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BUNDESVERWALTUNGSGERICHT
IM NAMEN DES VOLKES

URTEIL

- BVerwG 7 C 30.17

VG 13 K 5412/15

Verk{indet
am 27. Februar 2018
‘ Ende
als Urkundsbeamtin der Geschéfisstelle

In der Verwaltungsstreitsache

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

Klagers und Revisionsb'eklagten,

- Prozessbevollméchtigte:
" Rechtsanwilte Geulen & Klinger,
Schaperstrale 15, 10719 Berlin -

gegen

das Land Baden-Wirttemberg,
vertreten durch das Regierungsprasidium Stuttgart
Ruppmannstraﬂ.e 21, 70565 Stuttgart

"Beklagten und Revisionskléger,



- Prozessbevollméchtigte:
Rechtsanwdlte Heuking, Kihn, Lier u.a.,
Augustenstrae 1, 70178 Stuttgart -

Beigeladene:

Landeshauptstadt Stuttgart,
vertreten durch den Oberbiirgeimeister,
Marktplatz 1, 70173 Stuttgart,

- Prozessbe'vollmﬁchtigte:
Rechtsanwilte Gleiss Lutz,
Lautenschlagerstrafie 21, 70173 Stuttgart -

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,
BShmann und Dr. Léffelbein ' '

am 27. Februar 2018 far Recht erkannt:

Auf die Revision des Beklagten wird das Urteil des Ver-
waltungsgerichts Stutigart vom 26. Juli 2017 geédndert.

Der Beklagte wird verurteilt, den Teilplan Landeshaupt-
stadt Stuttgart fiir den Regierungsbezirk Stuttgart unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Bundesverwal-
tungsgerichts zur Zuldssigkeit und VerhéltnisméaBRigkeit
von Verkehrsverboten forizuschreiben.

Im Ubrigen wird die Revision zuriickgewiesen.
Von den Gerichtskosten und den auBergerichtlichen Kos-

ten des Kldgers tragen der Beklagte und die Beigeladene
je 3/8. Der Klager trégt 1/4 der Gerichtskosten und je 1/4
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der auBérgerichﬁlichen Kosten des Beklagten und der Bei-
geladenen. Im Ubrigen tragen die Beteiligten ihre auler-
gerichtlichen Kosten selbst. T

Griinde:

- Der Klager, eine bundesweit tatige, nach § 3 UmwRG anerkannte Umweltverei-
.n.igung, begehrt die FortSchreibung des Lqﬂreinhalteplans flir die beigeladene
‘Stadt Stuttgart um Mal&néhmen zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten fir
Stickstoffdioxid. '

Far Stuﬂgért besteht seit 2006 ein Luftreinhalteplan, der zahlreiche Malnah-
men zur Minderung der Feinstaub- und Stickstoffdioxidbelastungen vorsieht.

| Wegen der zum 1._Januér 2010 geénderten ImmiésionsgrenzWerte fur Stick-
stoffdioxid schrieb der Beklagte im Februar 2010 den Luftreinhalteplan fort. Da- '
rin sind als weitere MaRnahmen u.a. ein Lkw-Durchfahrtsverbot, nach Schad-
stoffgruppén zeitlich gestufte ganzjdhrige Fahrverbote fir Kraftfahrzeuge und
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf bestimmten Hauptverkehfsstralsen vor-
gesehen. Eine zweite Fortschreibung des Luftreinhalteplans im Oktober 2014

. erweiterte den MaBnahmenkatalog erneut.

Am 18. November 2015 hat der Klager Klage erhoben und zur Begriindung gel-
tend gemacht, der Jahresmittelgrenzwert fir Stickstoffdioxid (NOz) sei im Jahr
- 2013 an allen verkehrsnahen Messstationen zum Teil um mehr als das Doppel-
te tiberschritten worden und habe auch im Jahr 2014 an bestimmten Messstati-
onen deutlich iiber den Grenzwerten gelegen. Die Luftreinha'lteplanung schopfe
die vorhandenen Mdglichkeiten nicht aus und gebe fir den Grofteil derlMaB— j

nahmen kein Wirkpotenzial an.

Anfang Mai 2017 legte der Beklagte den Entwurf einer "3. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans fur den Regierungsbezirk Stuttgart/Teilplan Landeshauptstadt
Stuttgart zur Minderung von PMyg und NO»-Belastungen” vor. In dieser auf einer
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gutachterlichen Gesamtwirkungsanalyse basierenden Fortschreibung der Luft-
reinhalteplanung wurden insgesamt 20 neue MaBnahmen beschrieben, mit de-
nen die LuﬂschadstOﬁgrenzwerte bis 2020 - spatestens bis 2021 - eingehalten
werden sollen. Unter anderem sind fir den Fall der Einfiihrung einer sogenann-
ten "Blauen Plakette" ab dem 1. Januar 2020 ganzjéhrige Verkehrsverbote far

| alle Fahrzeuge vorgesehén, die die Voraussetzungen einer solchen Plakeite
nicht erfillen. Weitere Voraussetzung fur diese MaBnahme ist nach dem Willen
der Planbehérde, daés von ihr nur 20 % des Flottenbestandes der in Stuftgart

zugelassenen Kfaftfahrzeuge betroffen sind.

Mit Urteil vom 26. Juli 201 7 hat das Venrvaltungsgericht der Klage stattgegeben
und den Beklagten \ierurteilt, den am 1. Januar 2006 in Kraft getretenen und
derzeit. in seiner Fassung der 1. und 2. Fortschreibung vom Februar 2010 bzw.
Oktober 2014 geltenden Teilplan Landeshauptstadt Stuttgart des Luftreinhalte-
plans fir den Regierungsbezirk Stuftgart sb fortzuschreiben bzw. zu ergénzen,
dass dieser die erforderlicheﬁ MaRnahmen zur schnéllstmﬁglichen Einhaltung
des Uber ein Kalenderjahr gemiﬁelten Immissionsgrenzwertes fiir NO; in Héhe
von 40 Hg/m® und des Stundengfenzwertes fir NO, von 200 pg/m? bei maximal
18 zugelasseneh Uberschreitungen im Kélenderjahr in der Umweltzone Stutt-
gart enthéilt. | '
Zur Begn‘.‘mdung hat es im Wesentlichen auégefﬁhrt: Sowoh! der NOo-Jahres-
mittelwert als auch der Stundengrenzwert fur NO, werde an mehreren Messsta-
tionen innerhalb der Umweltzone Stuttgart nicht éingehalten. Die von dem Be-
klagten in den Entwurf fur die Fortsch_reibung des Luftreinhalteplans aufge-
riommenen Vorhaben seien weder allein noch gemeinsam geeignet und ausrei- '
chend, die Einhaltung der gesetzlich vorgegebenen NOg—ImrﬁiSSiohsgrenzwerte
zum schnellétmﬁg!ichen Zeitpunkt sicherzustellen.

Ein ganzjéhriges Vérkehr‘sverbot in der Umweltzone Stuttgart fir alle Kraftfahr-

zeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren (einschlieflich Hybrid-

Fahrzeugen) unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fiir alle Kraftfahrzeuge mit
Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 fithre zu einer Reduzierung

des NO,-Jahresmittelwerts an der Messstation "Am Neckartor" auf 42 ug/m? bei



-5-

einer Umsetzung der MaRnahme ab 1. Januar 2020, Insoweit sei ein entspre-
chendes Verkehrsverbot die effektivste und damit am besten geeigneté_MaB-
nahme zur schnellstméglichen Einhalturig der tiberschrittenen NO,-[mmissions-
grenzweﬁe. Ein Auswahlermessen gegeniiber anderen Luftreinhaltemafnah-
men bestehe nicht; well nach den Feststellungen im Gesémtwirkungsgutachten'
keine andere gleich gut géeignete MaRnahme zur Verfigung stehe. Ein solches
Verkehrsverbot sei vom Békfagten bereits vor dem Jahr 2020 in Betracht zu
‘ziehen. Es verstoBe nicht gegen den Grundsatz der VerhélinismaBigkeit und
kénne in rechtlich zuldssiger Weise durchgesetzt werden, weil es mit dem In-
strumentarium der Straflenverkehrsordnung ordnungsgemanR bekannt gegeben

 werden kénne.

Mit seiner vom. Véwvéltungsgeﬁcht zugelassenen und mit Zustimmung des Kla-
gers éingelegten Sprungrevision macht der Beklagte geltend: Ein Verkehrsver-
bot fﬂr.DieseIfahrzeuge mit schlechterer Abgasnorm als Euro 6 sowie fiir alle
Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen' Ottomotoren unterhalb der Ab-
_gasnorm Euro 3 sei rechtlich uﬁzuléissig. Die Plakettenregelung nach der

35. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-lmmissionsschutzgésetzes sei
hinsichtlich der Differenzierungskriterien, welche Fahrzeuge von etwaigen Ver- -
kehrsverboten betroffen seien und welche nicht, abschlieRend. Zudem seien

- Dieselverkehrsverbote wegen fehlender Beschilderbarkeit und fehlender.Kon-
trollierbarkeit sbwie wegen eines damit verbundenen Anstiegs der verkehrsbe-
dingten COZ—Emissionen unzuléésig. Verkehrsverbote flr Fahrzeugé, die die
Abgasnorm Euro 5 erfiiflten, stellten sich zulasten des Fahrzeugeigénti]mers als
ausgleichspﬂichtige Ihhaltsbestimmung des Eigentums dar. Die erforderliche
gesetzliche Entschadigungsregelung fehle. Das Urteil erweise sich nicht aus
~anderen Griinden als richtig. Zur Einhaltung des Jahresmittelgrenzwertes sei.
allein ein ganzjéhriges zonales Verkehrsverbot fir Fahrzeuge mit einer Abgas-
norm schlechter als Euro 6 (Diesel) bzw. Euro 3 (Benziner) geeignet. Der mit
dem VKIageantrag geltend gemachte Anspruch kénne nicht anders erfullt werden
als mit diesem Verkehréverbot, fur Welcheé es aber an einer Rechtsgrundlage
fehle.
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Die Beigeladene riigt eine unverhiltnismiRige Beschriankung ihres Selbstver-
walt'ungsrechts. -Sie werde in ihrer Funktion als Wirtschaftsstandort fiir Produk-
tions- und Handelsbetriebe sowie fur Dienstleistungéunternehmen spirbar be-
einfrachtigt.

Der Beklagte und die Beigeladene beantragen,

- das Urteil des Verwaltungsgerichts Stuttgart vom 26. Juli
2017 zu andern und die Klage abzuweisen.

Der Kléager beantragt,

die Revision zurtickzuweisen.

Er vertéidigt das angefochtene Urteil. Die 35, Verordnung zur Durchf['lh:"ung des
Bundes-lmmis_sionséchﬂtzgesetzes diene der Bundeseinheitlichkeit und damit
der groReren Praktikabilitét und Kontrollierbarkeit von_Verkehrsbeschréinkun;
gen, habe aber keine weitere Differenzierungen ausschlieRende Wirkung. Die-
selverkehrsverbote lieBen sich na.ch den Vorschriften der StralRenverkehrsord-
nung, die so auszulegen seieri, dass sie eine volle Wirksamkeit des Unions-
rechts gewahrleisteten, visualisieren und kénnten sowohl im flieRenden als

auch im ruhenden Verkehr kontrolliert werden. Zur COz-ProbIemati‘k treffe das

~ verwaltungsgerichtliche Urteil keine Feststellungen. Die nach dem Bundes-
- Immissionsschutzgesetz vorgesehenen Verkehrsverbote erforderten keine Ent-

schédigungsregelung. Das Urteil sei jedenfalls mit Blick auf die Mﬁglichkéit ge-
gebenenfalls zeitlich beschrankter streckenbezogener Dieselverkehrsverbote
aus anderen Griinden richtig.

Nl
Die zulassige Revision ist iiberwiegend nicht begriindet. In Ubereinstimmung
mit Bundesrecht hat das Verwaltungsgericht entschieden, dass der Beklagte
den am 1. Januar 2008 in Kraft getretenen und derzeit in seiner Fassung der

1. und 2. Fortschreibung vom Februar 2010 bzw. Oktober 2014 gelienden Teil-
plan Landeshauptstadt Stuttgart des Luftreinhalteplans fur den Regierungsbe-
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zirk Stuttgart so fortzuschreiben bzw. zu ergénzen hat, dass dieser die erforder-
lichen MalBnahmen zur schnellstméglichen Einhaltung des lber ein Kalénder-
jahr gemittelten Immissionsgrenzwertes fir Stickstoffdioxid (NOy) in Hohe von
40 pg/m?® und des Stundengrenzw.erte's fur NO2 von 200 pg/m® bei maximal 18
zugelassenen Uberschreitungen im Kalen'derjahf in der Umweltzone Stuttgart

_enthlt. Im Rahmen dieser Fortschreibung hat der Beklagte ein ganzjghriges

Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart fiir alle Kraftfahrzeuge mit benzin-
oder gasbetriebenen Ottomotoren (einsbhliel&lich Hybrid-Féhrzeuge,n) unterhalb
der Abgasnorm Euro 3 sowie filr alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren unter-
halb der Abgasnorm Euro 6 in Betracht zu ziehen. Die Revision ist jedoch inso-

- weit begriindet, als das Verwaltungsgericht bei der Prifung der Zulassigkeit und

Ausgestaltung eines Verkehrsverbotes dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit

nicht in vollem Umfang Rechnung getragen hat.

A.1. Werden durch eine Rechtsverordnung nach § 48a Abs. 1 BImSchG festge-
legte Immissionsg'renzwerte Uiberschritten, hat die zusténdige Behérde 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 miissen die Manahmen eines Luft-
remhalteplans geelgnet sein, den Zeitraum einer Uberschreutung von bereits
einzuhaltenden Immissionsgrenzwerten so kurz wie moglich zu halten. '

Nach § 3 Abs. 1 der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-

: Immlssmnsschutzgesetzes Verordnung tiber Luftqualltatsstandards und Emis-
- sionshochstmengen (39. BimSchV) vom 2. August 2010 (BGBL. [ S. 1065), Zu-

letzt gedindert durch Art. 1 des Gesetzes vom 10. Oktober 2016 (BGBI. |

8. 2244), betrdgt zum Schutz der menschlichen Gesundheit der liber eine volle

Stunde gemittelie Immissionsgrenzwert_fur Stickstoffdioxid (NO2) 200 pg/m? bei
18 zugelassenen Uberschreitungen im Kalenderjahr. Der Ober ein Kalenderjahr
gemiﬁelte Immissio'nsgrenzwert fir Stickstoffdioxid (NOy) zum Schutz der

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

Die 39. BImSchV dient unter anderem der Umsetzung der Richtlinie
2008/50/EG des Europédischen Parlaments und des ‘Rates vom 21. Mali 2008
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tiber Luftqualitéit und saubere Luft fir Europa (ABI. L 152 S. 1}, in der die ab

1. Januar 2010 einzuhaitenden, vom Verordnungsgeber (bernommenen

Grenzwerte in Anhang XI, Abschnitt B, festgelegt sind. Art. 13 Abs. 1 der Richt-
linie 2008/50/EG verpﬂichtet'dié Mitgliedstaaten sicherzustellen, dass tiberall in
ihren Gebieten und Ballungsraumen die Werte filr Schwefeldioxid, PM1o, Blei
und Kehlenmonoxid-in der Luft die in Anhahg Xl festgelegten Grenzwerte nicht
tiberschreiten; die in Anlage Xl fesigelegten GrenzWerte fiir NO2 und Benzol
ditrfen von dem dort genanntén Zeitpunkt an (1. Januar 2010) nicht mehr tiber-
schritten werden. Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG verpfiich- '
tet die Mitgliedstaatén dafiir zu sorgen, dass fur Gebiete oder Ballungsrdume, in’
denen Schadstoffwerte in der Luft einen Grenzwert Gberschreiten, Luftqualitéts-
p[ﬁne erstellt werden, um die entSpreéhehden GrenzWeﬂe einzuhalten. Im Falle
der l.'jberschreitun_g von Grenzwerten enthalten die Luftqualitétsplane geeig'nete; ‘
Malnahmen, damit der Zeitraum der Nichteinhaltung so kurz wie mdglich ge-
halten werden kann (Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008/50/EG).

Nach den im Rahmen der Sprungrevisioh vom Beklagten als Revisionskléger
mit Verfahrensrﬂgren nicht angreifbaren (§ 134 Abs. 4 VwGO} und auch von der
Beigeladenen mit einer Gegenrige nicht angegriffenen (vgl. Gemeinsamer Se-
nat der obersten Gerichtshéfe des Bundes, Béschluss vom 16. Marz 1976

- GmS OGB 1/75 - BVerwGE 50, 369 <375 f.>; BVerwG, Urteil vom

26. September 1991 - 4 C 35.87 - Buchholz 310 § 134 VwGO Nr. 39 S. 10) und
damit fir den Senat bindenden tatséchlichen Feststellungen des Verwaltungs-
gerichts (§ 137 Abs. 2 VWGO) wird sowohl der NOz—Jahresmittelwert von

40 yg/m?® als auch der Stundengrenzwert fiir NO» von 200 yg/m? bei maximal ‘iS
zugelassenen Uberschreitungen im Kalenderjahr an mehreren Méssstatio‘nen
innerhalb der Umweltzone Stuttgart nicht eingehalten. '

Weiter hat das Verwaltungsgericht - gestitzt auf das von der Beklagten vorge-
legte Gesamtwirkungsgutachten - festgestellt, dass ein ganzjahriges Verkehrs-

~ verbot in der Umweltzone Stuttgart fiir alle Fahrzeuge mit benzin- oder gasbe-

triebenen Ottomotoren (einschlieflich Hybrid-Fahrzeugen) unterhalb der Ab-
gasnorm Euro 3/l sowie fur alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren unterhalb
der Abgasnorm Euro 6/VI bei einem angenommenen Anteil dieser Kraftfahr-
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Zeuggruppen ander Fahrzeugﬂotte von 20 % der bei der Beigeladenen zuge-
lassenen Kraftfahrzéug'e sowie 20 % Ausnahmen vom Verkehrsverbot dazu
fuhrt, dass an allen Messstationen in der gesamten Umweltzone Stuttgart im
Jahr 2020 die Stickstoffdioxid-Immissionsgrenzwerte eingehalten werden. Ein--
zige Ausnahme ist die Messstation "Am Neckartor”, beil der die Werte noch ge- -
ringfligig (42 pg/m?) iberschritten werden. Ferner hat das Gericht festgestellt, - -
dass ein solches Verkehrsverbot die effektivste und am besten geeignete MaB-
nahme ist und keine andere gleichwertige Mé[?mahme zur Verfligung éteht, das
Ziel zu erreichen (juris Rn. 243, 294). Auch an diese tatsdchlichen Feststellun-

gen ist der Senat gebunden.

2. Hiervon ausgehend hat das Venmalt_ungsgericht jedenfalls im Ergebnis zu
Recht angenommen, déss ein Verkéhrsverbot fiir die genannten Kraftfahrzeuge
in rechtlich zuldssiger Weise éngéordnet werden kann hnd daher vom Beklag-
ten in Betracht zu ziehen ist. Zwar lassen die derzeit geltenden Regelungen des |
Bundes-Immissionsschutzrechts fiir sich genommen derartige Verkehrsverbote
nicht zu. Ihre Zuldssigkeit ergibt sich aber unter B;arl'.‘lcksichtigung des Unions-

rechts.

a) Die Ma@nahmen, die ein Lufireinhalteplan gemaR § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG festlegt, sind nach § 47 Abs. 6 Satz 1 BImSchG . durch Anordnungen

~ oder sonstige Entscheidungen der zusténdigen Trager dffentlicher Verwaltung

nach dem Bundes—lmmissionsschu{zgésetz oder nach anderen Rechtsvorschrif-
ten durchzusetzen. Unverhﬁltnismél?»ige oder aus anderen Griinden rechtswid-
rige MaBnahmen muss und darf die zustindige Behérde nicht ergreifen
(BVerwG, Urteil vom 27. September 2007 - 7 C 36.07 - BVerwGE 129, 296

Rn. 26). Die MaBnahmen missen daher umsetzungsféhig sein; immissions-
séhutzrechtlitihe oder sonstige Vorschriften milssen ihre Durchfihrung erlauben
(BT-Drs. 14/8450 S. 14). MaBnahmen, die in Grundrechte eingreifen, bedrfen
dabei einer gesohderten {fach-)gesetzlichen Befug'nis (BVerwG, Beschliisse

- vom 29. Mérz 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 sclche Erniéchtigungsgrundlage liegt mit § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
vor. Danach beschrankt oder verbietet die zustandige Stral&énverkehrsbehérde
den Kraftfahrzeugverkehr nach MalRgabe der strallenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften, soweit ein Luftreinhalteplan oder ein Plan fur kufzfristig zu ergreifende
Mal?snahmén nach § 40 Abs. 1 oder 2 BImSchG dies ;lorsehen. Hierbei sind die

- MaBnahmen nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG entsprechend des Verursa-

cheranteils unter Beachtung des Grundsatzeé der VerhéltnismaRigkeit gegen
alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitra-

gen.

- Entgegen der Auffassung des Beklagten und der Beigeladenen bedarf es fir -

die Anordnung von MaRnahmen, die danach differenzieren, welchen Beitrag

Kraftfahrzeuge zur Schadstoffbelastung leisten, auf der Grundlage des § 40
Abs. 1 Satz 1 BImSchG nicht zugleich zwingend des Erlasses einer Verordnung
nach § 40 Abs. 3 BlmSchG. Der-Gesétz’gebe'r hat mit der Verordnungserméch-
tigung in Absatz 3 dem Verbrdnungsgeber lediglich die Moglichkeit eingeraumt,

~zu regeln, dass Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung

von Verkehrsverboten ganz oder teilweise ausgenommen sind oder ausge-
nommen werden kénnen sowie die hierfiir mafigeblichen Kriterien festzulegen
Dies bedeutet jedoch nicht, dass dann, wenn der Verordnungsgeber von der
Erméchtigung keinen Gebrauch macht Verkehrsverbote, die an die Schadstoff-
belastung von Kraftfahrzeugen ankniipfen, ausgeschlossen sind. Dieser schon
dem Gesétzeswort_[aut ("wird erméchtigt") zu entnehmende Befund wi‘rd von
den Gesetzgebungsmaterialieh bestétigt. Danach ist der Gesetzgeber aus-

~ dricklich davon auégegangeri, dass die zusténdigen Behtrden Beschrénkun-

gen und Verbote des Kraftfahrzeugverkehrs bereits'anordnen kénnen, bevor
eine Rechtsverordnung nach § 40 Abs. 3 BInSchG erlassen sein wird (vgl.
BT-Drs. 1_418450 S. 21 und BT-Drs. 14/8895 S. 7 f.).

¢} Der Verordnungsgeber ‘hat- von der gesetzlichen Ermaéchtigung des § 40
Abs. 3 Satz 1 B]mSchG Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbe-
lastung von Verkehrsverboten ganz oder teilweise atiszunehmen, durch den _

Erlass der 35. BImSchV mit abschlieBender Wirkung Gebrauch gemacht.
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‘Wesentlicher Inhalt der 35. BImSchV ist es, dass Kraftfahrzeuge, die mit einer

roten, gelben 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 (§ 2

Abs. 1 der 35. BImSchV).

Im Einzelneh-werden nach § 2 Abs. 2 Sétz 1.der 35. BImSchV Kraftfahrzeuge

' unter Berudksichtigung ihrer Schadstoffemissionen den ;Schédstoffgruppen 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 2i.V.m. Anhang 2 Abs. 2 der 35. BImSchV) als auch hinsichtlich
von Fahrzeugen mit Selbstztindungsmotor (§ 2 Abs. 2 Satz 2 .V.m. Anhang 2
Abs. 1-der 35. BimSchV) nach dem jeweiligen Gesamt-Abg.asverhalten des
Fahrzeugs einschlieRlich der vortiegend relevanten Emissionen voh Stickoxiden _'
anhand der ei'nschlﬁgigen EG-Abgasrichtlinien (vgl. BR-Drs. 162/06 S. 25).

Letztere béziehen sich auch auf die Emission der Schadstoffe Kohlenmonoxid,

Kohienwasserstoffe sowie auf Feinstaubparlikel_. Anders ‘als vom Klager einge-

- wandt, beschrénkie der Verordnu'ngsgeber der 35. BImSchV seine Regelung

also nicht allein aluf das Ziel der Reduzierung der verkehrsbedingten Fein-

- staubmengen (vgl. auch Kiinger, 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 Krafifahrzeugs als solche

kein mafdgebliches Differenzierungskriteriqm der 35. BImSchV darstellt. Zum

anderen wird erkennbar, dass der Regelungsbereich der 35. BImSchV auch
besonders emissionsarme Kraftfahrzeuge erfasst und auch insoweit eine ab-

schlieBende Regelung trifft. -

Dass die 35. BlmSchV fiir die Kategorisierung von Kraftfahrzeugen der Klassen

M'und N hinsichtlich einer Freistellung von Verkehrsverboten eine abschliefien-
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de Regelung darstellt (vgl. auch Reese, in: BeckOK, Umweltrecht, Hrsg.
Giesbertiseinhardt Stand Dezember 2017, BImSchG § 40 Rn. 9a; Kéck/

.Lehmann, ZUR 2013, 67 <74>), lasst sich dariiber hinaus auch dem histori-

schen Willen des Verordnungsgebers entnehmen. .

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

d) Nach allem ldsst sich feststellen, dass die fiir die Kategorisierung von Kraft-
fahrzeugén hinsichtlich der-FreisteIlung von Verkehrsverboten nach § 40 Abs. 1
BiImSchG abschliefsende 35. BImSchV eine Differenzierung allein danach, ob |
das Kraftfahrzeug mit einem Selbstziindungsmotor (Dieselantrieb) oder einem
Frémdzi‘mdungsmotor (Ottomotor) angetrieben wird, nicht kennt. Nichts ande-
res gilt fiir eine Unterscheldung danach, ob Kraftfahrzeuge mit benzin- oder
gasbetriebenen Ottomotoren Iedlgllch Abgasnormen unterhalb der Abgasnorm
Euro 3 einhalten. Vielmehr erfolgt die Differenzierung zwischen bestimmten
Gruppen von Kraftfahrzeugen allein nach Kriterien, die dem Emissionsverhalten
der Kraftfa_hrzeugé nach ihrer Zuordnung zu den Schadstoffgruppen 1 bis 4 fol-

~gen (vgl. § 2 Abs. 2 .V.m. Anhang 2 der 35. BiImSchV).

Dieses Ergebnis gilt gleichermafien fiir Verkehrsverbote in Gestalt von Umwel-

zonen wie fiir streckenbezogene Verkehrsverbote. Nach ihrem eindeutigen
Wortlaut beziehen sich sowohl die Befugnisnorm des § 40 Abs. 1 Satz 1
B_ImSchG als auch die Verordnungsermachtigung des § 40 Abs. 3 BimSchG auf |
Verkehrsverbote allgemein. Anhaltspunkte fiir eine Beschréinkung des Anwen-
dungsbereichs der Vefordn_ung auf zonale oder auf streckenbezogene Ver-

kehrsverbote ergeben sich auch aus der 35. BImSchV nicht.

3. Der abschlieRende Charakter der 35. BlmSchV schliet an die Antriebsart
ankniipfende Verkehrsverbote gleichwohi nicht aus. Angesichts der unions-
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rechtlichen Verpflichtung, den Zeitraum fur die Nichteinhaltung der Grenzwerte
fur Stickstoffdioxid so kurz wie méglich zu halten, muss dieser Verpflichtung

entgegenstehendes Bundesrecht unangewendet bleiben.

‘a) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Europdischen Union (fortan
- EuGH) reicht eine Uberschreitung der einzuhaltenden Grenzwerte fir sich ge-

nommen aus, um eine Verletzung von Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2008/50/_EG
i.V.m. Anhang XI dieser Richtlinie feststellen zu kénnen (Urteit vom 5. April
2017 - C-488/15 [ECLI:EU:C:2017:267], Kom'mission!Bngarien - Rn. 69). Da-
nach ist auch ein-etwaiger teilweise rickldufiger 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 entkréften (EuGI—_I,' Urteil vom 22. Februar 2018 - C-336/16
[ECLI:EU:C:2018:94], Kommission!PoIen‘- Rn. 62 und 65). Nach der Recht-
sprechung des EuGH ist es zugleich unerheblich, ob-der Mitgliedstaat, dem der
\_/erstbl's zuzurechnen ist, diesen mit Absicht oder fahrléssig begangen hat oder

_ob er auf technischen Schwierigkeiten beruht, denen sich der Mitgliedstaat

mdglicherweise gegenilber sah {(EuGH, Urteil vom 5.'Api'il 2017 - C-488/15 -
Rn..76 m.w.N.). Eine Berufung des Mitgliedstaates auf uniiberwindliche Schwie-

rigkeiten kommt nur in besonderen Fallen, namentlich beim V;)rliegen h&herer

Gewalt, in Betracht (vgl. EuGH, Urteil vom 19. Dezember 2012 - C-68/11
[ECLI:EU:C:2012:81 5], Kommission/Italien - 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 Einzelmanahme hin konkretisierte |

Handlungspflicht.

Daher ist der Umstahd, dass ein Mitgliedstaat Grenzwerte in der Luft Uber-
schreitet, fur sich allein nicht ausreichend, um einen VerstoB des Mitgliedstaa:
tes gegen die Verpﬂichfungen aus Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie
2008/50/EG festzustellen. Die Mitgliedstaaten verfiigen bei der Festlegung der
zu erlassenden Mafinahmen vielmehr tiber einen gewissen Spielraum. Dessen
ungeachtet missen es die festgelegten MaRnahmen aberjedenfalls ermagli-

chen, dass der Zeitraum der Ni,ch_teinhaltung der Grenzwerte so kurz wie mog-
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lich géhalten wird. Unter diesen Umstéinden ist in einer einzelfallbezogenen Un-
tersuchung zu priifen, ob die von dem betroffenen Mitgliedstaat erstellten Pléne‘
im Einklang mit Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008/50/EG stehen.

Hierbei ist auch die Lange des Zeitraums zu betrachten, die eine Grenzwert-

'i]berschreitung bereits anhilt. So hat der EuGH in seinem Urteil vom 5. April

2017 - C-488/15 (Rn. 115) einen systematischen und andauernden Verstofy
gegen die Verpflichtung aus Art. 13 der Richtlinie 2008/50/EG, die Grenzwert-
tiberschreitung so kurz wie mdéglich zu halten, bereits deshalb als gegében er-
achtet, weil die Grenzwerte fur Feinstaub auch noch im Jahr 2014 in allen
sechs bulgarist:hen Gebieten unt;l Ballungsrdumen nichi eingehalten waren. In

. seiner Entscheidung vom 22. Februar 2018 - C-336/16 (Rn. 99 ff.) hat er geriigt,
_dass die von der Republik Polen erlassenen Pldne es dem betreffenden Mit-

gliedstaat erméglichten, auf Uberschreitungen erst 10 oder sogar 14 Jahre nach
dem Zeifpunkt, zu dem diese festgestellt wurden, abzustellen. Er hat in diesem

- Zusammenhang den Hinweis Polens, die festgelegten Fristen seien an das

* AusmaB der strukturellen Anderungen angepasst, die nétig seien, um die Uber-

schreitung der Grenzwerte in der Luft abzustellen und die damit verbundenen
soziodkonomischen und haushaltspolitischen Herausforderungen der durchzu-
ﬁ]ﬁrenden umfangreichen technischen Investitionen zu bewiltigen, nicht gelten
lassen, da nicht nachgewiesen sei, dass die geltend gemachtén Schwierigkei-

ten die Festlegung einer weniger langen Frist unmdglich gemacht hétten. -

Auf der Grundlage dieser Rechtsprechung verstéRt jedenfalis eine Luftreinhal-
teplanung gegen Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der Richtlinie 2008/50/EG, die die
derzeit am besten geeigneten l__'uftreinhaltemaISna'hmen zur schnellstméglichen
Einhaltung der tiberschrittenen Grenzwerte nicht ergreift, sondern das Wirk-

samwerden dieser Mal!.nahinen vor dem 1. Januar 2020 ausschlie3t und sie

zudem von Bedingungen abhéngig macht, d'ere_n Eintritt ungewiss ist und vom
Plangeber nicht selbst 'herbeigefﬂhrt_werden kénnen. '

'b) Kommt die Luftreinhalteplanung den Verpflichtungen nach der Richtlinie

2008/50/EG nicht nach, obliegt es den angerufenen nationalen Gerichten, ge-
genliber den nationalen Behorden jede erforderliche MaRnahme zu erlassen,
damit diese Behdrde den nach der Richtlinie 2008/50/EG erforderlichen Plan
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'ger'néiB den dprt vorgesehenen Bedingungen erstellt (EUGH, Urteil vom

19. November 2014 - C-404/13 [ECLI:EU:C:2014:2382], Client Earth - Rn. 58).
Das angerufene nationale Gericht ist gehalfen, im Rahmen seiner Zustéindigkeit

" fur die volle Wirksamkeit der Bestimmungen des Unionsrechts zu sdrgen, in-

- dem es erforderlichenfalls jede entgegenstehende nationale Reéchisvorschrift -

aus eigener Entscheidungsbefugnis unangewendet [asst, ohne dass es die vor-

- herige Beseitigung dieser Vorschrift auf gesetzgeberischem Weg oder durch

irgendein anderes verfassungsrechtliches Verfahren beantragen oder abwarien
misste (EuGH, Urteil vom 20. Dezember 2017 - C-664/15
[ECLIEEV:C:2017:987], Protect Umweltorganisation - Rn. 55 f. mw.N.).

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

zur Durchsetzung zu verhelfen, durch eine unionsrechtskonforme Auslegung

“der 35. BlImSchV (vgl. zu deren Grenzen: BVerwG, Urteil vom 5. September
201 3-7C 21.12 - BVerwGE 147, 312 Rn. 36 m.w.N.) oder jedenfalis dadurch

erfiillt wird, dass die Regelungen insoweit unangewendet bleiben, als sie einem
Verkehrsverbot fiir alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Ottomo-
toren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fiir alle Kraftfahrzeuge mit Die-

. selmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 in der Umweltzone Stuttgart ent-

gegenstehen. Entgegen der Auffassung des Bekiagten und der Beigeladenen
fihrt letzteres nicht dazu, dass es an einer Ermachtigungsgrundlage fur Ver-
kehrsverbote ganz fehite. Wie dargelegt (oben Rn. 21 f.), stellt § 40 Abs. 1 _
Satz, 1 BImSchG eine Erméchtigungsgrundlage fir in einem Luftreinhalteplan
vorgesehene Verkehfsbeschrﬁnkungen dar, die unabhéangig davon gilt, ob die
Bundesregierung durch Rechtsverordnung Ausnahmeregelungen fir Kraftfahr-
zeuge 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.).

B. Eine Anordnung eines ganzjéhrigen Verkehrsverbots in der Umweltzone
Stuttgart fOr alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren
(einschlieRlich Hybrid-Fahrzeugen) unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fiir '

alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 muss
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unter Wahrung des Grundsatzes der Verhéaltnismé&Rigkeit erfolgen. Dies hat das
Verwaltungsgericht nicht verkannt. Seine Ausfithrungen hierzu halten aber nicht
in jeder Hinsicht bundesrechtlichen MaRstiben stand. Dies gilt insbesondere
soweit es annimmt, ein sofortiges Verkehrsverbot fir Kraftfahrzeuge mit Die-
selmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 begegne keinen rechtlichen Be-

- denken (juris Rn. 312 ff.).

1. Der Grundsatz der VerhaltnisméBigkeit beherrscht jegliches staatliche Han-

(deln und hat verfassungsrebhtlichen Rang. Er ergibt sich aus dem Rechts-

étaatsprinzip und aus dem Wesen der Grundrechte selbst, die als Auédruck dé‘s '
allgemeinen Freiheitsansprubhs des Biirgers gegeniiber dem Staat von der &f-
fentlichen Gewailt jeweilé nur so weit beschrénkt werden dirfen, als es zum
Schutz dffentlicher Interessen uneriasslich ist (BVerfG_, Beschlilsse 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 <50> und vom 17. Juni 2004

- 2 BvR 383/03 - BVerfGE 111, 54 <82>). Hinsichtlich von MaRnahmen der Luft- |
reinhalteplanung sieht zudem das einfache Recht in § 47 Abs. 4 Satz 1
BImSchG ausdriicklich vor, dass MaRnahmen entsprechend des Verursacher—
anteils und unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnisméRigkeit festzule-
geh sind. Nach dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit darf eine staatliche
MafRnahme auch dann, wenn .si'e zur Erreichung eines legitimen Zwecks geeig- _
net und erforderlich ist, nicht auBer Verhéltnis zum Zweck bzw. zum Ziel der
MaBnahme stehen. Das Gebot der VerhaltnisméRigkeit erfordert eine Abwa-
gung zwischen dem Nutzen der Méf&nahme und den durch diese herbeigefihr-
ten Belastungen und setzt den Belastungen hierdurch eihe'Grenze_(ng. nur

' Grzeszick, in: Maunz/Durig, GG, Stand September 2017, Art. 20 Rn. 117).

Die allgemeinen Rechtsgrundsétze, zu denen auch der Grundsatz Ade_r‘VerhéiIt-
nismaRigkeit gehdrt, sind ebenfalls Bestandteil der Rechtsordnung c_ie'r Européi-
schen Union (vgl. nur EuGH, Urteil vom 9. Okiober 2014 - C-492/13
[ECLI:EU:C:2014: 2267], Traum - Rn. 27 m.w.N.). Zuglelch nimmt dle Richtlinie
2008/50/EG selbst auf den Grundsatz der Verhaltnlsmaﬁlgkelt in Satz 2 des
25. Enwagungsgrun,des der Richtlinie ausdricklich Bezug. Auch nach der
Rechtsprechung des EuGH kénnen Luftreinhaltepldne nur auf der Grundlage
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eines Ausgleichs zwischen dem Ziel der Verringerung der Gefahr der Ver-
schmutzung und den verschiedenen betroffenen &ffentlichen und privaten Inte-

- ressen erstelit Werd'en (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 fiir die vom Verbot Betroffenen zumutbar sein.

Dies erfordert von dem Beklagten eine Abwéigung' zWischen den mit der Uber-

schreitung der ge]ténden NO,-Grenzwerte verbundenen Risiken fur die

menschliche Gesundheit mit.den Belastungen und Einschréankungen, die mit
einem Verkehrsverbot insbesondere fir die betroffenen Fahrzeugeigenttimer,
Fahrzeughalter und Fahrzel._tgnutzer - und dardber hinaus auch fir die Versor--
gung der Bevélkerung und der Wirtschaft - verbunden sind. Dabei ist zu unter-
scheiden zwischen Verkehrsverboten, die lediglich einzelne Straen oder Stra-
Renabschnitte betreffen (streckenbezogene Verbote) und solchen, die fir ein
grofiflachiges, aus einer Vielzahl von Haupt- und Nebenstraen gebildetes zu-
sammenhéngendes Verkehrsnetz {(zonale Verbote) gelten sollen. Erstere fithren
lediglich dazu, dass die betroffenen Autofahrer einzeine Fahrtziele nicht oder

“nur unter Inkaufnahme von mehr oder weniger grolien Umwegen erreichen und

ihre Fahrzeuge nicht auf den von dem Verbot erfassten Strallen(abschnitten)
abstellen kénnen. Derartige Einschrénkungen gehen ihrer Intensitét nach nicht

liber sonstige straRenverkehrsrechtlich begriindete Durchfahrt- und Halteverbo-

‘te hinaus, mit denen Autofahrer stets rechnen und die sie grundsatzlich hin-
- hehmen miissen. Dies gilt auch fiir von einem streckenbezogenen Verkehrs-

verbot betroffene Anlieger und Anwohner. Eine uneingeschrinkie Anfahrtsmég-
lichkeit zu einem Grundsttick "bis unmittelbar vor die Haustlr" gehért in stadti-
schen Ba"ungsgebieten auch fur den Eigehti’xmer eines Wohngrundstiicks nicht
zum Kernbéreich des _Anliegerge'brauchs. Anlieger und Anwohner haben keinen -
Anspruch auf éine bestimmte Ausgestaltung und einen bestimmten Umfang der
Gruhdstt‘.‘lcksverbindung mit der StrafRe, 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 <1389, 142>7

'm;w.N.). Hiervon unterscheidet sich die Situation far die betroffenen Autofahr‘é_r,
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Fahrzeughalter und Anwohner bei einem groRe Teile eines Stadtgebiets erfas-
sehdeh Vetkehrsverbot. Ein solches Verbot fithrt fiir die Bewohner dieser Zone
nicht nur dazu, dass sie mit ihren unter das Verbot fallenden Fahrzeugen in ei-
nen grol'!.ﬂéichigen Bereich nicht mehr hereinfahren dirfen, sondern es bewirkt'
darcber hinaus, dass sie die Fahrzeuge dort auch nicht im &ffentlichen Ver-
kehrsraum abstellen kdnnen. Im Ergebnis werden die Anwohner einer solchen
Zone vielfach veranlasst sein, das betroffene Fahrzeug zu verkaufe_h. Aber
auch fﬁr,Autofahrer, die nicht in der Zone wohnen, stellt sich ein zonales Verbot
als ein erheblicher Eingriff jedenfalls-in das Grundrecht der allgemeinen Hand-
lungsfreiheit (Art. 2 Abs. 1 GG) dar. Zwar gilt auch insoweit, dass die Rechts-

ordnung keinen Anspruch kennt, wonach ein einmal die Zulassungskriterien

erfiillendes Kraftfahrzeug zeitlich und rdumlich unbegrenzt weiter auf éffentli-

chen Straen benutzt werden darf. Der Grundsatz der Verhéltniémél&igkéit ist
indes stets zu beachten und verbietet es, derartig weitreichende Verkehrsverbo-
te ohne Beriicksichtigung der damit fir die Betroffenen verbundenen wirtschaft-

lichen Folgen auszusprechen.

Um dem gebotenen Interessenausgleich gerecht zu werden, wird daher fur zo-
nale Verkehrsverbote eine phasenweise Einflihrung dergestalt zu prifen sein,
dass in einer ersten Siufe nur ditere Fahrzeuge (etwa bis zur Abgasnorm

Euro 4) von Verkehrsverboten_ erfasst werden (vgl. hierzu auch OVG Lineburg,

Urteil vom'12. Mai 2011 - _12 LC 143/09 - juris Rn. 73). Fur die noch neueren
Euro-5-Fahrzeuge (Geltung der Abgasnorm Euro 5 fiir alle Fahrzeuge seit |

1. Januar 2011) kommen zonale Verbote jedenfalls nicht vor dem 1. September
2019 in Betracht. Dieser Zeitpunkt liegt vier Jahre nach dem Inkrafttreten der
Abgasnorm Euro 6 far alle Fahrzeuge zum 1. September 201 5 Damit ist gé-
wihrleistet, dass dem Eigentiimer eines Euro-5 -Fahrzeugs eine unelnge-
schrankte Mmdestnutzungsdauer verbleibt, die Uber die ersten drei Jahre, dle :
erfahrungsgemél!. mit einem besonders hohen Wertverlust verbunden smd. hin-
ausgeht. Bei der Bemessung der Frist hat der Senat berlicksichtigt, dass flr

“diejenigen Kaufer, die unmittelbar vor dem Inkrafitreten der Abgasnorm Eurc 6 =

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

sprach, ohne Weiteres erkennbar war, dass dieses Fahrzeug in Kirze nicht
mehr dem Stand der neuesten Abgasvorschriften entsprechen werde. Diesem
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' Kéufer ist daher kein weitergehender Vertrauensschutz zuzubilli-gen. Dies giltim-

Ergebnis fir alle Kaufer, die nach dem 1. September 2014 ein Dieselneufahr-
zeug der Abgasnprm Euro 5 erworben haben. Denn bereits ab diesem Zeit-
punkt konnten gemaR Art. 10 Abs. 4 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des
Europdischen Parlaments und des -R_ates vom 20. Juni 2007 iiber die Typge-
nehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Pkw

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

- und Wartungsinformation fir Fahrzeuge (ABI. L. 171 S. 1) die nationalen Behdr-

den keine Typgenehmigungen mehr fir neue Fahrzeugtypen erteilen, die denin
Anhang | Tabelle 2 der Verordnung aufgefiihrten Euro-6-Grenzwerten nicht ent-
sprachen. Eigentiimern von Dieselfahrzeugen, die zwischen dém 1. Januar
2009 und dem 31. August 2014 Dieselfahrzeuge mit der Abgasnorm Euro 5
erworben haben, ist dagegen mit Blick auf das héhere Alter und die hthere
Fahrleistung und den daraus resultierenden geringeren Restwert der Fahrzeuge

eine Einschrankung der Nutzbarkeit durch Verkehrsverbote grundséitzlich Zu-

zumuten,

Hinsichtlich der Dieselfahrzeuge die nur die Anforderung der Abgasnorm

Euro 4 erfilllen sowie hmsmhtltch der benzin- oder gasbetnebenen Ottomotoren
unterhalb der Abgasnorm Eure 3 bedarf es keiner Ubergangsfristen. Typge-
nehmigungen fur diese Fahrzeuge 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 dafiir vor, dass bei einer Beschriankung

méglicher sofortiger Verkehrsverbote auf Dieselfah'rzeuge der Abgasnorm Euro
4 und schlechter keine nennenswerte Reduzlerung der Schadstoffbelasiungen

erreichbar wiére.

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 ZWIschenzelthche Entwncklung der

Grenzwertuberschreltungen zu bericksichtigen haben. Sollten Grenzwertlber-

schre_ltungen deutlich stérker als bisher prognostiziert abnehmen, wire hierauf

gegebenenfalls mit einem Verzicht auf die oder einer spateren Einfihrung eines
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Verkehrsverbotes jedenfalls firr Dieselfahrzeuge, die der Abgasnorm Euro 5

gerecht werden, zu reagieren.

b) Dari‘]ber hinaus ist zu priifen, fiir welche Gruppen, wie Beispielsweise Hand-

‘werker oder bestimmte Anwohnergruppen, und fiir welche Einzelpersonen zur

Wahrung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit Ausnahmen 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 lasst nach dem ausdriicklich
erklarten Willen des Verordnungsgebers auch individualnitzige Ausnahmen im

Einzelfall oder for bestimmte Gruppen, wie zum Beispiel Anlieger oder Hand-

~ werker, zu (vgl. BR-Drs. 819/07 8. 9 f.). Auch Ausnahmeregelungen in Gestalt

der Einrdumung von Ubergangsfristen fir die Nachriistung von Dieselfahrzeu-
gen namentlich der Abgasnorm Euro 5 mit geeigneter Abgasréiniguhgstebhnik
kdnnen ein Baustein zur Herstellung der VerhéltnisméaRigkeit des in Betracht zu
ziehenden Verkehrsverbots darstellen. '

Soweit von dem Beklagten zu bewdltigende Sachverhaltskonstellationen von
den Ausnahmetatbestﬁndeh 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 Ruckgnff auf die
allgemeine Ausnahmevorschrift des § 46 Abs. 1 Satz 1 Nr. 11 StVO jedenfalls
im Wege unionsrechts- und verfassungskonformer Auslegung nicht von vornhe-
rein als ausgeschlossen, wenn dies geboten sein sollte, um einen verhaltnis-
méRigen Ausgleich zwischen Gesundheltsschutz und den Belangen der von
Verkehrsverboten negativ Betroffenen zu erreichen (ablehnend OVG Berlin-
Branclenburg, 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 Pérsdnenkreis begiinstigen sollen (vgl.

BVerwG, Urteil vom 13. Mé&rz 2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383 Rn. 27

m.w.N.).

2. Eine Einfilhrung eines Verkehrsverbotes fiir é[le Kraftfahrzeuge mit benzin-

oder gasbetriebenen Ottomotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fur



48

49

-91-

alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 in der
Umweltzone Stuttgart in Stufen und unter Gewéhrung von Ausnahmen steht mit
der Verpflichtung der zusténdigen Beht')rden aus Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2 der
Richtlinie 2008/50/EG und aus § 47 Abs. 1 Safz 3 BImSchG, die Zeit der
Grenzwert['lberschreitung so kurz wie moglich zu halten, in Einklang. Wie der

.Senat bereits entschieden hat, wird weder nach nationalem Recht noch nach

europdischem Recht vorausgesetzt, dass die zu ergreifenden Mafinahmen auf
einen Schlag zur Zielerreichung fihren. Vielmehr kénn nach. Mallgabe de.s Ver-
hz‘iltnisméI&igkeitsgrundsafzes ein Vorgehen in mehreren Stufen vorgesehen
werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 5. September 2013 -7 C 21.12 - BVerwGE
147, 312 Rn. 59 sowie EuG_H, Urteil vom 22: Februar 2018 - C-336/16 - Rn. 93

m.w.N.).

3, Ein Verkehrsverbot fir alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen
Ottomotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fiir alle Kraftfahrzeuge mit

Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 in der Umweltzone Stutigart,

das unter Wahrung des Grundsatzes der Verhéltnismafigkeit ausgestaltet ist, |
erfordert keine Entéchéidiguhgsregelung zugunsten der betroffenen Kraftfahr-
zeugeigenttmer. Eine verhéltnisméRige Einschrinkung der Nutzungsmdéglich-
keit eines Kraftfahrzeugs durch ein &rilich begrenztes Verkehrsverbot und der

damit gegebenenfalls verbundene Markiwertverlust des Kraftfahrzeugs stelit

eine vom jeweiligen Eigentumer entschédigbngslos hinzunehmende Inhaltsbe-
stimmung 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-
o mén des Mdglichen vofrangig. eigentumsbelastende Regelungen ohne kom-

‘pensatorische Ausgleichszahlungen verhiltnismé&Rig auszugestalten (vgl.

BVerfG, Urtell vom 6. Dezember 2016 - 1 BvR 2821/11 u.a. - BVerfGE 143, 246
Rn. 260 m.w.N.). Dies hat namentlich durch die Schaffung von Ubergangs- und
Ausnahmeregelungen zu erfolgen. Der Normgeber muss demgegeniiber nicht

.vorsehen, dass jede durch staatliches Verhaltén ausgeloste We'rtminderung '

ausgeglichen wird. Art. 14 Ab,s;.1 GG schiitzt grundsatziich nicht gegen eine
Minderung der Wirtschaftlichkeit und gewéhrleistet nicht, jede sich bietende -
Chance einer giinstigen Verwertung des Eigentums auszunutzen (vgt. nur
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BVerwG, Urteil vom 24. Mai 1996 - 4 A 39.95 - Buchholz 316 § 74 VwWVIG
Nr. 39 S. 18 f. mw.N.). - |

Dessen ungeachtet kann nach Lage der Dinge ohnedies nicht davon ausge-
gangen werden, dass ein lokal eingefiihrtes Verkehrsverbot - auch im Zusam-

- menwirken mit weiteren lokalen Verkehrsverboten - insbesondere fur (bestimm-

te) Dieselfahrzeuge zu einem Zusammenbruch des Gebrauchtwagenmarktes
fur betroffene Kraftfahrzeuge oder zu Unverhéltnisméif&igen Belastungen durch
besonders hohe Marktwertveriuste fiihrien. Verkehrsverbote werden namlich

nur fir einen Bruchteil des StraRennetzes in Deutschiand und beschrankt auf

nur wenige Ballungsrdume lberhaupt in Betracht kommen.

C. Erweist sich ein Verkehrsverbot fir alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gas-
betriebenen Ottomotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fiir alle Kraft-
fahrzeuge mit Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 unionsrechtlich

als geboten, scheitert dessen Umsetzung nicht an straBenverkehrsrechtiichen

- Vorschriften.

1. Das Verwaltungsgericht ist zu Recht davon ausgegangen, fur die in Betracht' |

~ zu ziehenden Verkehrsverbote zur schnellStméinchen_ Einhaltung der Ober-

schrittenen Stickstoffdioxid-lrhmissionsgrenzwerte sei in erster Linie auf die fir
die Ausweisung von UmWeItzOnen in der StVO‘ vorgesehenen Verkehrszeichen
zurickzugreifen. Zutreffend hat es weiter festgestellt, dass sich das in Betracht
Zu iiehende Verkehrsverbot nicht auf § 45 Abs. 1f StVO und die darin vorgese-.
hene Verkehrszeichenkombination stiitzen lasse. Nach § 45 Abs. 1f StVO ord-
net die zustiindige StraBenverkehrsbehorde zur Kennzeichnung der in einem

_ Luftreinhalteplan festgesetzten Umweltzone die dafiir erforderfichen Verkehrs-

verbote mittels der Zeichen 270.1 ("Beginn einer Verkehrsverbotszone zur
Verminderung schédlicher Luftverunreinigungen in einer Zone") und 270.2
("Ende einer Verkehrsverbotszone zur Verminderung schadlicher Luftverunrei-

nigungen in einer Zone") in Verbindung mit dem dazu vorgesehenen Zusatzzei-

- chen an. Das angesprochene Zusatzzeichen "Freistellung vom Verkehrsverbot

nach § 40 Abs. 1 BImSchG" in Nr. 46 der Anlage 2 (zu § 41 Abs. 1 StVO) er-
méglicht Freistellungen nur fur Kraftfahrzeuge, die gemaR § 3 Abs. 1 Satz 3 der
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35. BImSchV mit einer roten, gelben oder griinen Plakette ausgestattst sind.
Die Verwendung anderer Zusatzzeichen sieht der Verordnungsgeber im Rah-
men der Errichtung von Umweltzonen nicht vor. Dies ergibt sich auRer aus dem
systematis_chén Zusammenhang der Regelung mi-t 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 straBenverkehrs-
rechtlichen Vorschriﬁen")‘eine RechthrundQ oder, wie Gberwiegend angenom-

men wird, eine Rechtsfolgenverweisung darstellt (vgl. hierzu nur Jarass,

 BlmSchG,.12. Aufl. 2017, § 40 Rn. 12 m.w.N.). § 45 Abs. 1f StVO statuiert ndm-

lich keine {zusatzlichen) straRenverkehrsrechtlichén Voraussetzungen fir die
Anordnung von Verkehréverboten nach § 40 Abs. 1 BImSchG, sondern betriffi
mit der Art und Weise von deren Kennzeichn-ung lediglich die Rechtsfolgenseite -
und ist insoweit jedenfalls von dem Verweis des § 40 Abs. 1“BImSchG auf die
straBenverkehrsrechtlicﬁen Vorschrifien umfasst.

Allerdings handelt es sich bei § 45 Abs. 1f StVO jedenfalls deshalb nicht um

eine abschlieBende Regelung fiir die Bekanntgabe von Umwelizonen Verkehrs-
verboten handelt, weil dies gegen die unionsrechtlich vorgegebene Verpflich-
tung zur schnellstmoglichen Einhaltung der lmmlssmnsgrenzwerte verstofien
wiirde. Insoweit kann ebenfalls dahinstehen, ob § 45 Abs, 1f St\_lO - wie das
Venméltungsgericht annimmt - einer unionsrechtskonformen Auslegung ngéng-
lich ist (siehe oben Rn. 37).oder auch insoweit - wie bei der 35. BlImSchV - die
Norm teilweise - unanwendbar ble[ben muss, weil sie im Gegensatz ZUu den uni-
onsrechtlichen Verpflichtungen die in Frage kommenden Verkehrszeichen be-
schrankt. In beiden Féllen-entf3llt die "Sperre” fiir eine Kombination der Zeichen
270.1 und 270.2 m[t anderen als dem in Nr. 46 der Anlage 2 zur-StVO vorgese-

hen Zusatzzelchen

2. Hiervon ausgehend. hat das Verwaltungsgericht ferner angenommen, die
notwendigen Einschrénkungen von Verkehrsverboten lieBen sich durch die
Schaffung bislang in der StraRenverkehrsordnung nicht geregelter Zusatzzei-

~ chen von der zustandigen StraRenverkehrsbehdrde umsetzen. Dies steht eben- -

falls mit Bundesrecht in Einklang.
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Urﬁ kenntlich zu machén, auf welche Kraftfahrzeuge das in ‘Betracht zu Ziehen-
de Verkehrsverbot bescﬁrénkt ist, stellt die StraBenverkehrsordnung ein- geeig-
netes Zusatzzeichen nicht zur Verfiigung. Entsprechendes gilt auch fiir den
amtlichen Katalog der Verkehrszeidhen, auf den § 39 Abs. 9 StVO verweist. Der
Katalog der Zusatzzeichen nach der Straf&en_\)erkehrsordnung ist jedoch nicht
abschlief&eﬁd (vgl. § 41 Abs. 2 Saiz 3 StVO} und kann insoweit um geeignete

'Zusatzzeichen erganzt wérden.

Hinsichtlich der Anforderungen an Zusatzzeichen bestimmt die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraBénverkehrsQQrdnung (VwWV-5tVO) 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 - Allgemeines iiber Ver- .
kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen", Ziff. 11116 Buchst. a, dass Zusatzzei-.
chen, wenn irgend mc":glich, nicht beschriftet sein, sondern nur Sinnbilder zeigen
sollten. Zuéatzzeichen_, die im amtlichen Katalog der Verkehrszeichen nicht ent-

' halten sind, bedirfen nach dieser Verwaltungsvorschrift zudem der - gegeben-

enfalls einzuholenden - Zustimmung der zustdndigen obersten Landesbehérde
oder der von ihr bestimmten Stelle. Nach "Zu den §§ 39 bis 43 ...", Ziff. lll.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, filr die' Antriebsart Diesel bzw. fir
die verschiedenen Euro-Abgasnorm-Stufen allgemein verstéindliche Sinnbilder
zu entwickeln, dilrfte derjedenfallé nach der Verwaltungsvorschrift zur StraRen-
verkehrs-Ordnung mit verwaltungsinterner Bindﬁngswirkung zur Anwendung
kommende Vorrang der Verwendung von Sinnbildern {"wenn irgend méglich™)

- einem textlichen Zusatzzeichen wie etwa "Diesel Euro 6 und andere arb Euro 3

frei", wie es das Verwaltungsgericht in den Blick genommen hat, nicht entge-

.genstehen. Ein derartiges Zusatzzeichen stlinde auch mit § 41 Abs. 2 Satz 3

StVO in Einklang, wonach Zusatzzeichen nur allgemeine Beschréankungen der

Gebote oder Verbote oder allgemeine Ausnahmen von ihnen enthalten.
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Da Verkehrszeichen sofort zu befolgen sind (vgl. § 80 Abs. 2 Satz 1.Nr. 2
VwGO), h1l]ssen durch das Aufstellen von Verkehrszeichen bekannt gegebene
Regelungen klar und eindeutig sein. Verkehrszeichen sind deshalb nach dem
Sichtbarkeitsgrundsatz so aufzustellen odgr anzubringen, dass sié ein d’drdh-
schnittlicher Kraftfahrer unter Einhaltuhg der nach § 1 StVO erforderlichen
Sorgfalt mit einem raschen und beildufigen Blick erfassen kann. Unter dieser
Voraussetzung duRern sie ihre Rechtswirkung gegeniiber jedem von der Rege-
lung betroffenen Verkehrsteilnehmer, gleichgiiltig, ob er das Verkeh(szeichen
tatsachlich wahrnimmit oder nicht (stRsprl vgl. nur BVerwG, Urteil vom 13. Méarz
2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383 Rn. 11 mw.N.). Eine hinreichende Er-
fassbarkeit erschefntjedenfalls bei der beispiethaft genannten Beschilderung

als gegebeh.

3. Die zur Wahrung des Gehots der VerhiltnismaRigkeit gebotenen Ausnahmen

von einem Verkehrsverbot fir alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebe-

nen Ottomotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fir alle Kraftfahrzeuge
mit Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 miissen nicht durch Ver-

~ kehrszeichen gekennzeichnet werden. Aus der Bestimmung des § 45 Abs. 4

StVO ergibt sich nichts anderes. Nach dieser Vorschrift dirfen die Stral3enver-
kehrsbeharden den Verkehr, mit Ausnahme der Fille des § 45 Abs. 1 Satz 2
Nr. 5 StVO, nur durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichﬁjngen regelh und
lenken. Dies gilt grundsatzlich auch fiir die Zulassung von Ausnahmen von Ver- -
kehr-svérboten (vgl. BVerwG, Urteil vom 13. Marz 2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE
130, 383 Rn. 20 ff). Der dem zugrunde liegende Grundsatz, wonach sich ein
Verkehrsteilnehmer auf die Vollsténdigkeit der Regelung eines Verkehrszei-
chens, die fiir jedermann gelten soll, verlassen kénnenh muss, beanspi'ucht al-
lerdings, wie sich auch aus der Zusammenschau des §45 Abs. 4 StVO mit §46
Abs. 1 Satz 1 Nr. 11 StVO entnehmeh lasst, im Anwendungsbefeich der Stra-
Renverkehrsordnung keine Geltung fir Ausnahmen, die nicht fiir jedermann '
gelten sollen, sondern die in bestimmten Einzelfallen oder gegeniiber einem
bestimmten Personenkreis Platz greifen {vgl. BVerwG, Urteil vom 13. Marz
2008 - 3 C 18.07 - BVerwGE 130, 383 Rn. 25 1.).
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In diesem Sinne erméchtigen § 1 Abs. 2 der 35. BlmSchV und § 40 Abs. 1

.Satz 2 BImSchG zu Ausnahmeregelungen in Einzelfallen oder gegeniiber ei-
nem bestimmten Personenkreis, die keiner Bekanntgabe durch ein Verkehrs-

zeichen bediirfen (vgl. auch OVG Luneburg, Urteit vom 12. Mai 2011 - 12 L.C
139/09 - Rn.75f,; Jarass, BImSchG, a.é.O., § 40 Rn. 17; Hofmann/ Hansmann,
in:' Landmann/Rohmer, Umweltrecht, a.a.O.', § 40 BImSchG Rn. 19): Firden
Bereich zonenbezogener Verkehrsverbote wird diesés Ergebnis durch-die amt-
lichen Hinweise zum Zeichen 270.1 in Spalte 3 der Anlage 2 zur StVO bestétigt,
wonach Aushahmen im Einzelfall oder allgemein durch Zusatzzeichen oder All-
geméinverﬁ]gung zugelassen sein kénnen. Eine indirekte Bestitigung 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 Malgeblichkeit der straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften je-
weils nicht vorsehen. GemaR der Begriindung der Ersten Verordnung zur Ande-
rung der 35. BlImSchV geht auch der Vérordnungsgeber davon aus, dass eine
immissionsschutzrechtiiche Verfigung auf der Grundlage des § 1 Abs. 2 der
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 fiihren nicht zur Rechtswidrigkeit von dessen Anordnung. Die

Einflhrung einer Verbotsregelung scheitert nicht an einer fehlenden Kontrollier- -

- barkeit.

Zwar dirfte der Vollzug von-Verkehrsverboten' chne eine Kennzeichnung der

von é_iném Verkehrsverbot ausgenommenen Kraftfahrzeuge - namentlich durch

~eine im Zuge einer Anpassung der 35, BlImSchV einzufuhrende, hierfur geeig-

nete Plakette (etwa einer "Blauen Plakette") - deutlich erschwert sein. Dies fiihrt
allerdings nicht zur Rechtswidrigkeit einer Verbotsregelung. Von einem die
Rechtswidrigkeit einer Regelung begriindenden strukturellen Vollzugsdefizit
kann insoweit keine Rede sein. Ein solches setzt ein normativ angelegtes Hin-
dernis voraus, das strukturbedingt zu einer defizitdren Vollzugspraxis fuhrt {(vgl.
BVerwG, Urteil vom 16. Dezember 2016 - 8 G 6.15 - BVerwGE 157, 127 Rn. 47
m.w.N.). BloRe Vollzug'sméngél oder die empirische Ineffizienz von Rechtsnor- -
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~men sind demgegenliber 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. Marz*

2004 - 2 BvL 17/02 - BVerfGE 110, 94 <113> m.w.N.).

Ein derarﬁges, auf eihe Verfehlung der Regelungswirkung angelegfes normati-
ves Defizit lasst sich vorliegend nicht feststellen. Im ruhenden Verkehr erschei-
nen wirksame Kontrollen von Kraftfahrzeugen im Wege von Halierabfragen '

maglich. Polizei und Verwaltungsbehdrden 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 gehdren auch die Daten tiber Beschaffenheit, Ausrlistung, ldentifizie-
rungsmerkmale uhd Zulassungémerkmale einschliellich der Abgasnorm,A in die
das Fahrzeug eingestuft ist (§ 24 Abs. 1 Satz 1 StVG i.V.m. § 49 Algs. 3Nr. 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 Strakenverkehr - Fahrzeug-

Zulassungsverordnung <FZV> - vom 3. Februar 2011 <BGBI. | S. 139>, zuletzt

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

§ 39 Abs. 2 Nr. 1 Buchst. a, Abs. 3 Nr. 1 F2V). Kontrollen sind auch im flieRen-

den Verkehr, etwa durch Einsichtnahme in die Zulassungsbescheinigung Teil |

_durchfiihrbar. !m Ubrigen werden auch andere geltende Verkehrsverbote und.-

Verkehrsbeschrankungen wie etwa Geschwmdlgkeltsbeschrankungen von den

zustindigen Behérden nur stichprobenartig Gberpriift.

Ein etwaigen (sonstigen) Vollzugsdefiziten entgegenwirkender landeseinheitli-
cher Vollzug von Verkehrsverboten einschliel&lich_dér Schaffung landeseinheit-
licher Rahmenbedingungen fiir die Ausgestaltung von Ausnahfneregelungen zu
angeordneten Verkehrsverboten ist zudem gegebenenfalls Aufgabe der zu-

stédndigen obersten Landesbehérden.

E. Auch weitere vom Beklagten und von der Beigeladenen gegén das in Be- |
tracht zu ziehende Verkehrsverbot vorgebrachte Einwénde greifen niCI'_lt durch.
Namentlich die Gefahr von Verkehrsverlagerungen, aus denen sich Immissi- -

onsbelastungen an anderer Stelle ergeben, schliel’t den Erlass eines Verkehrs-
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verbots fiir alle Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren
unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie fir alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmoto-
ren unterhalb der Abgasnorm Euro 6 in der Umweltzone Stuttgart nicht aus.

Zwar sind vor der Festlegung eines Verkehrsverbots in einem Luftreinhalteplan,
worauf auch das angefochtene Urteil zutreffend hinweist, Verlagerungseffekte
zu heriicksichtigen und zu bewerten. Verkehrsveﬂagerungen sind allerdings -
nicht per se unzuidssig. Da § 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG keih aligemeines Mi-
nimierungsgebot enthélf, sondern .(lediglich) zur Einhaltung des NO,-Grenz-
wertes verpﬂichtet, ist eine Verkehrsheschrankung nach § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG 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 NO2-
Grenzwertes an anderer Stelle filhren (vgl. auch BVerwG, Beschluss vom
29. Mérz 2007 - 7 C 9.06 - BVerwGE 128, 278 Rn. 31).

Soweit der Beklagte auf eine etwaige Steigerun'g' des COz-Ausstofies durch den
StraBBenverkehr insgesamt im Zuge von Verkehrsverboten spezifisch fiir Diesel-
fahrzeuge verweist, fehlen Tatsachenfeststellungen durch das Verwaltungsge-

~ richt. Im Ubrigen wiirde auch eine "CO,-Problematik” eines wegen der Uber-

- schreitung von Stickstoffdioxid-Grenzwerten verhéngten Verkehrsverbots nichts

an der Verpflichtung zur schnellstméglichen Reduktioh der NOz-Immissionen
andern. Eine Gesamtwirkungsanalyse sehen weder die unionsrechtlichen noch
die nationalen Vorschriften vor.-

Soweit sich schiieBlich die-Beigeladene durch Verkehrsverbote insbesondere

 fur Dieé.elfahrzeu_ge in ihrer Funktion als Wirtschaftsstandort fir Produktions-

und Handelsbetriebe sowie fiir Dienstleistungéﬁnternehmen und damit in ihrem

- verfassungsrechtlich geschiitzten Recht auf kommunale Selbstvenuéltung

(Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG) in unverhaltnisméRiger Weise beschrénkt sieht,
greift auch dies nicht durch. Nach Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG muss den Gemein-
den das Rechi gewihrleistet sein, alle. Angelegenheiten der drtlichen éemein-
schaft im Rahmen der Gesstze in eigener Verantworiung 2u regein. Die Ge-
wiahrleistung kommunaler Selbstverwaltung sichert den Gemeinden nach der
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Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts einen grundsétzlich alle Ange-

legenheiten der értlichen Gemeinschaft umfassenden Aufgabenbereich sowie

- die Befugnis zu eigenverantwortlicher Fithrung der Geschéfte in diesem Bereich

zu (vgl. nur BVerfG, Beschluss vom 18, Mai 2004 - 2 BvR 2374/99 - BVerfGE

110, 370 <400> m.w.N.). Dass durch allgemein gelte.nde Verkehrsverbote fir

bestimmte Kraftfahrzeuge in diesen Gewiahrieistungsgehalt eingegriffen wiirde,

_ist nicht ersichtlich.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 155 Abs. 1 Satz 1, § 162 Abs. 3 VWGO.

Prof. Dr. Korbmacher Brandt Dr. Schemmer

Bohmann i Dr. Loffelbein -

Beschluss

Der Wert des Streitgegenstandes wird flr das Revisionsverfahren auf 30 000 €
festgesetzt. |

Grinde:

Die Festsetzung des Streitwerts folgt aus §‘47 -Abs._ 1 GKG und § 52 Abs. 1
GKG. Unter Orientierung an Ziff. 34.4 des Streitwertkatalogs flr die Verwal-.
tungsgerichtsbarkeit 2013, wonach fiir Verbandsklagen gegen Planfeststel-
Iungsbesbhlﬁsse regelmaRig Streitwerte von 15 000 bis 30 000 € vorgesehen
sind, erscheint ein Streltwert in H6he von 30 000 € als angemessen, um der

Bedeutung der Sache gerecht zu werden.

Prof. Dr. Korbrﬁachei‘ ' Brandt | Dr. Schemrﬁer

Bohmann - - Dr. Léffelbein






