. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die miindliche Verhandlung vom 22. Februar 2018

durch _

den Vorsitzenden Richter am Bundesverwaltungsgericht Prof. Dr. Korbmacher
und die Richter am Bundesverwaltungsgericht Brandt, Dr. Schemmer,
Béhmann und Dr. Loffelbein ‘

am 27. Februar 2018 fur Recht erkannt:

Auf die Revision des Beklagten wird das Urteil des Ver-
waltungsgerichts Diisseldorf vom 13. September 2016 ge-
dndert.

Der Beklagte wird verurteilt, den Luftreinhalteplan
Disseldorf unter Beachtung der Rechtsauffassung des
Bundesverwaltungsgerichts zur Zuldssigkeit und Verhélt-
nismafigkeit von Verkehrsverboten fortzuschreiben.

Im Ubrigen wird die Revision zuriickgewiesen.
Von den Kosten des Verfahrens tragt der Kldger 1/3 und

der Beklagte 2/3. Die Beigeladene tragt ihre auliergericht-
lichen Kosten selbst.



Grinde:

Der Klager, eine bundesweit tatige, nach § 3 UmwRG anerkannte Umweltverei-
nigung, begehrt die Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir die beigeladene
Stadt Dusseldorf um MaRnahmen zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten
fur Stickstoffdioxid.

Fur Dusseldorf besteht seit 2013 ein Luftreinhalteplan, der den 2008 aufgeétell—
ten ersten Luﬁreinhalteplan fortschreibt und ersetzt. Er sieht zahlreiche Maf3-
nahmen zur Minderung der Feinétaub- und Stickstoffdioxidbelastungen vor. An
den Messpunkten in der Cornelius- und der Merowingerstrale prognostiziert
der Plan bis 2015 Immissionsreduktionen, geht aber nicht von der Einhaltung
des Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid (NO3) aus. 2015 lag der Messwert fir NO> -
in der CorneliusstralRe bei 59 pg/m®. |
Am 18. November 2015 hat der Klager Klage erhoben und zur Begriindung gel-
tend gemacht, die anhaltende Uberschreitung der Grenzwerte sei ein Indiz da-
fir, dass die bisherigen MaRnahmen nicht geeignet seien, die Uberschreitungs-
zeitraume so kurz wie méglich zu halten. Fur eine spirbare Senkung der Stick-
stoffdioxidbelastung seien auch zeitlich und sachlich beschrénkte Verkehrsver-

bote in Betracht zu ziehen.

Mit Urteil vom 13. September 2016 hat das Verwaltungsgericht der Klage statt-
gegeben und den Beklagten verurteilt, den Luftreinhalteplan Dusseldorf 2013 so
zu andern, dass dieser die erforderlichen Mafinahmen zur schnellstméglichen
Einhaltung des {iber ein Kalenderjahr gemittelten Immissionsgrenzwertes fur

Stickstoffdioxid in Hohe von 40 pg/m?® im Stadtgebiet der Beigeladenen enthalt.

Zur Begriindung hat es im Wesentlichen ausgefihrt, dass die Stickstoffdioxid-
be!astu‘ng im Stadtgebiet der Beigeladenen im Jahr 2014 bei 60 ug/m? und im
Jahr 2015 bei 59 pg/m® gelegen habe. Der Beklagte sei verpflichtet, in den Luft-
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reinhalteplan geeignete MaRnahmen aufzunehmen, um den Zeitraum der
Nichteinhaltung der geltenden Grenzwerte so kurz wie méglich zu halten. In
Bezug auf das Reizgas Stickstoffdioxid fehle eih Gesamtkonzept, das alle effek-
tiven, rechtlich oder tatsachlich nicht von vornherein ausgeschlossen Mafinah-
men aufliste, bewerte und tber deren (Nicht-)Umsetzung entscheide. Auch feh-
le eine differenzierte Auseinandersetzung mit der besonderen Problematik von
Dieselfahrzeugen, die unstreitig tberproportional an der Uberschreitung des
NO.-Grenzwertes beteiligt seien. Effektive, in der Zuétéindigkeit des Beklagten
I_,bzw_ der Beigeladenen selbst liegende MaRnahmen zur Eingrenzung der von
Dieselfahrzeugen ausgehenden Emissionen wiirden nicht ernsthaft in den Blick
genommen. Insbesondere fehlen auch die Angaben von konkreten Zeithorizon-
ten hinsichtlich der Einhaltung des Grenzwertes. Die besonders effektive Mal3-
nahme eines (beschrankten) Fahrverbots fiir (bestimmte) Dieselfahrzeuge sei
rechtlich (und tats&chlich) nicht von vornherein ausgeschlossen. Die gegenwér-
tigen bundesrechtlichen Regelungen erlaubten dem Beklagten schon heute die
Anordnung von Fahrverboten fur (bestimmte) Dieselfahrzeuge. Durchgreifende
rechtliche Bedenken gegen das von der Klagerin zur Umsetzung vorgeschlage-
‘ne Zeichen 251 (Verbot fir Kraftwagen) mit entsprechenden - auf (bestimmte)
Dieselfahrzeuge bezogenen - Zusatzzeichen habe weder der Beklagte vorge-
tragen noch seien diese sonst ersichtlich. Es sei Aufgabe des Beklagten, etwai-
ge aus Griinden der VerhéltnisméRigkeit gebotene Beschrénkungen auf be-
stimmte Dieselfahrzeuge (mit schlechterem Emissionsverhalten) durch eine
allgemein versténdliche und widerspruchsfreie Formulierung zum Ausdruck zu
bririgen. Unter Beriicksichtigung der Vorgabe "schnellstméglich” sei ein zeitli-
cher Orientierungsrahmen fiir die Anderung bzw. Fortschreibung des Luftrein-

halteplans Dusseldorf 2013 von etwa einem Jahr angemessen.

Mit einer vom Verwaltungsgericht zugelassenen und mit Zustimmung des Kla-
gers eingelegten Sprungrevision macht der Beklagte geltend: Ein Dieselfahr-
verbot sei rechtlich unzuléssig. Fir die Anordnung eines (beschrénkten) Fahr-
verbots fiir Dieselfahrzeuge auf Landesebene fehle eine Rechtsgrundlage. Die
Privilegienfeindlichkeit der StraRenverkehrsordnung gebiete die Gleichbehand-
lung aller Verkehrsteilnehmer. Eine Bevorzugung bestimmter Personengruppen

oder Fahrzeuge sei nur unter der weiteren Voraussetzung einer rechtméRigen



=

gesetzlichen oder untergesetzlichen Grundlage méglich. Die Stralienverkehrs-
ordnung kenne keine Verbote oder Beschrénkungen fir eine bestimmte An-
triebsart. Die 35. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes beziehe sich ausdriicklich nicht auf eine Unterscheidung zwischen
den einzelnen Antriebsarten. MaRgeblich sei die Héhe der Emissionen. Mit den
vorhandenen rechtlichen Instrumentarien lasse sich eine VerhaltnismaRigkeit
einer Anordnung von Verkehrsverboten fiir Dieselfahrzeuge nicht herstellen.
Die Anordnung (bestimmter) Fahrverbote fiir Kraftfahrzeuge mit Dieselantrieb
sehe sich zudem dem Vorwurf mangelnder Vollzugsfahigkeit ausgesetzt. Das

“ Urteil erweise sich auch nicht aus anderen Griinden als richtig. Die Frage des

. fehlenden Gesamtkonzepts unter Angabe der zeitlichen Horizonte sei unmitfel-
bar mit der Frage der Zuléssigkeit der Anordnung eines (bestimmten) Fahrver-
bots fur Dieselfahrzeuge verkniipft. Weitere effektive, rechtlich oder tatséchlich
nicht von vornherein ausgeschlossene Malinahmen, die zu einer schnellstmog-

lichen Einhaltung der Grenzwerte flihrten, existierten nicht.
Der Beklagte beantragt,

das Urteil des Verwaltungsgerichts Diisseldorf vom
13. September 2016 zu dndern und die Klage abzuwei-
sen. -

Der Klager beantragt, -

die Revision zurlickzuweisen.

Der Klager verteidigt die verwaltungsgerichtliche Entscheidung. Sowohl stré—
ckenbezogene als auch zonenbezogene Verkehrsbeschrankungen zum Zwe- -
cke der Reduzierung von Luftschadstoffen seien rechtlich zulassig. Fir ein stre-
ckenbezogenes Fahrverbot stehe das vorhandene Verkehrszeichén 251 zur .
Verfiigung, um den gesamten Kraftfahrzeugverkehr allgemein zu sperren und
lediglich durch Allgemeinverfigungen Ausnahmen zuzulassen. Es miisse daher
erst recht moglich sein, das Verbot mittels eines Zusatzzeichens ("gilt fiir Die-
sel" oder :'Diesel") von vornherein auf Fahrzeuge mit Dieselantrieb Z:J be-

schranken. Eine Novelle der 35. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
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Immissionsschutzgesetzes sei in diesem Zusammenhang wiinschenswert, aber
nicht notwéndig. Eine Einschrénkung von Fahrverboten auf Diesel der Abgas-
norm bis Euro 5 sei aus Rechtsgriinden (VerhaltnismaRigkeit) nicht geboten.
Das Urteil erweise sich auch aus anderen Griinden als richtig. Hielte man stre-
ckenbezogene Verkehrsbeschrénkungen fur unzuldssig, kimen zonenbezoge-
ne Dieselverkehrsbeschrénkuhgen in Betracht. Zudem stiinden dem Beklagten
eine ganze Reihe weiterer zulassiger Malnahmen, etwa starkere Einschran-

kungen des Schwerlastverkehrs, Geschwindigkeitsbeschrénkungen oder Park-

. verbote, zur Verfugung.

Die Beigeladene stellt keinen Antrag.

- Die zulassige Revision ist iberwiegend nicht begriindet. In Ubereinstimmung

mit Bundesrecht hat das Verwaltungsgericht entschieden, dass der Beklagte
den Luftreinhalteplan Duisseldorf 2013 so fortzuschreiben bzw. zu erganzen hat,
dass dieser die erforderlichen MaRnahmen zur schnellstméglichen Einhaltung
des iiber ein Kalenderjahr gemittelten Immissionsgrenzwertes fiir Stickstoffdi-
oxid (NOy) in Héhe von 40 pg/m® im Stadtgebiet der Beigeladenen enthalt. Im
Rahmen dieser Fortschreibung hat der Beklagte ein ganzjahriges Verkehrsver-

bot fiir Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren in Betracht zu ziehen. Die Revision ist °

jedoch insoweit begruindet, als das Verwaltungsgericht bei der Priifung der Zu-
lassigkeit und Ausgestaltung eines Verkehrsverbotes dem Grundsatz der Ver-

haltnismaRigkeit nicht in vollem Umfang Rechnung getragen hat.

A.1. Werden durch eine Rechtsverordnung nach § 48a Abs. 1 BImSchG festge-
legte Immissionsgrenzwerte Gberschritten, hat die zustandige Behorde nach
§ 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG einen Luftreinhalteplan aufzustellen, der die erfor-
derlichen MaRnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen
festlegt. Nach § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG mussen die Malnahmen eines Luft-
reinhalteplans geeignet sein, den Zeitraum einer Uberschreitung von bereits

einzuhaltenden Immissionsgrenzwerten so kurz wie méglich zu halten.
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Nach § 3 Abs. 1 der 39. Verordnung zur Durchflilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes - Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und Emis-
sionshéchstmengen (39. BImSchV) vom 2. August 2010 (BGBL. | S. 1065), zu-
letzt gedndert durch Art. 1 des Gesetzes vom 10. Oktober 2016 (BGBI. ]'

S. 2244), betragt zum Schutz der menschlichen Gesundheit der iber eine volle
Stunde gemittelte Immissionsgrenzwert fir Stickstoffdioxid (NO.) 200 pg/m® bei
18 zugelassenen Uberschreitungen im Kalenderjahr. Der tber ein Kalenderjahr

gemittelte Immissionsgrenzwert fiir Stickstoffdioxid (NO2) der zum Schutz der

menschlichen Gesundheit betragt 40 ug/m?® (§ 3 Abs. 2 der 39. BiImSchV).

Die 39. BImSc'hV dient unter anderem der Umsetzung der Richtlinie

2008/50/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008
tiber Luftqualitét und saubere Luft fiir Europa (ABI. L 152 S. 1), in der die ab

1. Januar 2010 einzuhaltenden, vom Verordnungsgeber Gibernommenen
Grenzwerte in Anhang XI, Abschnitt B, festgelegt sind. Art. 13 Abs. 1 der Richt- -
linie 2008/50/EG verpflichtet die Mitgliedstaaten sicherzustellen, dass lberall in-
ihren Gebieten und Ballungsrdumen die Werte fiir Schwefeldioxid, PM1o, Blei ¢
und Kohlenmonoxid in der Luft die in Anhang Xl festgelegten Grenzwerte nicht

tiberschreiten; die in Anlage Xl festgelegten Grenzwerte fir NO, und Benzol

diirfen von dem dort genannten Zeitpunkt an (1. Januar 2010) nicht mehr tber-

schritten werden. Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG verpflich-
tet die Mitgliedstaaten dafiir zu sorgen, dass fir Gebiete oder Ballungsraume, in
denen Schadstoffwerte in der Luft einen Grenzwert Gberschreiten, Luftqualitats-
plane erstellt werden, um die entsprechenden Grenzwerte einzuhalten. Im Falle’
der Uberschreitung von Grenzwerten enthalten die Luftqualitatspléane geeigneté
MaRnahmen, damit der Zeitraum der Nichteinhaltung so kurz wie méglich ge-
halten werden kann (Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008§/50/EG).

Nach den im Rahmen der Sprungrevision vom Beklagten als Revisionsklager
mit Verfahrensriigen nicht angreifbaren (§ 134 Abs. 4 VwGO) und auch von der
Beigeladenen mit einer Gegenriige nicht angegriffenen (vgl. Gemeinsamer Se-
nat der obersten Gerichtshéfe des Bundes, Beschluss vom 16. Méarz 1976

- GmS OGB 1/75 - BVerwGE 50, 369 <375 f.>; BVerwG, Urteil vom
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26. September 1991 - 4 C 35.87 - Buchholz 310 § 134 VwGO Nr. 39 S. 10) und
damit fiir den Senat bindenden tatsachlichen Feststellungen des Verwaltungs-
gerichts (§ 137 Abs. 2 VwGO) wird der NO,-Jahresmittelwert von 40 pg/m? an
der Messstation Corneliusstrae nicht eingehalten. Weiter hat das Verwal-
tungsgericht - gestiitzt auf das von der Beklagten vorgelegte Gutachten - fest-

gestellt, dass Dieselfahrzeuge iiberproportional an der Uberschreitung des

NO,-Grenzwertes beteiligt sind und es sich bei einem (beschrankten) Fahrver-
bot fir (bestimmte) Dieselfahrzeuge um eine besonders effektive Malinahme

* der Luftreinhaltung handelt.

2. Hiervon ausgehend hat das Verwaltungsgericht jedenfalls im Ergebnis zu
Recht angenommen, dass ein (beschrénktes) Verkehrsverbot fir (bestimmte)
Kraftfahrzeuge in rechtlich zulassiger Weise angeordnet werden kann und da-
her vom Beklagten in Betracht zu ziehen ist. Zwar lassen die derzeit geltenden
Regelungen des Bundes-Immissionsschutzrechts fur sich genommen derartige
Verkehrsverbote nicht zu. lhre Zulédssigkeit ergibt sich aber unter Beriicksichti-

gung des Unionsrechts.

a) Die Maknahmen, die ein Luftreinhalteplan gemaR § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG festlegt, sind nach § 47 Abs. 6 Satz 1 BImSchG durch Anordnungen

oder sonstige Entscheidungen der zusténdigen Trager offentlicher Verwaltung

" nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz oder nach anderen Rechtsvorschrif-

ten durchzusetzen. UnverhéltnisméRige oder aus anderen Griinden rechtswid- -

rige MaRnahmen muss und darf die zusténdige Behérde nicht ergreifen
(BVerwG, Urteil vom 27. September 2007 - 7 C 36.07 - BVerwGE 129, 296

Rn. 26). Die MaRnahmen miissen daher umsetzungsfahig sein; immissions-
schutzrechtliche oder sonstige Vorschriften miissen ihre Durchfiihrung erlauben
(BT-Drs. 14/8450 S. 14). Mafinahmen, die in Grundrechte eingreifen, bedirfen
dabei einer gesonderten (fach-)gesetzlichen Befugnis (BVerwG, Beschlisse
vom 29. Marz 2007 - 7 C 9.06 - BVerwGE 128, 278 Rn. 27 und vom 11. Juli
2012 - 3 B 78.11 - Buchholz 442.151 § 45 StVO Nr. 49 Rn. 10; Hansmann/
Réckinghausen, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand Juli 2017, § 47
BImSchG, Rn. 29a; Jarass, BImSchG, 12. Aufl. 2017, § 47 Rn. 15, 52).
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b) Eine solche Erméchtigungsgrundlage liegt mit § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
vor. Danach beschrankt oder verbietet die zustandige Stralenverkehrsbehdrde
den Kraftfahrzeugverkehr nach MaRgabe der stralenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften, soweit ein Luftreinhalteplan oder ein Plan fiir kurzfristig zu ergreifende
MaRnahmen nach § 40 Abs. 1 oder 2 BImSchG dies vorsehen. Hierbei sind die
MaRnahmen nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG entsprechend des Verursa-
cheranteils.unter Beachtung des Grundsatzes der Verhaltnismaligkeit gegen
alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitra-

gen.

. Entgegen der Auffasstng des Beklagten bedarf es fiir die Anordnung von Mal3-

nahmen, die danach differenzieren, welchen Beitrag Kraftfahrzeuge zur Schad-
stoffbelastung leisten, auf der Grundlage des § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG nicht
zugleich zwingend des Erlasses einer Verordnung nach § 40 Abs. 3 BImSchG.
Der Gesetzgeber hat mit der Verordnungserméchtigung in Absatz 3 dem Ver-
ordnungsgeber lediglich die Méglichkeit eingerdumt, zu regeln, dass Kraftfahr-
zeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung von Verkehrsverboten
ganz oder teilweise ausgenommen sind oder ausgenommena werden kénnen
sowie die hierfir maRgeblichen Kriterien festzulegen. Dies bedeutet jedoch
nicht, dass dann, wenn der Verordnungsgeber von der Erméachtigung keinen
Gebfauch macht, Verkehrsverbote, die an die Schadstoffbelastung von Kraft-
fahrzeugen ankniipfen, ausgeschlossen sind. Dieser schon dem Gesetzeswort-
laut ("wird erméchtigt") zu entnehmende Befund wird von den Gesetzgebungs-
materialien bestétigt. Danach ist der Gesetzgeber ausdricklich davon ausge-
gangen, dass die zustdndigen Behérden Beschrankungen und Verbote des:
Kraftfahrzeugverkehrs bereits anordnen kénnen, bevor eine Rechtsverordnung
nach § 40 Abs. 3 BImSchG erlassen sein wird (vgl. BT-Drs. 14/8450 S. 21 und
BT-Drs. 14/8895 S. 7 f.). '

c¢) Der Verordnungsgeber hat von der gesetzlichen Erméachtigung des § 40
Abs. 3 Satz 1 BImSchG, Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbe-
lastung von Verkehrsverboten ganz oder teilweise auszunehmen, durch den

Erlass der 35. BImSchV mit abschlieender Wirkung Gebrauch gemacht.
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Wesentlicher Inhalt der 35. BImSchV ist es, dass Kraftfahrzeuge, die mit einer
roten, gelen oder griinen Plakette nach Anhang 1 der Verordnung gekenn-
zeichnet sind, von einem Verkehrsverbot im Sinne des § 40 Abs. 1 BImSchG

‘befreit sind, soweit ein darauf bezogenes Verkehrszeichen dies vorsieht (82

Abs. 1 der 35. BImSchV).

Im Einzelnen werden nach § 2 Abs. 2 Satz 1 der 35. BiImSchV Kraftfahrzeuge
" unter Beriicksichtigung ihrer Schadstoffemissionen den Schadstoffgruppen 1

bis 4 zugeordnet. Die Zuordnung ergibt sich aus Anhang 2 der Verordnung und

folgt den vom Unionsrecht vorgegebenen Abgasnormstufen Euro 1 bis Euro 4.
Sie erfolgt sowohl hinsichtlich von Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor (§ 2
Abs. 2 Satz 2 i.V.m. Anhang 2 Abs. 2 der 35. BImSchV) als auch hinsichtlich
von Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotor (§ 2 Abs. 2 Satz 2i.V.m. Anhang 2

- Abs. 1 der 35. BImSchV) nach dem jeweiligen Gesamt-Abgasverhalten des

Fahrzeugs einschlieRlich der vorliegend relevanten Emissionen von Stickoxiden

.anhand der einschlégigen EG-Abgasrichtlinien (vgl. BR-Drs. 162/06 S. 25).

Letztere beziehen sich auch auf die Emission der Schadstoffe Kohlenmonoxid,

" Kohlenwasserstoffe sowie auf Feinstaubpartikel. Anders als vom Klager einge-

wandt, beschrankte der Verordnungsgeber der 35. BImSchV seine Regelung
also nicht allein auf das Ziel der Reduzierung der verkehrsbedingten Fein-
staubmengen (vgl. auch Klinger, NVwZ 2007, 785 <786>).

Kraftfahrzeuge mit Antrieb ohne Verbrennungsmotor, also etwa mit Elektromo- -

tor oder Brennstoffzellenfahrzeuge, werden nach § 2 Abs. 2 Satz 2i.V.m. An-

" hang 2 Abs. 3 der 35. BImSchV der Schadstoffgruppe 4 zugeordnet. Dies

macht zum einen deutlich, dass die Antriebsart eines Kraftfahrzeugs als solche
kein maRgebliches Differenzierungskriterium der 35. BImSchV darstellt. Zum
anderen wird erkennbar, dass der Regelungsbereich der 35. BiImSchV auch
besonders emissionsarme Kraftfahrzeuge erfasst und auch insoweit eine ab-

schlieRende Regelung trifft.

Dass die 35. BlImSchV fir die Kategorisierung von Kraftfahrzeugen der Klassen
M und N hinsichtlich einer Freistellung von Verkehrsverboten nach § 40 Abs. 1
BImSchG eine abschlieRende Regelung darstellt (vgl. auch Reese, in: BeckOK
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Umweltrecht, Hrsg. Giesberts/Reinhardt, Stand Dezember 2017, BImSchG § 40
Rn. 9a; Koéck/Lehmann, ZUR 2013, 67 <74>), lasst sich darlber hinaus auch

dem historischen Willen des Verordnungsgebers entnehmen.

Der Verordnungsgeber der 35. BImSchV betont, dass mit dem Plakettensystem
eine bundeseinheitliche Kennzeichnung von Kraftfahrzeugen getroffen werde,
die einen differenzierenden Eingriff in die Fahrzeugflotte zulasse, die Uberwa-
chung des Kraftfahrzeugvefkehrs vereinfache und zu einer leicht erkennbaren
Gleichbehandlung aller Fahrzeuge aus den EU-Mitgliedstaaten fiihre (BR-Drs.
162/06 S. 1, 21).

d) Nach allem lasst sich feststellen, dass die fur die Kategorisierung von Kraft-
fahrzeugen hinsichtlich der Freistellung von Verkehrsverboten nach § 40 Abs. 1
BImSchG abschliefende 35. BiImSchV eine Differenzierung allein danach, ob
das Kraftfahrzeug mit einem Selbstziindungsmotor (Dieselantrieb) oder einem
Fremdziindungsmotor (Ottomotor) angetrieben wird, nicht kennt. Nichts ande-
res gilt fiir eine Unterscheidung danach, ob Kraftfahrzeuge mit benzin- oder
gasbetriebenen Ottomotoren lediglich Abgasnormen unterhalb der Abgasnorm
Euro 3 einhalten. Vielmehr erfolgt die Differenzierung zwischen bestimmten
Gruppen von Kraftfahrzeugen allein nach Kriterien, die dem Emissionsverhalten
der Kraftfahrzeuge nach ihrer Zuordnung zu den Schadstoffgruppen 1 bis 4 fol-
gen (vgl. § 2 Abs. 2 i.V:m. Anhang 2 der 35. BImSchV).

Dieses Ergebnis gilt gleichermafen furr Verkehrsverbote in Gestalt von Umwelt-
zonen wie fiir streckenbezogene Verkehrsverbote. Nach ihrem eindeutigen.
Wortlaut beziehen sich sowohl die Befugnisnorm des § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG als auch die Verordnungsermachtigung des § 40 Abs. 3 BImSchG auf
Verkehrsverbote allgemein. Anhaltspunkte fiir eine Beschrankung,des Anwen-
dungsbereichs der Verordnung auf zonale oder auf streckenbezogene Ver-

kehrsverbote ergeben sich auch aus der 35. BImSchV nicht.

3. Der abschliefende Charakter der 35. BiImSchV schlieBt an die Antriebsart
anknipfende Verkehrsverbote gleichwohl nicht aus. Angesichts der unions-

rechtlichen Verpflichtung, den Zeitraum fiir die Nichteinhaltung der Grenzwerte
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fur Stickstoffdioxid so kurz wie méglich zu halten, muss dieser Verpflichtung

entgegenstehendes Bundesrecht unangewendet bleiben. *

a) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Européischen Union (fortan
EuGH) reicht eine Uberschreitung der einzuhaltenden Grenzwerte fur sich ge-
nommen aus, um eine Verletzung von Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG

“i.V.m. Anhang Xl dieser Richtlinie feststellen zu kénnen (Urteil vom 5. April

2017 - C-488/15 [ECLI:EU:C:2017:267], Kommission/Bulgarien - Rn. 69). Da-

. nach ist auch ein etwaiger teilweise ricklaufiger Trend bei der Immissionsbelas-

tung, der jedoch nicht dazu fiihrt, dass die Grenzwerte eingehalten werden,
nicht geeignet, die Feststellung der einem Mitgliedstaat zuzurechnenden Ver-
tragsverletzung zu entkraften (EuGH, Urteil vom 22. Februar 2018 - C-336/16
[ECLI:EU:C:2018:94], Kommission/Polen - Rn. 62 und 65). Nach der Recht-
sprechung des EuGH ist es zugleich unerheblich, ob der Mitgliedstaat, dem der

VerstoR zuzurechnen ist, diesen mit Absicht oder fahrldssig begangen hat oder

.ob er auf technischen Schwierigkeiten beruht, denen sich der Mitgliedstaat

moglicherweise gegentiber sah (EuGH, Urteil vom 5. April 2017 - C-488/15 -

" Rn. 76 m.w.N.). Eine Berufung des Mitgliedstaates auf untiberwindliche Schwie-_

rigkeiten kommt nur in besonderen Fallen, namentlich beim Vorliegen héherer
Gewalt, in Betracht (vgl. EuGH, Urteil vom 19. Dezember 2012 - C-68/11
[ECLI:EU:C:2012:815], Kommission/ltalien - Rn. 64 m.w.N.).

Aus der Verletzung des Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG ergibt sich al- -
lerdings noch keine auf eine bestimmte EinzelmaBnahme hin konkretisierte

Handlungspflicht.

Daher ist der Umstand, dass ein Mitgliedstaat Grenzwerte in der Luft Gber-
schreitet, fir sich allein nicht ausreichend, um einen Versto des Mitgliedstaa-
tes gegen die Verpflichtungen aus Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie
2008/50/EG festzustellen. Die Mitgliedstaaten verfugen bei der Festlegung der
zu erlassenden MaRnahmen vieimehr tiber einen gewissen Spielraum. Dessen
ungeachtet miissen es die festgelegten Mafnahmen aber jedenfalls ermogli-
chen, dass der Zeitraum der Nichteinhaltung der Grenzwerte so kurz wie mog-

lich gehalten wird. Unter diesen Umsténden ist in einer einzelfalloezogenen Un-
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tersuchung zu priifen, ob die von dem betroffenen Mitgliedstaat ersteliten Plane
im Einklang mit Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008/50/EG stehen.
Hierbei ist auch die Ldnge des Zeitraums zu betrachten, die eine Grenzwert-
tiberschreitung bereits anhélt. So hat der EuGH in sé-inem Urteil vom 5. April
2017 - C-488/15 (Rn. 115) einen systematischen und andauernden Verstof3
gegen die Verpflichtung aus Art. 13 der Richtlinie 2008/50/EG, die Grenzwert-
tiberschreitung so kurz wie méglich zu halten, bereits deshalb als gegeben er-
achtet, weil die Grenzwerte fir Feinstaub auch noch im Jahr 2014 in allen

sechs bulgarischen Gebieten und Ballungsraumen nicht eingehalten waren. In

_ seiner Entscheidung vom 22. Februar 2018 - C-336/16 (Rn. 99 ff.) hat er gertgt,

- dass die von der Republik Polen erlassenen Plane es dem betreffenden Mit-

gliedstaat erméglichten, auf Uberschreitungen erst 10 oder sogar 14 Jahre nach
dem Zeitpuni(t, zu dem diese festgestellt wurden, abzustellen. Er hat in diesem
Zusammenhang den Hinweis Polens, die festgelegten Fristen seien an das
AusmaR der strukturellen Anderungen angepasst, die nétig seien, um die Uber-
schreitung der Grenzwerte in der Luft abzustellen und die damit verbundenen
soziodkonomischen und haushaltspolitischen Herausfor?:]erulngen der durchzu-
fuhrenden umfangreichen technischen Investitionen zu bewaltigen, nicht gelteh
lassen, da nicht nachgewiesen sei, dass die geltend gemachten Schwierigkei-

ten die Festlegung einer weniger langen Frist unmdglich gemacht hatten.

Auf der Grundlage dieser Rechtsprechung verstoRt jedenfalls eine Luftreinhal-
teplanung gegen Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008/50/EG, die le-
diglich Maknahmen festlegt, aufgrund derer die Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid
erst zwischen den Jahren 2020 und 2024 oder spéater eingehalten werden, ohn\él
geeignete MaBnahmen vorzusehen, die eine friihere Einhaltung der Grenzwerte
fir Stickstoffdioxid herbeifiihren und insbesondere eine differenzierte Ausei- |
nandersetzung mit der Problematik von Dieselfahrzeugen und deren liberpro-
portionalen Anteil an der Uberschreitung des NO,-Grenzwertes vermissen lasst.
Soweit sich vor diesem Hintergrund (beschrankte) Verkehrsverbote fur (be-
stimmte) Dieselfahrzeuge als die einzig geeigneten Malnahmen zur schnellst-
maoglichen Einhaltung tberschrittener NO,-Grenzwerte erweisen, sind derartige

MaRnahmen mithin aus unionsrechtlichen Grinden zu ergreifen.
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b) Kommt die Luftreinhalteplanung den Verpflichtungen nach der Richtlinie
2008/50/EG nicht nach, obliegt es den angerufenen nationalen Gerichten, ge-
geniiber den nationalen Behérden jede erforderliche MaRnahme zu erlassen,
damit diese Behérde den nach der Richtlinie 2008/50/EG erforderlichen Plan
gemaR den dort vorgesehenen Bedingungen erstelit (EuGH, Urteil vom

19. November 2014 - C-404/13 [ECLI:EU:C:2014:2382], Client Earth - Rn. 58).

. Das angerufene nationale Gericht ist gehalten, im Rahmen seiner Zustandigkeit
_ fur die volle Wirksamkeit der Bestimmungen des Unionsrechts zu sorgen, in-

+ dem es erforderlichenfalls jede entgegenstehende nationale Rechtsvorschrift

aus eigener Entscheidungsbefugnis unangewendet ldsst, ohne dass es die vor-

‘herige Beseitigung dieser Vorschrift auf gesetzgeberischem Weg oder durch

irgendein anderes verfassungsrechtliches Verfahren beantragen oder abwarten
miisste (EuGH, Urteil vom 20. Dezember 2017 - C-664/15
[ECLI:EU:C:2017:987], Protect Umweltorganisation - Rn. 55 f. m.w.N.).

. Danach bedarf es keiner Entscheidung, ob die Verpflichtung, dem Unionsrecht

zur Durchsetzung zuverhelfen, durch eine unionsrechtskonforme Auslegung
der 35. BImSchV (vgl. zu deren Grenféh;hé"'\"/énNG, Urteil vom 5. September
2013 - 7 C 21.12 - BVerwGE, 147, 312 Rn. 36 m.w.N.) oder jedenfalis dadurch
erfiillt wird, dass die Regelungen insoweit unangewendet bleiben, als sie einem
(beschrankten) Verkehrsverbot fiir bestimmte Dieselfahrzeuge entgegenstehen,
die sich als einzig geeignete MalRnahme zur schne[!stmc")glichen Einhaltung von
NO.-Grenzwerten erweisen. Entgegen der Auffassung-des Beklagten fuhrt Ietz-
teres nicht dazu, dass es an einer Ermachtigungsgrundlage fir Verkehrsverbote
ganz fehlt. Wie dargelegt (oben Rn. 18 f.) stellt § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
eine Erméachtigungsgrundlage fiir in einem Lufireinhalteplan vorgesehene Ver-
kehrsbeschrankungen dar, die unabhangig davon gilt, ob die Bundesregierung
durch Rechtsverordnung Ausnahmeregelungen fur Kraftfahrzeuge mit geringem
Beitrag zur Schadstoffbelastung erlassen hat. Angesichts dessen handelt es
sich vorliegend auch nicht um eine methodisch unzuldssige Rechtsfortbildung
contra legem (vgl. hierzu, BVerwG, Urteil vom 5. September 2013 -7 C 21.12 -
BVerwGE 147, 312 Rn. 36 m.w.N.).
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B. Eine Anordnung eines Verkehrsverbots fir Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren
muss unter Wahrung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit erfolgen. Dies
hat das Verwaltungsgericht nicht verkannt. Seine Ausfiihrungen hierzu halten
aber nicht in jeder Hinsicht bundesrechtlichen MaRstdben stand. Es bleibt un-
deutlich, was unter (beschréankten) "Fahrverboten" fir (bestimmte) Dieselfahr-
zeuge zu verstehen ist. Zwar legt der Bezug auf die Grenzwertlberschreitung
2015 insbesondere in der Corneliusstralle und die Einschrankung auf "be-
stimmte" Dieselfahrzeuge nahe, dass dem Verwaltungsgericht auf einzelne
StraRen oder StrafRenabschnitte beschrénkte (streckenbezogene) Verkehrsver-
bote fiir Dieselfahrzeuge unterhalb der Abgasnorm Euro 6/VI vor Augen stan-

. den. Das Urteil beschrankt sich hierauf aber nicht, sondern verlangt ein Ge-

samtkonzept, das auf einer aktuellen Bestandsaufnahme und Prifung "auch
einschneidenderer MaRnahmen in Bezug auf Dieselfahrzeuge" (UA S. 11) um-

fasst.

1. Der Grundsatz der VerhaltnisméaBigkeit beherrscht jegliches staatliche Han-
deln und hat verfassungsrechtlichen Rang. Er ergibt sich aus dem Rechts-
staatsprinzip und aus dem Wesen der Grundrechte selbst, die als Ausdruck des
aligemeinen Freiheitsanspruchs des Birgers gegeniiber dem Staat von der &f-
fentlichen Gewalt jeweils nur so weit beschrénkt werden diirfen, als es zum
Schutz 6ffentlicher Interessen unerldsslich ist (BVerfG, Beschliisse vom

15. Dezember 1965 - 1 BvR 513/65 - BVerfGE 19, 342 <348 f.>, vom 12. Mai
1987 - 2 BvR 1226/83 u.a. - BVerfGE 76, 1 <560> und vom 17. Juni 2004

- 2 BvR 383/03 - BVerfGE 111, 54 <82>). Hinsichtlich von Malnahmen der Luft-
reinhalteplanung sieht zudem das einfache Recht in § 47 Abs. 4 Satz 1 ‘ '
BImSchG ausdriicklich vor, dass MalBnahmen entsprechend des Verursacher-
anteils und unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnisméaRigkeit festzule-
gen sind. Nach dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit darf eine staatliche
MaRnahme auch dann, wenn sie zur Erreichung eines legitimen Zwecks geeig-.
net und erforderlich ist, nicht auBer Verhaltnis zum Zweck bzw. zum Ziel der .
MaRnahme stehen. Das Gebot der VerhaltnisméaRigkeit erfordert eine Abwa-
gung zwischen dem Nutzen der Mallnahme und den durch diese herbeigefihr-
ten Belastungen und setzt den Belastungen hierdurch eine Grenze (vgl. nur
Grzeszick, in: Maunz/Dirig, GG, Stand September 2017, Art. 20 Rn. 117).
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Die allger'heinen Rechtsgrundsatze, zu denen auch der Grundsatz der Verhalt-
nismaBigkeit gehort, sind ebenfalls Bestandteil der Rechtsordnung der Europai-
schen Union (vgl. nur EuGH, Urteil vom 9. Oktober 2014 - C-492/13
[ECLI:EU:C:2014:2267], Traum - Rn. 27 m.w.N.). Zugleich nimmt die Richtlinie
2008/50/EG selbst auf den Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit in Satz 2 des

. 25. Erwagungsgrundes der Richtlinie ausdriicklich Bezug. Auch nach der
_ Rechtsprechung des EuGH konnen Luftreinhaltepléane nur auf der Grundlage

¢ eines Ausgleichs zwischen dem Ziel der Verringerung der Gefahr der Ver-

schmutzung und den verschiedenen betroffenen 6ffentlichen und privaten Inte-
ressen erstellt werden (EuGH, Urteil vom 22. Februar 2018 - C-336/16 - Rn. 93

m.w.N.).

a) Mithin muss die ndhere Ausgestaltung des in Betracht zu ziehenden Ver-

kehrsverbots angemessen und fir die vom Verbot Betroffenen zumutbar sein.

. Dies erfordert von dem Beklagten eine Abwagung zwischen den mit der Uber-

schreitung der geltenden NO,-Grenzwerte verbundenen Risiken fur die
menschliche Gesundheit mit den Belastungen und Einschréankungen, die mit
einem Verkehrsverbot insbesondere fiir die betroffenen Fahrzeugeigentimer,
Fahrzeughalter und Fahrzeugnutzer - und dariiber hinaus auch fur die Versor-
gung der Bevélkerung und der Wirtschaft - verbunden sfnd. Dabei ist zu unter-
scheiden zwischen Verkehrsverboten, die lediglich einzelne Straen oder Stra-
Renabschnitte betreffen (streckenbezogene Verbote) und solcﬁen, die firein
groRflachiges, aus einer Vielzahl von Haupt- und NebenstraBen gebildetes zu-“
sammenhangendes Verkehrsnetz (zonale Verbote) gelten sollen. Erstere fiihren
lediglich dazu, dass die betroffenen Autofahrer einzelne Fahrtziele nicht oder
nur unter Inkaufnahme von mehr oder weniger groRen Umwegen erreichen und
ihre Fahrzeuge nicht auf den von dem Verbot erfassten StraBeh(abschnitten)
abstellen kénnen. Derartige Einschrankungen gehen ihrer Intensitat nach nicht
iiber sonstige straRenverkehrsrechtlich begriindete Durchfahrt- und Halteverbo-
te hinaus, mit denen Autofahrer stets rechnen und die sie grundséatzlich hin-
nehmen miissen. Dies gilt auch fiir von einem streckenbezogenen Verkehrs-
verbot betroffene Anlieger und Anwohner. Eine uneingeschrénkte Anfahrtsmég-
lichkeit zu einem Grundstiick "bis unmittelbar vor die Haustir" gehort in stadti-
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schen Ballungsgebieten'auch fir den Eigentimer eines Wohngrundstﬁcks nicht
zum Kernbereich des Anliegergebrauchs. Anlieger und Anwohner haben keinen
Anspruch auf eine bestimmte Ausgestaltung und einen bestimmten Umfang der
Grundstiicksverbindung mit der Stralle, sofern diese nur als Verkehrsmittler
erhalten bleibt. Sondersituationen kann insoweit durch Erteilung von Ausnah-
megenehmigungen hinreichend Rechnung getragen werden (vgl. BVerwG,
Urteil vom 8. September 1993 - 11 C 38.92 - BVerwGE 94, 136 <139, 142>
m.w.N.). Hiervon unterscheidet sich die Situation fiir die betroffenen Autofahrer,
Fahrzeughalter und Anwohner bei einem grof3e Teile eines Stadtgebiets erfas-

senden Verkehrsverbot. Ein solches Verbot filhrt fir die' Bewohner dieser Zone

" nicht nur dazu, dass sie mit ihren unter das Verbot fallenden Fahrzeugen in ei-

nen groRflachigen Bereich nicht mehr hereinfahren dtrfen, sondern es bewirkt
dariiber hinaus, dass sie die Fahrzeuge dort auch nicht im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum abstellen kénnen. Im Ergebnis werden die Anwohner einer solchen
Zone vielfach veranlasst sein, das betroffene Fahrzeug zu verkaufen. Aber
auch fur Autofahrer, die nicht in der Zone wohnen, stellt sich ein zonales Verbot.
als ein erheblicher Eingriff jedenfalls in das Grundrecht der allgemeinen Hand-
Iungsfreiheit (Art. 2 Abs. 1 GG) dar. Zwar gilt auch-insoweit,'dass die Rechts-
ordnung keinen Anspruch kennt, wonach ein einmal die Zulassungskriterien
erflllendes Kraftfahrzeug zeitlich und rdumlich unbegrenzt weiter auf dffentli-
chen StralRen benutzt werden darf. Der Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit ist
indes stets zu beachten und verbietet es, derartig weitreichende Verkehrsverbo-
te ohne Beriicksichtigung der damit fur die Betroffenen verbundenen wirtschaﬁ-

lichen Folgen auszusprechen.

Um dem gebotenen Interessenausgleich gerecht zu werden, wird daher fl'.'ll’l zo-
nale Verkehrsverbote eine phasenweise Einfihrung dergestalt zu prifen sein, -
dass in einer ersten Stufe nur &ltere Fahrzeuge (etwa bis zur Abgasnorm Eu-
ro 4) von Verkehrsverboten erfasst werden (vgl. hierzu auch OVG’LUneburg,
Urteil vom 12. Mai 2011 - 12 LC 143/09 - juris Rn. 73). Fir die noch neueren
Euro-5-Fahrzeuge (Geltung der Abgasnorm Euro 5 fur alle Fahrzeuge seit

1. Januar 2011) kommen zonale Verbote jedenfalls nicht vor dem 1. September
2019in Betracht Dieser Zeitpunkt liegt vier Jahre nach dem Inkrafttreten der

Abgasnorm Euro 6 fur alle Fahrzeuge zum 1. September 2015. Damit ist ge-
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wihrleistet, dass dem Eigentiimer eines Euro-5-Fahrzeugs eine uneinge-
schriankte Mindestnutzungsdauer verbleibt, die tiber die ersten drei Jahre, die
erfahrungsgemaf mit einem besonders hohen Wertverlust verbunden sind, hin-
ausgeht. Bei der Bemessung der Frist hat der Senat beriicksichtigt, dass fir
diejenigen Kaufer, die unmittelbar vor dem Inkrafttreten der Abgasnorm Euro 6 .

ein neues Dieselfahrzeug erworben haben, das nur der Abgasnorm Euro 5 ent-

_ sprach, ohne Weiteres erkennbar war, dass dieses Fahrzeug in Kurze nicht

mehr dem Stand der neuesten Abgasvorschriften entsprechen werde. Diesem

: " Kaufer ist daher kein weitergehender Vertrauensschutz zuzubilligen. Dies gilt im

Ergebnis fiir alle K&ufer, die nach dem 1. September 2014 ein Dieselneufahr-
zeug der Abgasnorm Euro 5 erworben haben. Denn bereits ab diesem Zeit-
punkt konnten gemaf Art. 10 Abs. 4 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 Uber die Typge-
nehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emiséionen von leichten Pkw

und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und lber den Zugang zu Reparatur-

. und Wartungsinformation fur Fahrzeuge (ABI. L 171 S. 1) die nationalen Behor-

den keine Typge‘nehmigungen mehr fiir neue Fahrzeugtypen erteilen, die den in
Anhang | Tabelle 2 der Verordnung aufgefthrten Euro-6-Grenzwerten nicht ent-
sprachen. Eigentimern von Dieselfahrzeugen, die zwiséhen dem 1. Januar |
2009 und dem 31. August 2014 Dieselfahrzeuge mit der Abgasnorm Euro 5
erworben haben, ist dagegen mit Blick auf das hohere Alter und die héhere
Fahrleistung und den daraus resultierenden geringeren Restweﬁ der Fahrzeuge
eine Einschrankung der Nutzbarkeit durch Verkehrsverbote grundsatzlich zu- .

zumuten.

Hinsichtlich der Dieselfahrzeuge, die nur die Anforderung der Abgasnorm

Euro 4 erfilllen sowie hinsichtlich der benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren
unterhalb der Abgasnorm Euro 3 bedarf es keiner Ubergangsfristen. Typge-
nehmigungen fiir diese Fahrzedge durften lediglich bis zum 31. Dezember 2010
bzw. bis zum 31. Dezember 2000 erteilt werden (vgl. Richtlinie 70/220/EWG in
der Fassung von Richtlinie 98/69/EG). Es liegen nach den tatrichterlichen Fest-
stellungen auch keine Anhaltspunkte dafur vor, dass bei einer Beschrankung

méglicher sofortiger Verkehrsverbote auf Dieselfahrzeuge der Abgasnorm Eu-
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ro 4 und schlechter keine nennenswerte Reduzierung der Schadstoffbelastun-

gen erreichbar wére.

Bei der Festlegung des Zeitpunkts der Geltung von etwaigen Verkehrsverboten
fur Dieselfahrzeuge insbesondere der Abgasnorm Euro 5 wird der Beklagte an-
hand aktueller Erhebungen zudem die zwischenzeitliche Entwicklung der
Grenzwertiiberschreitungen zu beriicksichtigen haben. Sollten Grenzwertiiber-
schreitungen deutlich starker als bisher prognostiziert abnehmen, ware hierauf
gegebenenfalls mit einem Verzicht auf die oder einer spateren Einflihrung eines

Verkehrsverbotes jedenfalls fur Dieselfahrzeuge, die der Abgasnorm Euro 5

) gerecht werden, zu reagieren.

b) Dariiber hinaus ist - auch bei auf bestimmte Dieselfahrzeuge beschrankten
streckenbezogenen Verkehrsverboten - zu priifen, fiir welche Gruppen, wie bei-
spielsweise Handwerker oder bestimmte Anwohnergruppen, und fiir welche
Einzelpersonen zur Wahrung des Grundsatzes der VerhaltnisméaBRigkeit Aus-
nahmen von einem Verkehrsverbot zu gewahren sind. Ausnahmen kénnen
hierbei im Rahmen des § 40 Abs. 1 Satz 2 BImSchG und des § 1 Abs. 2 der -
35. BImSchV gewahrt werden. Namentlich § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV I&sst
nach dem ausdriicklich erklérten Willen des Verordnungsgebers auch individu-
alniitzige Ausnahmen im Einzelfall oder fiir bestimmte Gruppen, wie zum Bei-
spiel Anlieger oder Handwerker, zu (vgl. BR-Drs. 819/07 S. 9 f.). Auch Aus-
nahmeregelungen in Gestalt der Einrdumung von Ubergangsfristen fur die
Nachriistung von Dieselfahrzeugen namentlich der Abgasnorm Euro 5 mit ge-
eigneter Abgasreinigungstechnik kénnen ein Baustein zur Herstellung der Ver- -

haltnisméRigkeit des in Betracht zu ziehenden Verkehrsverbots darstellen.

Soweit von dem Beklagten zu bewéltigende Sachverhaltskonstellationen von
den Ausnahmetatbestanden nicht angemessen erfasst werden sollten (zu dies-
beziglichen Bedenken vgl. etwa VGH Miinchen, Beschluss vom 27. Februar '
2017 - 22 C 16.1427 - NVwZ 2017, 894 Rn. 162), erscheint ein Riickgriff auf die
allgemeine Ausnahmevorschrift des § 46 Abs. 1 Satz 1 Nr. 11 StVO'jedenfaIIs
im Wege'unionsrechts- und verfassungskonformer Auslegung nicht von vornhe-

rein als ausgeschlossen, wenn dies geboten sein sollte, um einen verhéltnis-



44 P

45

46

-20 -

méaRigen Ausgleich zwischen Gesundheitsschutz und den Belangen der von
Verkehrsverboten negativ Betroffenen zu erreichen (ablehnend OVG Berlin-
Brandenburg, Beschluss vom 8. Dezember 2009 - 11 S 50.09 - juris Rn. 9).' Al-
lerdings kénnen Ausnahmegenehmigungen nach dieser Regelung nicht erteilt
werden, wenn sie einen unbestimmten Personenkreis begiinstigen sollen (vgl. ’
BVerwG, Urteil vom 13. Méarz 2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383 Rn. 27

- mw.N.).

2. Eine Einfihrung eines (beschrankten) Verkehrsverbotes fur Kraftfahrzeuge
mit Dieselmotoren in Stufen und unter Gewéhrung von Ausnahmen, steht mit
der Verpflichtung der zustandigen Behérden aus Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der
Richtlinie 2008/50/EG und aus § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG, die Zeit der
Grenzwertiiberschreitung so kurz wie moglich zu halten, in Einklang. Wie der
Senat bereits entschieden hat, wird weder nach nationalem Recht noch nach

europaischem Recht vorausgesetzt, dass die zu ergreifenden Malinahmen auf

. einen Schlag zur Zielerreichung fihren. Vielmehr kann nach MalRgabe des Ver-

haltnismaRigkeitsgrundsatzes ein Vorgehen in mehreren Stufen vorgesehen
werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 5. September 2013 -7 C 21.12 - BVerwGE .
147,312 Rn. 59 sowie EuGH, Urteil vom 22. Februar 2018 - C-336/16 - Rn. 93

m.w.N.).

3. Ein Verkehrsverbot fiir Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren, das unter Wahrung
des Grundsatzes der VerhéltnismaBigkeit ausgestaltet ist, erfordert keine Ent-
schadigungsregelung zugunsten der betroffenen Kraftfahrzeugeigentimer. Einhe
verhaltnismaRige Einschréankung der Nutzungsméglichkeit eines Kraftfahrzeugs
durch ein értlich begrenztes Verkehrsverbot und der damit gegebenenfalls ver-
bundene Marktwertverlust des Kraftfahrzeugs stellt eine vom jeweiligen Eigen-
tiimer entschadigungslos hinzunehmende Inhaltsbestimmung des Eigentums im
Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG dar.

Der in Art. 14 GG verankerte Bestandsschutz des Eigentums verlangt im Rah-
men des Méglichen vorrangig eigentumsbelastende Regelungen ohne kompen-
satorische Ausgleichszahlungen verhéltnismaRig auszugestalten (vgl. BVerfG,
Urteil vom 6. Dezember 2016 - 1 BVvR 2821/11 u.a. - BVerfGE 143, 246 Rn. 260
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m.w.N.). Dies hat namentlich durch die Schaffung von Ubergangs- und Aus-
nahmeregelungen zu erfolgen. Der Normgeber muss demgegeniber nicht vor-
sehen, dass jede durch staatliches Verhalten ausgeldste Wertminderung aus-
geglichen wird. Art. 14 Abs. 1 GG schiitzt grundsétzlich nicht gegen eine Minde-
rung der Wirtschaftlichkeit und gewéhrleistet nicht, jede sich bietende Chance
einer glinstigen Verwertung des Eigentums auszunutzen (vgl. nur BVerwG,
Urteil vom 24. Mai 1996 - 4 A 39.95 - Buchholz 316 § 74 VwVfG Nr. 39 S. 18 f.

m.w.N.).

Dessen ungeachtet kann nach Lage der Dinge ohnedies nicht davon ausge-

' gangen werden, dass ein lokal eingefilhrtes Verkehrsverbot - auch im Zusam-

menwirken mit weiteren lokalen Verkehrsverboten - insbesondere fiir (bestimm-
te) Dieselfahrzeuge zu einem Zusammenbruch des Gebrauchtwagenmarktes
fiir betroffene Kraftfahrzeuge oder zu unverhaltnismaRigen Belastungen durch
besonders hohe Marktwertverluste fuhrten. Verkehrsverbote werden namlich
nur fiir einen Bruchteil des Stralennetzes in Deutschland und beschrénkt auf

nur wenige Ballungsrdume Gberhaupt in Betracht kommen.

C. Erweist sich ein Verkehrsverbot fur Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren als
geboten, scheitert dessen Umsetzung nicht an strafenverkehrsrechtlichen Vor-

schriften.

1. Das Verwaltungsgericht ist zu Recht davon ausgegangen, fiir die in Betracht
zu ziehenden Verkehrsverbote zur schnellstméglichen Einhaltung der Gber-
schrittenen Stickstoffdioxid-Immissionsgrenzwerte kénne auf das Zeichen 251
aus der Anlage zu § 41 Abs, 1 StVO (Verbot fir Kraftwagen) oder auf die Zei- -
chen 270.1 und 270.2 (Beginn und Ende einer Verkehrsverbotszone zur Ver- -
minderung schéadlicher Luftverunreinigungen in einer Zone) _zurijclfgegriffen

werden.

a) Hinsichtlich einzelstreckenbezogener Verkehrsverbote trifft § 45 Abs. 1f
StvO, wonach die zustandige StraBenverkehrsbehérde zur Kennzelchnung der
in einem Luftrem halteplan festgesetzten Umweltzone die dafur erforderllchen

Verkehrsverbote mittels der Zeichen 270.1 und 270.2 in Vel:bindung mit dem
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dazu vorgesehenen Zusatzzeichen anordnet, keine Regelung und kann inso-
weit eingr nicht den zonenbezogenen MaRgaben des § 45 Abs. 1f StVO ent-
sprechenden Beschilderung von Verkehrsverboten nicht entgegenstehen. Die in
der Literatur vertretene Auffassung, eine Sperrwirkung fiir streckenbezogene
Verkehrsverbote bzw. fir deren Beschilderung ergebe sich schon allein aus = 52
dem Fehlen einer dem § 45 Abs. 1f StVO entsprechenden Regelung fir die
Kennzeichnung streckenbezogener Verkehrsverbote in der StraRenverkehrs-
ordnung (in diesem Sinn etwa Brenner, DAR 2018, 71 f.), findet im Verord-
nungstext keine Stiitze. Fiir ein diesbeziigliches beredtes Schweigen des Ver-
ordnungsgebers fehlt es an greifbaren Anhaltspunkten. Zudem handelt es sich
bei der Regelung des § 45 Abs. 1f StVO um eine bei Inkrafttreten der
35. BImSchV noch nicht vorhandene, erst durch die Verordnung zur Neufas-
sung der StVO vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367) eiﬁgefﬂgte Ergdnzung der
StraRenverkehrsordnung, die auch hinweggedacht werden kann, ohne dass die
Méglichkeit zur Beschilderung von Umweltzonen hierdurch entfiele (vgl. auch
BR-Drs. 428/12 S. 144 f.).

' ‘ 53
b) Dagegen kann ei‘n zonales Verbot nicht auf § 45 Abs. 1f StVO und die darin
Vorgesehéne Verkehrszeichenkombination gestiitzt werden. Das Zusatzzeichen
"Freistellung vom Verkehrsverbot nach § 40 Abs. 1 BImSchG" in Nr. 46 der An-
lage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO erméglicht Freistellungen nur fur Kraftfahrzeuge, die
gemahl § 3 Abs. 1 Satz 3 der 35. BImSchV mit einer roten, gelben oder griinen
Plakette ausgestattet sind. Die Verwendung anderer Zusatzzeichen sieht der 54
Verordnungsgeber im Rahmen der Errichtung von Un;weitzonen nicht vor. Dies
ergibt sich auRer aus dem systematischen Zusammenhang der Regelung mit
der 35. BImSchV auch aus dem im Singular gefassten Wortlaut des § 45
Abs. 1f StVO ("in Verbindung mit dem dafiir vorgesehenen Zusatzzeichen") und
gilt unabhéngig davon, ob der Verweis in § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG ("nach
MaRgabe der straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften”) eine Rechtsgrund-
oder, wie Uberwiegend angenommen wird, eine Rechtsfolgenverweisung dar-
stellt (vgl. hierzu nur Jarass, BImSchG, 12. Aufl. 2017, § 40 Rn. 12 m.w.N.). 55
§ 45 Abs. 1f StVO statuiert ndmlich keine (zusatzlichen) straRenverkehrsrechtli-
chen Voraussetzungen fiir die Anordnung von Verkehrsverboten nach § 40
Abs. 1 BImSchG, sondern betrifft mit der Art und Weise von deren Kennzeich-
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nung lediglich die Rechtsfolgenseite und ist insoweit jedenfalls von dem Ver-
weis des § 40 Abs. 1 BImSchG auf die straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften

umfasst.

Allerdings handelt es sich bei § 45 Abs. 1f StVO jedenfalls deshalb nicht um
eine abschliefende Regelung fiir die Bekanntgabe von Umweltzonen-
Verkehrsverbote, weil dies gegen die unionsrechtlich vorgegebene Verpflich-
tung zur schnellstmdglichen Einhaltung der Immissionsgrenzwerte verstolRen
wirde. Insoweit kann ebenfalls dahinstehen, ob § 45 Abs. 1f StVO einer unions-

rechtskonformen Auslegung zugéanglich ist (siehe oben Rn. 34) oder auch inso-

. weit - wie bei der 35. BImSchV - die Norm teilweise unanwendbar bleiben

muss, weil sie im Gegensatz zu den unionsrechtlichen Verpflichtungen die in
Frage kommenden Verkehrszeichen beschrénkt. In beiden Féllen entfallt die
"Sperre" flr eine Kombination der Zeichen 270.1 und 270.2 mit anderen als
dem in Nr. 46 der Anlage 2 zur StVO vorgesehen Zusatzzeichen.

2. Hiervon ausgehend hat das Verwaltungsgericht ferner angenommen, die
notwendigen Einschrankungen von Verkehrsverboten Iiel?;e_r; sich durch die
Schaffung bislang in der StraRenverkehrsordnung nicht geregelter Zusatzzei-
chen von der zustandigen Stralenverkehrsbehérde umsetzen. Dies steht eben-

falls mit Bundesrecht in Einklang.

Um kenntlich zu machen, auf welche Kraftfahrzeuge das in Betracht zu ziehen-
de Verkehrsverbot beschrankt ist, stellt die StraRenverkehrsordnung ein geeig-
netes Zusatzzeichen nicht zur Verfiigung. Entsprechendes gilt auch fir den ‘
amtlichen Katalog der Verkehrszeichen, auf den § 39 Abs. 9 StVO verweist. Der
Katalog der Zusatzzeichen nach der StraBenverkehrsordnung ist jedoch nicht
abschlieRend (vgl. § 41 Abs. 2 Satz 3 StVO) und kann insoweit um geeignete

Zusatzzeichen erganzt werden.

Hinsichtlich der Anforderungen an Zusatzzeichen bestimmt die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung - (VwWV-StVO) ~vom

26. Januar 2001 in der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT vom 29. Mai 2017
B8) unter dem Gliederungspunkt "Zu den §§ 39 bis 43 - Aligemeines (iber Ver-



56

57

oD &

kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen", Ziff. 111.16 Buchst. a, dass Zusatzzei-
chen, wenn irgend méglich, nicht beschriftet sein, sondern nur Sinnbilder zeigen
soliten. Zusatzzeichen, die im amtlichen Katalog der Verkehrszeichen nicht ent-
halten sind, bediirfen nach dieser Verwaltungsvorschrift zudem der - gegeben-
enfalls einzuholenden - Zustimmung der zusténdigen obersten Landesbehdrde
oder der,von ihr bestimmten Stelle. Nach "Zu den §§ 39 bis 43 ...", Ziff. 1ll.16
Buchst. b VwV-StVO sollten - mit Riicksicht auf den Sichtbarkeitsgrundsatz - an

einem Pfosten nicht mehr als zwei Zusatzzeichen angebracht werden.

In Anbetracht der bestehenden Schwierigkeit, fur die Antriebsart Diesel bzw. fur
die verschiedenen Euro-Abgasnorm-Stufen allgemein versténdliche Sinnbilder
zu entwickeln, diirfte der jedenfalls nach der Verwaltungsvorschrift zur Strallen-
verkehrs-Ordnung mit verwaltungsinterner Bindungéwirkung zur Anwendung
kommende Vorrang der Verwendung von Sinnbildern ("wenn irgend méglich")

einem textlichen Zusatzzeichen zum Zeichen 251, das das Verbot auf (be-

stimmte) Dieselfahrzeuge beschrénkt, nicht entgegenstehen. Ein derartiges Zu-

satzzeichen stiinde auch mit § 41 Abs. 2 Satz 3 StVO in Einklang, wonach Zu-
satzzeichen nur allgemeine Beschrankungen der Gebote oder Verbote oder

b

allgemeine Ausnahmen von ihnen enthalten.

Da Verkehrszeichen sofort zu befolgen sind (vgl. § 80 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2
VwGO), missen durch das Aufstellen von Verkehrszeichen bekannt gegebene

Regelungen klar und eindeutig sein. Verkehrszeichen sind deshalb nach dem

" Sichtbarkeitsgrundsatz so aufzustellen oder anzubringen, dass sie ein durch-

schnittlicher Kraftfahrer unter Einhaltung der nach § 1 StVO erforderlichen
Sorgfalt mit einem raschen und beildufigen Blick erfassen kann. Unter dieser
Voraussetzung dufern sie ihre Rechtswirkung gegentiber jedem von der Rege-
lung betroffenen Verkehrsteilnehmer, gleichglltig, ob er das Verkehrszeichen
tatsdchlich wahrnimmt oder nicht (stRspr, vgl. nur BVerwG, Urteil vom 13. Mérz
2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383 Rn. 11 m.w.N.). Eine hinreichende Er-
fassbarkeit erscheint jedenfalls bei der beispielhaft genannten Beschilderung

als gegeben.

58

59



an

ar

rz

58

59

- 95 -

3. Die zur Wahrung des Gebots der Verhéaltnismé&figkeit gebotenen Ausnahmen
von Verkehrsverboten flr Dieselfahrzeuge missen nicht durch Verkehrszeichen
gekennzeichnet werden. Aus der Bestimmung des § 45 Abs. 4 StVO ergibt sich
nichts anderes. Nach dieser Vorschrift dirfen die StraRenverkehrsbehérden

den Verkehr, mit Ausnahme der Félle des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 5 StVO, nur
durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen regeln und lenken. Dies gilt
grundsatzlich auch fir die Zulassung von Ausnahmen von Verkehrsverboten
(vgl. BVerwG, Urteil vom 13. Mérz 2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383

Rn. 20 ff.). Der dem zugrunde liegende Grundsatz, wonach sich ein Verkehrs-

teilnehmer auf die Vollstandigkeit der Regelung eines Verkehrszeichens, die fiir

" jedermann gelten soll, verlassen kénnen muss, beansprucht allerdings, wie sich
auch aus der Zusammenschau des § 45 Abs. 4 StVO mit § 46 Abs. 1 Satz 1

Nr. 11 StVO-entnehmen lasst, im Anwendungsbereich der Strallenverkehrsord-
nung keine Geltung fiir Ausnahmen, die nicht fur jedermann gelten sollen, son-
dern die in bestimmten Einzelféallen oder gegeniiber einem bestimmten Perso-
nenkreis Platz greifen (vgl. BVerwG, Urteil vom 13. Méarz 2008 - 3 C 18.07 -
BVerwGE 130, 383 Rn. 25 f.).

In diesem Sinne erméachtigen § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV und § 40 Abs. 1

Satz 2 BImSchG zu Ausnahmeregelungen in Einzelfallen oder gegeniber ei-
nem bestimmten Personénkreis, die keiner Bekanntgabe durch ein Verkehrs-
zeichen bedurfen (vgl. auch OVG Luneburg, Urteil vom 12. Mai 2011 - 12 LC
139/09 - Rn. 75 f,; Jarasé, BImSchG, a.a.0., § 40 Rn. 17; Hofmann/Hansmann,
in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, a.a.0., § 40 BImSchG Rn. 19). Fir den
Bereich zonenbezogener Verkehrsverbote wird dieses Ergebnis durch die amt-:
lichen Hinweise zum Zeichen 270.1 in Spalte 3 der Anlage 2 zur StVO bestitigt,
wonach Ausnahmen im Einzélfall oder allgemein durch Zusatzzeichen oder All-
gemeinverfiigung zugelassen sein kénnen. Eine indirekte Bestatigung erfahrt
dieses Ergebnis zudem durch den Wortlaut des § 40 Abs. 1 Satz 2 BImSchG
sowie des § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV, die - anders als § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG - die MaRgeblichkeit der strallenverkehrsrechtlichen Vorschriften je-
weils nicht vorsehen. GemaR der Begriindung der Ersten Verordnung zur Ande-
rung der-35. BImSchV geht auch der Verordnungsgeber davon aus,'dass eine

immissionsschutzrechtliche Verfigung auf der Grundlage dgs § 1 Abs. 2 der
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35. BImSchV nicht durch ein Verkehrszeichen umgesetzt werden muss (BR-
Drs. 819/07 S. 10). '

D. Etwaige Erschwernisse beim Vollzug des in Betracht zu ziehenden Ver-
kehrsverbotes filhren nicht zur Rechtswidrigkeit von dessen Anordnung. Die
Einfuhriung einer Verbotsregelung scheitert nicht an einer fehlenden Kontrollier-
barkeit. '

' Zwar diirfte der Vollzug von Verkehrsverboten ohne eine Kennzeichnung der 63

von einem Verkehrsverbot ausgenommenen Kraftfahrzeuge - namentlich durch

einé im Zuge einer Anpassung der 35. BImSchV einzufiihrende, hierfiir geeig-

nete Plakette (etwa einer "Blauen Plakette") - deutlich erschwert sein. Dies fuhrt

allerdings nicht zur Rechtswidrigkeit einer Verbotsregelun'g. Von einem die
Rechtswidrigkeit einer Regelung begriindenden strukturellen Vollzugsdefizit

kann insoweit keine Rede sein. Ein solches setzt ein normativ angelegtes Hin- 64
dernis voraus, das strukturbedingt zu einer defizitaren Vollzugspraxis fuhrt (vgl.

BVerwG, Urteil vom 16. Dezember 2016 - 8 C 6.15 - BVerwGE 157, 127 Rn. 47

m.w.N.). BloRe Vollzugsméngel oder die empirische Ineffizienz von Rechtsnor-

men sind demgegeniiber nicht ausreichend. Erforderlich ist ein Widerspruch

zwischen dem normativen Befehl des materiellen Rechts und den nicht auf

dessen Durchsetzung angelegten Regelungen (vgl. BVerfG, Urteil vom 9. Mérz 65
2004 - 2 BvL 17/02 - BVerfGE 110, 94 <113> m.w.N.).

Ein derartiges, auf eine Verfehlung der Regelungswirkung angelegtes normati-

ves Defizit lasst sich vorliegend nicht feststellen. Im ruhenden Verkehr erschei-
nen wirksame Kontrollen von Kraftfahrzeugen im Wege von Halterabfragen
moglich. Polizei und Verwaltungsbehérden sind zur Verfolgung von Ordnungs-
widrigkeiten befugt, beim Zentralen Fahrzeugregister die erforderlichen Daten
abzurufen (vgl. § 36 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 und 1ai.V.m. § 35 Abs. 1 Nr. 3 StVG).
Hierzu gehéren auch die Daten uber Beschaffenheit, Ausriistung, Identifizie-
rungsmerkmale und Zulassungsmerkmale einschlieBlich der Abgasnorm, in die
das Fahrzeug eingestuft ist (§ 24 Abs. 1 Satz 1 StVG i.V.m. § 49 Abs. 3 Nr. 4
StVO, § 33 Abs. 1 Nr. 1 StVG i.V.m. § 30 Abs. 1 Nr. 1 und 9 der Verordnung

Uber die Zulassung von Fahrzeugen zum Stralenverkehr - Fahrzeug-
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Zulassungsverordnung <FZV> - vom 3. Februar 2011 <BGBI. | S. 139>, zuletzt

' geandert durch Art. 1 der Verordnung vom 31. Juli 2017 <BGBI. | S. 3090>,

§ 39 Abs. 2 Nr. 1 Buchst. a, Abs. 3 Nr. 1 FZV). Kontrollen sind auch im flieBen-
den Verkehr, etwa durch Einsichtnahme in die Zulassungsbescheinigung Teil I,
durchfiihrbar. Im Ubrigen werden auch andere geltende Verkehrsverbote und
Verkehrsbeschrankungen, wie etwa Geschwindigkeitsbeschrankungen, von den

zusténdigen Behdrden nur stichprobenartig tiberprift.

Ein etwaigen (sonstigen) Vollzugsdefiziten entgegenwirkender landeseinheitli-
cher Vollzug von Verkehrsverboten einschlieBlich der Schaffung landeseinheit-
licher Rahmenbedingungen fir die Ausgestaltung von Ausnahmeregelungén zu
angeordneten‘ Verkehrsverboten ist zudem gegebenenfalls Aufgabe der zu-

standigen obersten Landesbehérden.

E. Auch weitere vom Beklagten und von der Beigeladenen gegen das in Be-
tracht zu ziehende Verkehrsverbot vorgebrachte Einwénde greifen nicht durch. -
Namentlich die Gefahr von Verkehrsverlagerungen, aus denen sich Immissi-
onsbelastungen an anderer Stelle ergeben, schlieRt den Erlass eines Verkehrs-

verbots fiir Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren nicht aus.

Zwar sind vor der Festlegung eines Verkehrsverbots in einem Luftreinhalteplan,
worauf auch das angefochtene Urteil zutreffend hinweist, Verlagerungseffekte
zu beriicksichtigen und zu bewerten. Verkehrsverlagrerungen sind allerdings
nicht per se unzuldssig. Da § 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG kein allgemeines Mi-
nimierungsgebot enthdlt, sondern (lediglich) zur Einhaltung des NO»-Grenz-
wertes verpflichtet, ist eine Verkehrsbeschrankung nach § 40 Abs. 1 Satz 1
BlmSchG erst dann kein geeignetes Mittel mehr, um die Einhaltung des Grenz-
wertes sicherzustellen, wenn die hierdurch bedingten Umlenkungen von Ver-
kehrsstrémen zu einer erstmaligen oder weiteren Uberschreitung des NO»-
Grenzwertes an anderer Stelle fuhren (vgl. auch BVerwG, Beschluss vom

29. Méarz 2007 - 7 C 9.06 - BVerwGE 128, 278 Rn. 31).
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66 Die Kostenentscheidung beruht auf § 155 Abs. 1 Satz 1, § 162 Abs. 3 VWGO.

* é

Prof. Dr. Korbmacher Brandt Dr. Schemmer

. Béhmann Dr. Loffelbein

Beschluss

Der Wert des Streitgegenstandes wird fiir das Revisionsverfahren sowie - unter
Anderung der Streitwertfestsetzung des Verwaltungsgerichts - ftir das erstin-
stanzliche Verfahren auf jeweils 30 000 € festgesetzt.: -

Grinde:

1 | Die Feétsetzungj de§ Streitwerts folgt aus § 47 Abs. 1 GKG und § 52 Abs. 1 A
GKG. Unter Orientierung an Ziff. 34.4 des Streitwertkatalogs fur die Verwal-
tungsgerichtsbarkeit 2013, wonach fir Verbandsklagen gegén Planfeststel-
lungsbeschliisse regelmakig Streitwerte von 15 000 bis 30 000 € vorgesehen
sind, erscheint ein Streitwert in Héhe von 30 000 € als angemessen, um der

Bedeutung der Sache gerecht zu werden. Die Streitwertfestsetzung des Verwal-

2 tungsgerichts war daher entsprechend abzuéndermn (§ 63 Abs: 3 Satz 1 Nr. 2 |
GKG).
Prof. Dr. Korbmacher Brandt Dr. Schemmer

Bohmann Dr. Loffelbein
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