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Bearbeitet von Sophie Annabel Witting, Greifswald*

Hausarbeit im Offentlichen Recht fiir Fortgeschrittene

Der Dieselskandal zog weite Kreise. Nicht nur zivilrecht-
lich fiihren erhohte Schadstoffimmissionen zu Diskussionen.
Auch im dffentlichen Recht stellen sich interessante Fragen
rund um die gerichtlich angeordneten Fahrverbote fiir viele
der deutschen Grofistidte. Der Sachverbalt der Hausarbeit
ist angelehnt an das Urteil des BVerwG zum Fabrverbot in
Stuttgart. Der Schwerpunkt lag hier insbesondere auf dem
Verhiltnis zwischen nationalem und europiischem Recht, so-
wie einer methodischen Herleitung europarechtskonformer
Dieselfahrverbote.

Sachverhalt

Teil I:

Nicht nur der jiingste Skandal um die Manipulati- ’

on von Abgaswerten durch mehrere Automobilkonzer-
ne sorgte in den letzten Jahren fiir zunehmende Kritik

an Dieselmotoren. Wegen des im Vergleich zu norma-
len Verbrennungsmotoren deutlich erhdhten Aussto-
Bes gesundheitsgefihrdender Abgase, insbesondere von
Stickstoffdioxid (NO,), wurden schon in der Vergangen-
heit Mafinahmen zur Reduzierung von Stickoxid- und
Feinstaubbelastungen in deutschen Innenstidten ergrif-
fen. Allen voran verpflichtet die Richtlinie 2008/50 der
Europidischen Union tiber Luftqualitit und saubere Luft
fiir Europa die Mitgliedstaaten planerische Mafinahmen
zu ergreifen, sobald der im Anhang XI zur Richtlinie ge-
nannte Grenzwert von 40 pg/m? erreicht ist, um kurz-
fristig und fiir die Zukunft die Einhaltung der Vorgaben
und damit den Schutz der Umwelt und der menschlichen
Gesundheit zu gewihrtleisten.

Stud. jur. Sophie Annabel Witting studiert im 6. Semester Rechts-
wissenschaften an der Universitit Greifswald. Die Arbeit wurde
im Rahmen der Ubung fiir Vorgeriickte im Offentlichen Recht im
Wintersemester 2018/19 gestellt und mit 14 Punkten bewertet.
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In Deutschland wurde der Grenzwertin § 3 Abs. 2 der
39. BImSchV verankert. Aulerdem hat der zustindige
Verordnungsgeber sog. Euro-Plaketten und Umweltzo-
nen eingerichtet, die nur von Fahrzeugen bestimmter
Euro-Klassen genutzt werden diirfen. Die Einteilung in
die Klassen wird anhand des jeweiligen Schadstoffaussto-
Bes des Fahrzeugmotors vorgenommen. Ebenfalls wur-
den fiir viele Gebiete die europarechtlich geforderten
Luftreinhaltepline erlassen. Eine deutliche Reduzierung
der Belastung unterhalb der nach § 3 der 39. BImSchV
einschligigen Grenzwerte fiir NO, konnte aber vor allem
in Ballungsgebieten nicht erreicht werden. Insbesondere
in der mecklenburgischen Stadt S wird in regelmifiigen
Abstinden an unterschiedlichen Stellen der Innenstadt
eine Belastung mit bis zu 148 pg/m?® (1h-Mittelwert) ge-
messen. Der an mehreren Messstationen im Innenstadt-
bereich gemessene gemittelte Jahreswert von NO, betrigt
noch immer 73 pg/m? und liegt damit deutlich tiber dem
Grenzwert von 40 pg/m?®. Hierzu trigt vor allem der hohe
Reise-, Berufs- und Durchgangsverkehr auf den Straflen
bei.

E, einem Asthmatiker und Einwohner eines Vorortes
der Stadt S, der sich aber beinahe wdchentlich fiir eini-
ge Stunden zum ,Bummeln® in der Innenstadt aufhilt,
ist dies schon seit Lingerem ein Dorn im Auge, da er
bei und nach diesen Besuchen regelmiflig Atemprob-
leme bemerkt. Nachdem E im Frithjahr 2018 erfolglos
versucht hatte, das Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz
und Geologie zu einem Umdenken hinsichtlich ihrer mo-
mentanen — nach der Ansicht des E — unzureichenden
Bemithungen zur Reinhaltung der Luft zu bewegen, er-
hebt er am 22. Juni 2018 Klage vor dem zustindigen Ver-
waltungsgericht. Hierzu fithre er aus:

Der bisherige Luftreinhalteplan sei fiir die Verwirkli-
chung der auch europarechtlich abgesicherten Ziele zur
Bekidmpfungvon u.a. Stickoxiden in der Luft ungeniigend.
Der Grenzwert wird regelmiflig iiberschritten. Die ein-
zige Moglichkeit sei eine Verhingung eines Fahrverbo-
tes fiir alle dieselbetriebenen Fahrzeuge unterhalb der
Schadstoffklasse 6 fiir den gesamten Innenstadtbereich.
Der Luftreinhalteplan enthalte solche Mafinahmen bis-
her tiberhaupt nicht, nimmt die mafigeblichen Verursa-
cher von Stickoxiden also gar nicht in die Verantwor-
tung. Insoweit miisse der Plan angepasst werden. Nur so
konne gewihrleistet werden, dass in Ubereinstimmung
mit Art. 23 Abs. 1 der RL 2008/50/EG der Zeitraum fiir
die Nichteinhaltung der Grenzwerte so kurz wie moglich
gehalten und die in Art. 24 Abs. 1 geforderte Verringe-
rung der Grenzwerte dauerhaft gewihrleistet werde. Mit
allen anderen Mafinahmen kime S ihrer seit langem be-
stehenden europarechtlichen Verpflichtung weiterhin
nicht nach.

Und auch der im Innenstadtbereich wohnhafte F hat
vergeblich versucht, das Landesamt zum Umdenken zu
bewegen. Deshalb erhebt er kurz darauf, am 1. Juli 2018,
ebenfalls Klage vor dem zustindigen VG. Auch er weist
in seiner Klageschrift darauf hin, dass durch die beste-
henden Pline ein verniinftiger Gesundheitsschutz nicht
gewihrleistet sei. Gerade er als Anwohner sei hiervon aber

in hohem Mafle betroffen. Zudem sei es nicht hinnehm-
bar, dass das Landesamt seinen europiischen Verpflich-
tungen nur unzureichend nachkommt. Deshalb sei ein
Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge unumginglich und die
einzig logische Konsequenz. Das Landesamt miisse da-
her zwingend den bestehenden Plan um zonenbezogene
Fahrverbote fiir dieselbetriebene Fahrzeuge erginzen.

Das Landesamt hat schriftlich zu den Klageantrigen
von E und F Stellung genommen: Wihrend F als An-
wohner zwar in unmittelbaren Kontakt mit den Im-
missionen kommt, habe E als nur marginal vom Smog
Beeintrichtigter jedenfalls kein Recht, sich zu beschwe-
ren. Zudem sei — zutreffend — darauf hinzuweisen, dass
der Luftreinhalteplan erst 2017 fortgeschrieben wurde.
Er umfasst seitdem ein straflenbezogenes Verbot fiir Fahr-
zeuge ohne sog. ,griine Plakette” (unter Schadstoffklasse
Euro 4/1V). Im Falle der Ineffektivitit der bisher vorge-
sehenen Mafinahmen werden weitere Hauptverkehrsstra-
Ben nur fiir Dieselfahrzeuge der Klasse Euro 5 oder héher
befahrbar sein. Zudem soll der 6ffentliche Nahverkehr
und das Fahrradwegnetz ausgebaut werden. Die von E
geforderte Mafinahme ist hingegen nicht Inhalt des Pla-
nes. Zudem kénne das geltende System der Europlaketten
und Umweltzonen schon wegen der Gesetzesbindung sei-
tens der Behorde nicht aufler Kraft gesetzt werden. Eine
hinreichende Rechtsgrundlage, die das Vorhaben des E
stiitzen wiirde, bestehe nicht, gerade auch deshalb, weil
sonst eine vom Rechtssetzer nicht gewollte Differenzie-
rung zwischen Otto- und Dieselmotoren die Folge wiire.

Und selbst wenn dieser Vortrag nicht durchgreife, habe
das Landesamt bei der Auswahl der konkreten Mafinah-
me jedenfalls einen Freiraum und diirfe selbst entschei-
den, ob sie ein solches Verbot einfiihrt. Dieses habe aber
schon 2017 ein langfristiges Konzept beschlossen, an dem
es nach wie vor festhalte.

Ein vom zustindigen Gericht in Auftrag gegebenes
Sachverstindigengutachten ergibt, dass tatsichlich keine
anderen MafSnahmen als Fahrverbote fiir Dieselfahrzeu-
ge auch mit Euro-5-Klassifizierung im Innenstadtbereich
in Betracht kommen, die zu einer zeitnahen Einhaltung
der NO,-Grenzwerte fiihren.

Wie wird das VG iiber die Antrige von E und F ent-
scheiden?

Teil I

Die erheblichen Immissionsprobleme in Deutschland
sind auch in Briissel nicht unbekannt geblieben. Seit
2015 zeigen die Messergebnisse aus den Grof§stidten K,
M, B, D und H — in denen ebenfalls die gleichen Proble-
me wie in S bestehen —, dass die Einhaltung der Grenz-
werte zur Luftreinhaltung ein flichendeckendes Problem
zu sein scheint. Der Verdacht entsteht, dass in Deutsch-
land die Immissonsvorgaben strukturell vernachlissigt
werden, um insbesondere deutsche Autofahrer und die
deutsche Automobilindustrie auf Kosten des Umwelt-
und Gesundheitsschutzes zu schiitzen. Bei der Kommissi-
on sto8t dies auf volliges Unverstindnis. Das europiische
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Recht regele unmissverstindlich, welche Ergebnisse seit
dem 11. Juni 2010 von den Mitgliedstaaten zu erreichen
seien. Die RL 2008/50 enthalte die entsprechenden Ver-
pflichtungen und auch die umweltpolitischen Ziele, die
fiir die Mitgliedstaaten bindend seien. Ausnahmen sei-
en hiervon nicht vorgesehen. Die Kommission wies da-
her Deutschland im Frithjahr 2017 schriftlich darauf hin,
dass es durch sein Verhalten wesentlichen Verpflichtun-
gen aus Art. 13, 23 und 33 der RL nicht nachkomme.
Gleichzeitig wird um eine Stellungnahme binnen vier
Wochen gebeten.

Aus dem zustindigen Ministerium in Berlin kam
daraufhin die plumpe Antwort, dass die zustindigen
Planungstriger immerhin Pline erstellt haben. Zudem
seien die Grenzwerte viel zu niedrig angesetzt worden.
Eine Einhaltung kénne man daher nicht erwarten. Des-
halb bestiinden auch ernsthafte Zweifel an der Wirksam-
keit der europiischen Vorgaben. Eine substantiierte Dar-
legung dieses Einwandes erfolgte allerdings nicht.

Die Kommission hilt die vorgetragenen Argumente
fiir nicht iiberzeugend und das Verhalten des Ministe-
riums fiir eine unnétige Provokation. Auflerdem kénne
die Wirksamkeit der Vorgaben mehrere Jahre nach In-
kraftereten der Richtlinie nicht mehr in Frage gestellt
werden. Unter nochmaliger umfassender Darlegung ih-
rer Rechtsauffassung wendet sich die Kommission erneut
an Deutschland und trigt der Bundesrepublik auf, bis
zum 1. Juli 2018 dafiir Sorge zu tragen, dass kurzfristige
Losungen gefunden werden und dass ein auf Dauer an-
gelegtes Konzept erarbeitet wird, um die Grenzwerte in
absehbarer Zeit einhalten zu kénnen.

Dem kommt man allerdings nicht nach, die beste-
henden Pline blieben unverindert. Den Anfang Juli
2018 nochmals erfolgten Messungen in den betroffenen
Stddten zufolge werden die Grenzwerte immer noch deut-
lich iiberschritten. Um dem Ganzen ein Ende zu bereiten,
ersucht die Kommission den Gerichtshof, den Verstof§
Deutschlands gegen das Unionsrecht festzustellen.

Hat das Vorhaben der Kommission Aussicht auf Er-
folg?

A. Teill

Das Verwaltungsgericht wird den Antrigen von E und
F zustimmen, sofern die Klagen zulissig und begriindet
sind.

I. Zulassigkeit der Klage des F

Die Klage des F ist zuldssig, wenn die Sachurteilsvoraus-
setzungen vorliegen.

1. Eréffnung des Verwaltungsrechtsweges, § 401 1
VwGO

Der Verwaltungsrechtsweg ist erdffnet, wenn es sich um

eine offentlich-rechtliche Streitigkeit nichtverfassungs-

rechtlicher Art handelt, § 40 I 1 VwGO. Die Streitig-

keit ist 6ffentlich-rechtlich, wenn die streitentscheidende

Norm einen Triger hoheitlicher Gewalt einseitig berech-
tigt oder verpflichtet.! Dem Streit zugrunde liegt das Im-
missionsschutzrecht; konkret die EU-Richtlinie 2008/50,
welche in der 39. BImSchV sowie im BImSchG umge-
setzt wurde. Der Staat wird hiernach einseitig verpflichtet,
Mafinahmen zur Luftverbesserung zu treffen. Auf- oder
abdringende Sonderzuweisungen liegen nicht vor [Auf
driingende Sonderzuweisungen sind vor der Generalklausel
des § 40 1 1 VwGO zu priifen]. Die Streitigkeit ist somit 6f-
fentlich-rechtlicher und nichtverfassungsrechtlicher Art.
Der Verwaltungsrechtsweg ist eroffnet.

2. Statthafte Klageart

Die Statthaftigkeit der Klageart richtet sich nach dem
Kligerbegehren, vgl. § 88 VwGO. F méchte erreichen,
dass das Landesamt den aus seiner Sicht ungeniigenden
Luftreinhalteplan anpasst. Kiinftig solle ein Fahrverbot
fiir alle dieselbetriebenen Fahrzeuge unterhalb der Schad-
stoffklasse 6 fiir den gesamten Innenstadtbereich gelten.?
Das von F geforderte ,,Anpassen” des Plans kénnte so zu
verstehen sein, dass er den bisherigen Luftreinhalteplan
gem. § 47 I BImSchG idndern méchte. Mit ,,Anpassung®
kénnte aber auch die ,Erginzung” des bisherigen Plans
durch einen Plan fiir kurzfristige Mafinahmen?® gem. § 47
IT BImSchG gemeint sein. Dass eine solche Erginzung
moglich ist, ergibt sich aus § 47 1T 4 BImSchG. In beiden
Plinen kénnen auch Verkehrsbeschrinkungen vorgese-
hen werden, § 47 IV 2 BImSchG. Wihrend ein Luftrein-
halteplan ein Zielplan mit dauerhaft wirkenden Mafinah-
men ist, dient der Plan f.k.M. als Vorsorge fiir bestimmte
kritische Situationen.” F ist seit Lingerem von dem dau-
erhaft erhohten NO,-Gehalt betroffen und méchte errei-
chen, dass dieser langfristig gesenkt wird. Er méchte also
nicht nur der kurzfristigen Gefahr eines Uberschreitens
entgegenwirken, sondern den NO,-Gehalt dauerhaft und
fiir die Zukunft gemindert wissen. Das Kligerbegehren
des F ist folglich die Anderung des Luftreinhalteplans
gem. § 47 I BImSchG. Ob hierfiir die Verpflichtungs-
oder Leistungsklage statthaft ist, richtet sich danach,
ob die von F angestrebte Luftreinhalteplaninderung ei-
nen Verwaltungsakt i.5.d. § 3511 VwVIEG MV darstellt.
Ein Verwaltungsakt ist danach jede hoheitliche Mafi-
nahme auf dem Gebiet des 6ffentlichen Rechts zur Re-
gelung eines Einzelfalls mit Rechtswirkung nach auflen.
Problematisch kénnte hier die Auflenwirkung sein, wel-
che dann zu bejahen ist, wenn die Regelung auf unmit-
telbare Rechtswirkungen nach auflen gerichtet ist.” Wie
sich aus § 47 VI BImSchG ergibt, bindet ein immissions-
schutzrechtlicher Plan die Behérden und verpflichtet sie
zur Durchsetzung der im Plan enthaltenen Mafinahmen.

1 Schenke, in: Kopp/ders., Kommentar zur VwGO, 24. Aufl. 2018,
§ 40 Rn. 11.

2 Im Folgenden kurz ,Dieselfahrverbot®.

3 Im Folgenden als Plan f.k.M. bezeichnet.
Hansmann/Rickinghausen, in: Landman/Rohmer, Kommen-
tar Umweltrecht, Bd. 3, Stand: Dezember 2017, § 47 BImSchG
Rn. 8-12.

5 Vgl. Wolff; in: Wolff/Decker, Studienkommentar zur VwGO und
zum VwVIG, 3. Aufl. 2012, § 35 VwVfG Rn. 75.
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Der Plan stellt ein verbindliches Handlungskonzept, re-
spektive eine gesetzlich vorgesehene (verwaltungsinterne,
vorbereitende) Vorschaltmafinahme auf dem Weg zu wei-
teren regelnden Mafinahmen zur Luftreinhalteplanung
dar. Fiir auferhalb der Verwaltung stehende Adressaten
ergeben sich aus den Plinen selbst keine unmittelbaren
Rechte und Pflichten, sondern erst aus den rechtlich ver-
bindlichen Mafinahmen, die aufgrund der Festlegungen
in einem Plan erlassen wurden.® Mangels Auflenwirkung
stelle das von F begehrte Verwaltungshandeln mithin
keinen Verwaltungsakt dar. Somit ist die Leistungskla-

ge (8§ 43 11, 111, 113 IV VwGO) die statthafte Klageart.

3. Klagebefugnis, § 42 Il VwGO analog

Um Popularklagen zur Entlastung der Gerichte auszu-
schlielen, ist § 42 II VwGO auf die Leistungsklage ana-
log anzuwenden.” Die Klagebefugnis ist gegeben, wenn
der Kliger geltend machen kann, durch die Unterlassung
der Handlung méglicherweise in seinen Rechten verletzt
zu sein.’ [So nicht richtig, bei Leistungsklage: Wenn magli-
cherweise ein Anspruch auf begehrte Handlung besteht]

a) Bestehen eines subjektiven éffentlichen Rechts
F miisste ein subjektives 6ffentliches Recht auf das Han-
deln der Verwaltung haben. Ein solches liegt nach der
Schutznormtheorie dann vor, wenn ein Rechtssatz nicht
allein die Interessen der Allgemeinheit (etwa die Umwelt
insgesamt) schiitzt, sondern zumindest auch den Interes-
sen des Einzelnen dienen soll.” F fordert die Fortschrei-
bung des Luftreinhalteplans mit dem Dieselfahrverbot.
Ein solcher Anspruch kénnte sich aus § 47 I BImSchG
ergeben. Somit stellt sich die Frage, ob § 47 I BImSchG
drittschiitzenden Charakter hat. Dies ist durch Ausle-
gung zu ermitteln.

Zunichst ist im Wege der grammatikalischen Ausle-
gung festzustellen, dass § 47 I BImSchG nicht explizit
auf ein subjektives Recht hinweist. Unter anderem aus
diesem Grund lehnte das VG Miinchen' und nachfol-
gend auch das BVerwG" den Drittschutz bereits ab. Der
Wortlaut des § 3 I Nr. 1 BImSchG hingegen zeigt, dass
der Einzelne nach dem Gesetz sehr wohl gegen Immis-
sionen geschiitzt sein kdnnte. Der Wortlaut alleine ldsst
mithin keine eindeutigen Riickschliisse zu.

Somit ist die Frage des Drittschutzes weiter im Wege
der teleologischen Auslegung zu erdrtern. Wie be-
reits dargelegt ist klagebefugt nur, wem ein subjektives
Recht eingeriumt wird. Das VG Miinchen zog hierzu
die Schutznormtheorie in der aus dem baurechtlichen

6 Jarass, Bundesimmissionschutzgesetz Kommentar, 12. Aufl. 2017,

§ 47 Rn. 52-54; BVerwG, NVwZ 2004, 1237.

7 Wolff; in: ders./Decker, StuKo VwGO/VwVIG (Fn. 5), § 43
Rn. 18-19.

8  Wolff, in: ders./Decker, StuKo VwGO/VwVIG (Fn. 5), § 43
Rn. 18-19.

9 Vgl. Wysk, Kommentar zur Verwaltungsgerichtsordnung, 2. Aufl.
2016, § 42 Rn. 114.

10 VG Miinchen, Beschl. vom 27. April 2005 — M 1 E 05.1115, juris
Rn.9f.

11 BVerwG, NVwZ 2007, 695 f.

Nachbarschutz tiberkommenen Form heran und verlang-
te einen ,riumlich und zeitlich abgegrenzten Kreis qua-
lifizierter Betroffener“."> Da sich ein solcher auf Grund
der grofiflichigen Feinstaubbelastung nicht finden lief3e,
verneinte das VG Miinchen einen Anspruch aus § 47 1
BImSchG. Es ist aber widerspriichlich, zwar den dritt-
schiitzenden Charakter der Feinstaubgrenzwerte anzu-
erkennen®, jedoch dem Biirger die nétigen Durchset-
zungsmafinahmen zu verwehren. Der Drittschutz der
Grenzwerte liefe damit leer. Aus teleologischen Erwigun-
gen ist ein Drittschutz folglich zu bejahen. Das BVerwG
wies bei dieser unmittelbaren Herleitung des Drittschut-
zes aus den Grenzwerten jedoch auf die Gefahr hin, dass
dies auf eine Verwechslung der ,Wirkungen des Dritt-
schutzes mit seinen Voraussetzungen* hinauslaufe." Ein
Recht auf Planerlass nach § 47 I BImSchG wurde abge-
lehnt.

Auch aus systematischen Erwigungen scheint ein
solches Recht problematisch. Wie bereits zur Frage der
Auflenwirkung ausgefiihrt, legt ein Plan gem. § 47 I
BImSchG die zu ergreifenden Mafinahmen nur verwal-
tungsintern fest. Sie sind anschlieffend vom zustindigen
Triger hoheitlicher Gewalt umzusetzen. Erst die Umset-
zungsmafinahmen fiihren zu einer unmittelbaren Erwei-
terung oder Einschrinkung des Rechtskreises des Biir-
gers. Unter Verweis auf dieses zweistufige Verfahren zur
Einhaltung der Grenzwerte verneinte das Verwaltungs-
gericht Miinchen eine unmittelbare Begriindung eines
subjektiven Rechts.” Der vom Gericht stattdessen vor-
genommene Verweis auf die planunabhingigen Maf3-
nahmen (§ 45 BImSchG, § 45 StVO), birgt aber die Ge-
fahr, dass gerade diese ,,Planunabhingigkeit“ dazu fiihre,
dass die Luftqualitit langfristig verschlechtert wird
(,Verlagerungswirkung®).'® Zudem setzt sich das VG
Miinchen somit zwar mit einer unmittelbaren Begriin-
dung eines subjektiven Rechts auseinander, erértert aber
nicht weiter, ob die Aufstellung eines Plans nicht zumin-
dest mittelbar begiinstigt und diese Begiinstigung zur Be-
griindung eines subjektiven 6ffentlichen Rechts ausreicht.
Ferner ist zu kritisieren, dass weder das VG Miinchen
noch das BVerwG den europarechtlichen Einschlag der
Norm hinreichend beriicksichtigt haben."”

Da es sich bei der 39. BImSchV sowie § 47 BImSchG
um eine mittelbare Anwendung europiischen Rechts han-
delt (Richtlinie 2008/50), ist zur Beantwortung der Fra-
ge nach dem subjektiv-rechtlichen Gehalt aber auch der
europarechtliche Ursprung zu beriicksichtigen. Zur Kli-
rung gerade dieses europarechtlichen Einflusses rief das
BVerwG den EuGH im Wege eines Vorabentscheidungs-
verfahrens an. Der EuGH verwies hierzu zunichst auf

12 VG Miinchen, NVwZ 2005, 839 f.
13 BVerwG, NVwZ 2004, 1237 f.

14 BVerwG, NVwZ 2007, 695 (697).
15 VG Miinchen, NVwZ 2005, 839 f.

16 Couzinet, Die Schutznormtheorie in Zeiten des Feinstaubs — Zur
Dogmatik der Schutznormtheorie im Kontext der Subjektivierung
von Aktionsplinen und planunabhingigen Mafinahmen, DVBI.
2008, 754 (759).

17 Couzinet (Fn. 16), DVBI. 2008, 754 (759).
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Art. 249 11 EVG (jetzt Art. 288 I AEUV)."® Die Richtli-
nie 2008/50 ist danach fiir die Mitgliedstaaten bzgl. des
zu erreichenden Ziels verbindlich; die Wahl und Form
der Mittel zur Erreichung des Ziels bleibt den Mitglied-
staaten iiberlassen. Hierbei ist allerdings der Grundsatz
des effet utile zu beriicksichtigen. Ein Mitgliedstaat muss
diejenige Form der Umsetzung wihlen, welche die prak-
tische Wirksamkeit der Richtlinie am besten gewihrleis-
tet.” Zwingend dafiir ist, dass der einzelne Biirger Richt
linienbestimmungen auch vor Gericht durchsetzen kann.
Auf diese Weise wird der Einzelne zu einem ,,Instrument
der Rechtsdurchsetzung des Europarechts®.?’ Daher ldsst
es der EuGH geniigen, wenn sich aus der Richtlinie die
Begiinstigung Einzelner ergibt. Das europiische Recht,
und insbesondere das Umweltrecht, zeichnet sich durch
eine ,Subjektivierung von Regelungen aus, denen nach
dem deutschen Verstindnis ein rein objektiv-rechtlicher
Gehalt zukommen wiirde. Zwingt das Gemeinschafts-
recht den nationalen Gesetzgeber zur Einriumung sub-
jektiver Rechte, so sind diese auch dort anzuerkennen, wo
sie nach den Eigenheiten des nationalen Rechts an sich
nicht in Betracht kommen wiirden.”’ Bei der Begriin-
dung derartiger Rechte verfolgt der Gerichtshof einen
vergleichsweise weiten Ansatz. So soll es nach Auffassung
des EuGH ausreichend sein, dass ein wesentliches Schutz-
gut der Richtlinie dem Einzelnen zugute kommt und die
Richtlinie deutliche Vorgaben fiir die Art des Schutzes
macht. Das Gericht fiithrt aus, dass immer dann, ,wenn
die mangelnde Befolgung der durch die Richtlinie vorge-
schriebenen Mafinahmen die Gesundheit von Menschen
gefihrden konnte, die Betroffenen die Méglichkeit haben
miissen, sich auf zwingende Vorschriften zu berufen, um
ihre Rechte geltend zu machen.“*> Die Luftqualititsrah-
menrichtlinie dient gem. Art. 1 Nr. 1 der ,Vermeidung,
Verhiitung oder Verminderung schidlicher Auswirkun-
gen auf die menschliche Gesundheit®. Somit ist grund-
sitzlich® auch die Gesundheit des F geschiitzt. Sollten
keine Mafinahmen getroffen werden, um die Grenzwer-
te einzuhalten, sind Gesundheitsbeschwerden des F eine
mogliche Folge. Der europiischen Kommission vorlie-
gende Studien belegen, dass ein langfristig erhohter Stick-
stoffgehalt zu schwerwiegenden Erkrankungen fiithren
kann.?® Daher kommt der Schutz der Richtlinie auch spe-
ziell F zugute, was ihm nach Ansicht des EuGH subjekti-
ve Rechte einrdumt. Auch die Benennung der menschli-
chen Gesundheit an vorderster Stelle in hervorgehobener
Weise (Art. 1 Nr. 1 der Richtlinie 2008/50) zeugt davon,
dass die RL auch dem Interesse des Einzelnen am Schutz

18 EuGH, NVwZ 2008, 985.
19 Grundlegend EuGH, NVwZ 1991, 973 f.

20 Krohn, Kein Anspruch auf Aufstellung eines Aktionsplans Fein-
staub belasteter Dritter — Anmerkung zum Urteil des VG Miin-
chen, Beschl. v. 27.04.2005 - M 1 E 05.1115, ZUR 2005, 369.

21 Krohn (Fn. 21), ZUR 2005, 369.
22 EuGH, NVwZ 1991, 866 Rn. 16.
23 Im Folgenden mit ,grds. abgekiirzt.

24 Pressemitteilung der EU-Kommission v. 31.01.2013, Review of
Evidence on Health aspects of air pollution - REVIHAAP, europa.
eu/rapid/press-release_IP-13-72_de.htm (Abrufv. 27.07.2018).

vor Schiden an seiner Gesundheit gerecht werden will.
Der Schutz der menschlichen Gesundheit im Allgemei-
nen ohne effektiven (auch einklagbaren) Schutz der Ge-
sundheit Einzelner im Besonderen wire ein Widerspruch
in sich.?” Insgesamt spricht somit vieles dafiir, dem Ein-
zelnen einen Anspruch auf Erlass eines Plans gem. § 47 1
BImSchG einzuriumen. Mithin steht E, der als Bewoh-
ner des Luftreinhalteplangebiets auch zum geschiitzten
Personenkreis gehért, ein subjektives 6ffentliches Recht
Zu.

b) Mégliche Beeintrachtigung des Rechts
Das Landesamt verweigert sich der Einfiihrung eines
Fahrverbots, sodass eine Beeintrichtigung des F mog-
licherweise zustehenden Rechts auf Planfortschreibung
nicht auszuschlieflen ist. Folglich ist F auch klagebefugt.

4. Beklagter, § 78 1 VwWGO analog

§ 78 VwGO hat die passive Prozessfiihrungsbefugnis zum
Gegenstand.? Beklagter ist das Land Mecklenburg-Vor-
pommern als Rechtstriger des Landesamts fiir Umwelt

und Naturschutz (LUNG), § 78 I Nr. 1 VwGO analog.

5. Beteiligten- und Prozessfdhigkeit, §§ 61, 62 VwGO
Fist gem. §§ 61 Nr. 1, 62 Nr. 1 Alt. 1 beteiligten- und
prozessfihig. Das Land als juristische Person des 6ffent-
lichen Rechts ist gem. § 61 Nr. 1 Nr. 2 VwGO beteilig-
tenfihig und bei Vertretung auch prozessfihig, § 62 III
VwGO.

6. Zustandigkeit des Gerichts, §§ 45, 52 VwGO

Das Verwaltungsgericht, in dessen Bezirk der Beklagte
seinen Wohnsitz hat, ist fiir die Klage zustindig, §§ 45,
52 Nr. 5 VwGO. Das Land als juristische Person ist an
seinem Sitz zu verklagen?, der Ort, an dem die Verwal-
tung gefithre wird, § 17 I 2 ZPO. In Mecklenburg-Vor-

pommern ist dies in Schwerin.

7. Rechtsschutzbediirfnis

F ist rechtsschutzbediirftig, wenn er ein berechtigtes In-
teresse daran hat, gerichtliche Hilfe in Anspruch zu neh-
men. Dieses Interesse besteht grds., wenn der Kliger zu-
vor einen entsprechenden Antrag bei der zustindigen
Behérde gestellt hat.?® F hat versucht, das Landesamt fiir
Umwelt, Naturschutz und Geologie (LUNG), welches
gem. § 2 I Nr. 5 ImmSchZustLVO MYV fiir die Aufstel-
lung von Plinen nach § 47 BImSchG zustindig ist, von
einem Dieselfahrverbot zu iiberzeugen. Somit ist er grds.
rechtsschutzbediirftig.

a) Einfacheres Mittel zur Erreichung des Ziels
Ausnahmsweise fehlt das Rechtsschutzbediirfnis, wenn
dem Kliger hinsichtlich des von ihm angestrebten Ziels

25 Vgl. Ruffert, Europarecht und Besonderes Verwaltungsrecht:
Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge, JuS 2018, 824 f.

26 Schenke, in: Kopp/ders. (Fn. 1), § 78 Rn. 1.
27 Schenke, in: Kopp/ders. (Fn. 1), § 53 Rn. 19.

28 Vgl. Heitsch, in: Eiding/Hofman-Hoeppel, Verwaltungsrecht,
2. Aufl. 2017, § 9 Rn. 140.
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ein einfacheres Mittel zur Verfiigung steht.”” Da es F vor-
rangig um den Schutz seiner Gesundheit und den hierfiir
notwendigen Erlass eines Dieselfahrverbots geht, konn-
te die Moglichkeit bestehen, Rechtsschutz durch eine
Verpflichtungsklage auf Erlass einer planunabhingigen
Mafinahme zu erlangen. Diese ist gegeniiber der Leis-
tungsklage vorrangig. Auflerdem fiihren planunabhingi-
ge Mafinahmen unmittelbar zu einer Verbesserung des
Rechtskreises des Klagers, weshalb sie sogar effektiveren
Rechtsschutz vermitteln kénnten.

aa) §4511 BImSchG

In Betracht kime eine Klage auf Ergreifen des Diesel-
fahrverbots nach § 45 I 1 BImSchG. Allerdings enthilt
die Norm eine blofle Aufgabenzuweisung; eine Ermichti-
gung der Behérde zum Eingriff in Rechte ist hiermit nicht
verbunden.®® AufSerdem hat immissionsschutzrechtliche
Planung (wegen des benannten Risikos der Verlagerungs-
wirkung) Vorrang gegeniiber planunabhingigen Einzel-
mafinahmen.”’ F kénnte diesen Weg daher nicht vorran-
gig verfolgen.

bb) § 45S.2 Nr. 3 StVO0

Da § 45 S. 2 Nr. 3 StVO drittschiitzenden Charakter
hat”, kénnte F die Straflenverkehrsbehorden im Wege
einer Verpflichtungsklage ggf. dazu verpflichten, ein
Dieselfahrverbot zu erlassen. Die Ratio des Immissions-
schutzrechts liegt aber nicht darin, andere Méglichkei-
ten der Bekdmpfung verkehrsbedingter Luftschadstoffe
zu verdringen, weshalb § 47 I BImSchG die zusitzliche
Heranziehung von § 45 StVO nicht ausschliefft.* Mithin
steht das Recht des F aus § 45 S. 2 Nr. 3 neben einem
méglichen Planfortschreibungsanspruch, ohne deswegen
das Rechtsschutzbediirfnis entfallen zulassen.

b) Fehlendes schutzwiirdiges Interesse
Das Fehlen des Rechtsschutzbediirfnisses kommt auch
dann in Betracht, wenn dem Kliger selbst ein Erfolg sei-
nes Rechtsschutzbegehrens keinen Vorteil bringen wiir-
de* Indem der erstrebte Plan, wie ausgefiithrt, keine
Auflenwirkung besitzt, mithin die Planinderung selbst
keinen unmittelbaren Vorteil fiir F verschafft, ist dies
zweifelhaft. Jedoch hat der Plan rechtserhebliche Bedeu-
tung fiir den Erlass weiterer, dem Gesundheitsschutz die-
nender Mafinahmen, die nach Mafigabe des Plans zu tref-
fen sind. Entscheidend ist also, dass der Plan zumindest
mittelbar geeignet ist, die Rechtsstellung des Kligers zu

29 Schenke, Verwaltungsprozessrecht, 14. Aufl. 2014, Rn. 587.

30 VG Miinchen, DAR 2005, 652 Rn. 1b).

31 Kotulla/Rolfsen, Anmerkung zum Urteil des BVerwG v. 27.9.2007 —
7 C 36.07 und zum Urteil des EuGH v. 25.7.2008 — C-237/07, JZ
2009, 209 (211).

32 Haus, in: Quarch/ders./Krumm, Kommentar zum gesamten Ver-
kehrsrecht, 2. Aufl. 2017, Anhang 2 zur StVO, Rn. 19 f.

33 Hansmann/Hofmann, in: Landmann/Rohmer (Fn. 4), Umwelt-
recht, § 40 Rn. 10.

34 Schenke, VerwPrzR (Fn. 29), Rn. 591.

verbessern.”® Daher ist F das Rechtsschutzbediirfnis zu-
zusprechen.

8. Ergebnis
Die Klage des F ist zulissig.

Il. Zuldssigkeit der Klage des E

Die Klage des E entspricht in weiten Teilen der Klage
des F. Unterschiede konnten sich in der Klagebefugnis,
§ 42 1I VwGO analog, ergeben. Anders als F ist E nicht
im Innenstadtbereich der Stadt S, sondern in einem Vor-
ort wohnhaft; die Feinstaubbelastung trifft ihn folglich
mit anderer Intensitit. Da er sich aber beinahe wdchent-
lich zum ,Bummeln“ in der Innenstadt aufhilt und in-
folgedessen regelmiflig Atemprobleme bemerke, dringt
sich vorliegend die Frage nach der Reichweite des bereits
bejahten Drittschutzes auf. § 47 I BImSchG kommt grds.
nur drittschiitzende Wirkung in Bezug auf solche Perso-
nen zu, die unmittelbar von einer Grenzwertiiberschrei-
tung betroffen sind; eine unterlassene Anderung eines
Luftreinhalteplans verletzt die Kliger dann nicht in ih-
ren Rechten, wenn ihre Grundstiicke nicht von einer fest-
gestellten Grenzwertiiberschreitung im Sinne von § 47 1
BImSchG i.V.m. der 39. BImSchV betroffen sind.* E ist
im Vorort der Stadt S wohnhaft, an dem keine Grenz-
wertiiberschreitungen gemessen wurden. Dariiber hi-
naus kann ein Drittschutz aber auch fiir denjenigen in
Betracht kommen, der sich nicht nur voriibergehend im
Uberschreitungsgebiet aufhilt. Dabei ist zu beriicksich-
tigen, ob ,eine Person sich vorhabenbezogenen Auswir-
kungen jedenfalls nicht nachhaltig entzichen kann, weil
sie nach ihren Lebensumstinden, die durch den Wohn-
ort, den Arbeitsplatz oder die Ausbildungsstitte vermit-
telt werden kénnen, den Einwirkungen dauerhaft ausge-
setzt ist”.>” Daraus lisst sich ableiten, dass der Betroffene
durch einen gewissen Zwang den Immissionen ausgesetzt
sein muss. E betritt die Innenstadt lediglich zum ,Bum-
meln, mithin aus Vergniigen. Seine Beeintrichtigung ist
eine von ihm in Kauf genommene. Auch ist sie nur vor-
iibergehend, nimlich fiir die selbstbestimmte Dauer des
Aufenthalts in der Stadt. Wiirde man die Klagebefugnis
derart weit auslegen, kénnte ihr Zweck, Popularklagen zu
vermeiden, nicht erreicht werden, so kénnte sich doch je-
der durch einfaches Betreten der Stadt einen Klagegrund
schaffen. E zihlt folglich nicht zum von § 47 I geschiitz-
ten Personenkreis.

Indem E durch seine Asthma-Erkrankung aufgrund
der vielen Abgase besondere gesundheitliche Beschwer-
den erleidet, kime auch eine Beeintrichtigung des Art. 2
II 1 GG in Betracht, welcher die kérperliche Unver-
sehrtheit schiitze. Allerdings verbietet sich ein Riickgriff
auf die subjektiv-6ffentlichen Grundrechte dann, wenn
schon das in der Anwendung vorrangige einfache Recht

35 Vgl. VG Stuttgart, Urt. v. 22.05.2005, 16 K 112/05, juris Rn. 56.
36 VG Miinchen, VGH Miinchen, BeckRS 2018, 14540 Rn. 14.
37 BVerwG, NJW 1983, 1507.
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subjektiv-6ffentliche Rechte vermittelt.® Da § 47 I BIm-
SchG zwar nicht speziell E schiitzt, aber dennoch grds.
Drittschutz vermittelt, ist ein Riickgriff auf Art. 2 1I 1
GG ausgeschlossen.

Es muss ferner dariiber nachgedacht werden, die Kla-
gebefugnis durch europarechtliche Auslegung entspre-
chend weit zufassen. Hierfiir kénnte sprechen, dass die
Richtlinie in Art. 23 1 2 a.E. den Schutz ,,empfindlicher
Bevolkerungsgruppen besonders hervorhebt. Zu die-
ser Gruppe diirfte E als Asthmatiker zihlen. Hiergegen
spricht aber, dass der europiische Gesetzgeber den beson-
deren Schutz nur vorschligt (,konnen vorsehen®), nicht
aber verbindlich vorschreibt und dementsprechend wohl
nicht als so wichtig erachtet. Fiir eine weite Antragsbe-
fugnis konnte ferner der Grundsatz des effer utile spre-
chen. Denn eine erweiterte Antragsbefugnis kann mittel-
bar zu einer schnelleren Umsetzung der Richtlinie fiihren,
konnte sie so doch vermehrt eingeklagt werden. Eine
solch weite Auslegung bedeutete aber, dass sich praktisch
jeder einen Klagegrund schaffen kénnte und die Gerichte
infolgedessen derart iiberlastet wiirden, dass eine effekti-
ve Umsetzung gerade nicht erreicht werden konnte. Das
lduft dem Zweck der Klagebefugnis entschieden zuwider
und ist daher abzulehnen. Folglich kann auch das Eu-
roparecht E nicht zu einer Klagebefugnis verhelfen. Die
Klage ist daher mangels Klagebefugnis unzulissig.

lll. Begriindetheit der Klage des F

Die Klage des F ist begriindet, wenn dieser einen Rechts-
anspruch auf die begehrte Leistung, konkret die Ande-
rung des Luftreinhalteplans durch Einfiihrung des Die-
selfahrverbots, hat.

1. Anspruchsgrundlage

Die Festsetzung eines Dieselfahrverbots setzt angesichts
seiner Grundrechtsrelevanz voraus, dass hierfiir eine kon-
krete Rechtsgrundlage besteht. Ein Anspruch auf Plan-
erginzung konnte sich aus § 47 I BImSchG ergeben.

a) Tatbestand
Nach § 471 1 BImSchG hat die zustindige Behorde einen
Luftreinhalteplan aufzustellen, welcher die erforderlichen
Mafinahmen zur dauerhaften Verminderung von Luft-
verunreinigungen festlegt und den Anforderungen der
auf § 48a I BImSchG beruhenden Rechtsverordnung ent-
spricht, wenn die hier festgelegten Immissionsgrenzwerte
einschliefSlich festgelegter Toleranzmargen iiberschritten
werden. Mafigebend ist die auf § 48a BImSchG gestiitzte
39. BImSchV. § 3 II der 39. BImSchV legt die Immissi-
onsgrenze fiir NO, auf 40 pg/m? (gemittelter Jahreswert)
fest. In der Stadt S liegt dieser jedoch mit 73 pg/m? deut
lich dariiber. Zudem ist die Frist zur Einhaltung dieses
Wertes bereits am 01.01.2010 abgelaufen, weswegen eine
Toleranzmarge nicht mehr in Betracht kommt.*” Mithin

38 Wahl/Schiitz, in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 35. EL 2018,
Stand: September 2018, § 42 Abs. 2 Rn. 57.

39 Vgl. Anlage XI B 39. BImSchV.

wurde der Immissionswert deutlich iiberschritten. Der
Tatbestand liegt folglich vor.

b) Rechtsfolge

Liegen die Voraussetzungen vor, hat die zustindige Be-
horde einen Luftreinhalteplan aufzustellen, welcher die
erforderlichen Mafinahmen zur dauerhaften Verminde-
rung von Luftverunreinigungen festlegt (§ 47 I 1 BIm-
SchG). Zudem muss die Mafinahme geeignet sein, den
Zeitraum einer Uberschreitung von bereits einzuhal-
tenden Immissionsgrenzwerten so kurz wie moglich zu
halten (§ 47 I 3 BImSchG). Das Fortschreiben eines be-
stehenden Luftreinhalteplans kommt dann in Betracht,
wenn dieser im Hinblick auf die Vorgaben des § 47 1
BImSchG unzulinglich ist. Da der Behérde im Rahmen
der Anforderungen an die Mafinahme ein Auswahler-
messen zukommt, kann ein Anspruch auf das konkre-
te Klagerbegehren nur bestehen, wenn beziiglich der be-
gehrten Mafinahme eine Ermessensreduzierung auf Null
vorliegt. Eine Ermessensreduzierung auf Null hinsicht-
lich des Auswahlermessens hingt davon ab, ob sich bei
Gegeniiberstellung aller Handlungsalternativen eine Si-
tuation ergibt, bei der sich alle méglichen Entscheidun-
gen — mit Ausnahme einer einzigen — als dem Zweck der
Ermichtigung widersprechend erweist.*

aa) Anspruch auf Fortschreibung des
Luftreinhalteplans im Allgemeinen
Als erstes ist zu fragen, ob iiberhaupt eine Pflicht zur Fort-
schreibung des bisherigen Plans besteht.” Sollten die bis-
her ergriffenen Maflnahmen bzw. geplanten MafSnah-
men ndmlich ausreichend geeignet sein, den Zeitraum
der Nichteinhaltung der Immissionsgrenzwerte 1.5.d.
§ 47 I 3 BImSchG so kurz wie méglich zu halten, kann —
trotz Vorliegens der Voraussetzungen des § 47 I Blm-
SchG - aufgrund des Ermessensspielraums der Behérde
kein Anspruch auf die Fortschreibung des Luftreinhalte-
plans bestehen. Daher sind die Mafinahmen des beste-
henden Luftreinhalteplans auf ihre Geeignetheit im Hin-
blick auf § 47 I 3 BImSchG zu iiberpriifen. Hierbei ist
zu beriicksichtigen, dass weder nach nationalem Recht
noch nach europiischem Recht erwartet wird, dass die
zu ergreifenden Mafinahmen auf einen Schlag zur Zieler-
reichung fiihren. Vielmehr kann ein Vorgehen in mehre-
ren Stufen vorgesehen werden.”” Der Luftreinhalteplan
der Stadt S wurde erst 2017 fortgeschrieben. Er umfasst
seitdem ein strafSenbezogenes Verbot fiir Fahrzeuge ohne
griine Plakette. Im Falle der Ineffektivitit der MafSnah-
men sollen weitere Hauptverkehrsstraflen nur fiir Diesel-
fahrzeuge der Klassen Euro V und héher befahrbar sein.
Zudem soll auch das Fahrradnetz, sowie der 6ffentliche
Nahverkehr ausgebaut werden. Somit hat die Stadt einen
langfristigen, mehrstufigen Plan bereits entworfen, der zu-
mindest in Zukunft eine Verbesserung der Luftqualitit

40 Klinger/Liwenberg, Rechtsanspruch auf sauberere Luft?, ZUR
2005, 174.

41 Vgl. Giesberss, Diesel-Verkehrsverbote — ausnahmsweise maoglich,

NVwZ 2018, 1277.
42 BVerwG, NVwZ 2014, 64 (69).
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verspricht. Allerdings ist die Umsetzungsfrist zur Senkung
des NO,-Gehalts bereits am 01.01.2010 abgelaufen. Laut
Sachverhalt liegt der NO,-Gehalt in S ,noch immer® und
»deutlich® {iber dem Grenzwert. Der EuGH sieht dies als
ein Indiz dafiir, dass die bisher ergriffenen Mafinahmen
nicht den Vorgaben des Art. 23 I der RL 2008/50/EG
fiir schnelle Reduzierung entsprechen.® Dariiber hinaus
zeigt ein Sachverstindigengutachten, dass einzig und al-
lein ein im gesamten Innenstadtbereich geltendes Diesel-
fahrverbot bis einschliefllich Euro V, zu einer zeitnahen
Einhaltung des Grenzwertes fithren wird. Dies bedeu-
tet im Umbkehrschluss, dass der bisherige Luftreinhalte-
plan nicht diejenigen Mafinahmen enthilt, die den Uber-
schreitungszeitraum so kurz wie méglich halten. Damit
entspricht der derzeitige Luftreinhalteplan nicht dem An-
forderungsprofil des § 47 I 3 BImSchG. Folglich besteht
ein Anspruch auf Fortschreibung des Luftreinhalteplans
im Allgemeinen.

bb) Anspruch auf Einfiihrung eines Dieselfahrverbots
im Speziellen
Da ein Anspruch auf Fortschreibung des Luftreinhalte-
plans besteht, ist zu priifen, ob der Anspruch auch kon-
kret in Form des Dieselfahrverbots besteht.

(1) Maglichkeit, ein Dieselfahrverbot einzufiihren
bzw. umzusetzen
Damit ein Dieselfahrverbot als Mafinahme des Luftrein-
halteplans in Betracht kommt, miisste es eingefiithrt und
anschlieflend umgesetzt werden kénnen.

(@) Hinreichende Ermachtigungsgrundlage
Angesichts seiner Grundrechtsrelevanz setzt die Festset-
zung eines Dieselfahrverbots eine Ermichtigungsgrund-
lage voraus.* Die Straflenverkehrsbehorde darf Fahrver-
bote, die weder nach immissionsschutzrechtlichen noch
nach anderen Vorschriften zulissig sind, nicht umsetzen.
Rechtsgrundlage fiir die Umsetzung von in Luftreinhalte-
plinen festgelegten Fahrverboten ist § 40 BImSchG. Das
LUNG bestreitet, dass § 40 BImSchG auch zu der von
F geforderten Differenzierung zwischen Diesel- und Ben-
zinmotoren ermichtigt. Dies gilt es daher zu erdrtern. Mit
§ 40 III BImSchG kénnte zunichst davon ausgegangen
werden, dass eine Differenzierung im Allgemeinen nur
durch Rechtsverordnung, folglich nicht in einem Luft-
reinhalteplan festgelegt werden kénne. Aus dem Wortlaut
(,wird ermichtigt®) sowie aus dem Gesetzgebungsmate-
rial ergibt sich allerdings, dass der Gesetzgeber der Ver-
waltung mit der Verordnungsermichtigung lediglich die
Maglichkeit einrdumt, entsprechende Regelungen zu tref-
fen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass dann, wenn der Ver-
ordnungsgeber von der Ermichtigung keinen Gebrauch
macht, Verkehrsverbote, die an die Schadstoftbelastung

43 Vgl. EuGH, EuZW 2017, 512 (527), der eine solche Unstimmig-
keit mit Art. 23 T RL 2008/750/EG bereits aufgrund einer deut-

lich kiirzeren Uberschreitungsdauer angenommen hat.

44 Schlink/Fellenberg, Dieselfahrverbote zur Einhaltung der Grenz-
werte fiir NO,2, NJW 2018, 2016 f.

von Kraftfahrzeugen ankniipfen, ausgeschlossen sind.” Al-
lerdings wurde, und das ist problematisch, von der Verord-
nungsermichtigung bereits mit abschlieSender Wirkung
Gebrauch gemacht, um die Kennzeichnung von Fahrzeu-
gen bundeseinheitlich zu gestalten.® Die 35. BImSchV
nimmt anhand des Schadstoffausstof8es eine Unterteilung
in farbige Plaketten vor. Ziel dieser Einteilung ist die Fein-
staubreduzierung. Die Frage, welche Plakette ein Auto
erhilt, richtet sich daher alleine nach dem Immissions-
verhalten des Fahrzeugs.”” Das hier diskutierte Dieselfahr-
verbot hingegen basiert auf der Unterscheidung zwischen
Diesel- und Benzinmotoren. Der abschlieflende Charakter
der 35. BImSchV sicht ein an die Antriebsart gekniipftes
Fahrverbot aber schlichtweg nicht vor. Aus diesem Grund
lehnte der VGH Miinchen eine Ermichtigung zum Er-
lass von Dieselfahrverboten ab.*® Es muss aber dariiber hi-
naus {iberlegt werden, ob die 35. BImSchV unter euro-
parechtlichen Aspekten dahingehend weiter auszulegen ist
oder nicht angewendet wird®, dass eine an die Antriebsart
ankniipfende Unterscheidung der Fahrzeuge trotz des ab-
schlielenden Regelungsgehalts méglich ist. Anlass hierzu
gibt die unionsrechtliche Verpflichtung, den Zeitraum fiir
die Nichteinhaltung der Grenzwerte fiir NO, so kurz wie
moglich zu halten, Art. 23 T der RL 2008/50/EG. Damit
dieses Ziel bestmdoglich erreicht wird, kommt eine euro-
parechtliche Uberlagerung der 35. BImSchV dann in Be-
tracht, wenn der bisherige Luftreinhalteplan nicht im Ein-
klang mit Art. 23 I der RL 2008/50/EG steht.’® Dass der
bisherige Luftreinhalteplan nicht geeignet ist, den Uber-
schreitungszeitraum so kurz wie méglich zu halten, wurde
bereits dargelegt. Aus diesem Grund muss, um die Wirk-
samkeit des Unionsrechts bestméglich verwirklichen zu
konnen (effer utile), das nationale Recht unangewendet
bleiben bzw. entsprechend weit ausgelegt werden. Entge-
gen der Plakettenregelung in der 35. BImSchV ist deshalb
grundsitzlich auch ein Fahrverbot zulissig, das an die An-
triebsart und nicht an das Immissionsverhalten ankniipft.
Aus gemeinschaftsrechtlichen Griinden enthile § 40 BIm-
SchG somit trotz der 35. BImSchV eine hinreichende Er-
michtigung zur Einfithrung eines Dieselfahrverbots.

(b) Umsetzbarkeit mit dem Instrumentarium
der StVO
Als nichstes stellt sich die Frage, ob ein Dieselfahrverbot
mit dem Instrumentarium der StVO iiberhaupt umsetz-
bar ist. Andernfalls verstiefe ein solches Vorhaben ge-
gen bundesrechtliche Vorschriften. Indem auf Bundes-
ebene keine ,blaue Plakette” eingefithrt wurde und das
LUNG hierzu nicht ermichtigt ist, ist zu priifen, ob das
Dieselfahrverbot auf der Grundlage des etablierten Sys-
tems der Umweltzonen mit farblich dreifach abgestuften

45 BVerwG, NVwZ 2018, 883 (885).
46 So der Wille des Verordnungsgebers, vgl. BR-Drs. 162/06, S. 21.

47 Siehe hierzu die Informationen bei www.umweltplakette.org (Ab-
rufv. 30.07.2018).

48 So auch VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 (896).
49 Vgl. BVerwG, NVwZ 2018, 883 (885).

50 Vgl. BVerwG, NVwZ 2018, 883 (886); Schlink/Fellenberg (Fn. 44),
NJW 2018, 2016 (2018).
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Plaketten (rot, gelb, griin) eingefiihrt werden kann. Da
Dieselfahrzeuge, die iiber eine griine Plakette verfiigen
an sich berechtigt sind in den festgesetzten Umweltzonen
zu fahren, ist umstritten, ob vom Dieselfahrverbot be-
troffene Fahrzeuge von dieser Berechtigung ausgenom-
men werden kénnen.! Grundlage fiir den Streit bietet
§ 401 1 BImSchG, nach dem die zustindige Stralenver-
kehrsbehérde den Kraftfahrzeugverkehr nach Mafigabe
der strafSenverkehrsrechtlichen Vorschriften beschrinke
oder verbietet, soweit ein Luftreinhalteplan dies vor-
sicht. Teilweise wird angenommen, bei der Formulie-
rung in § 40 I 1 BImSchG (,,nach Mafigabe der strafen-
verkehrsrechtlichen Vorschriften®) handele es sich um
einen Rechtsfolgenverweis, d.h. es miissen nur die im-
missionsschutzrechtlichen Voraussetzungen der §§ 40 1,
47 1 BImSchG erfiillt sein, nicht dagegen die straflenver-
kehrsrechtlichen.”? Daher bestehe grds. die Moglichkeit,
ein Verkehrsverbot fiir Dieselfahrzeuge entweder durch
Zeichen 251 oder durch Zeichen 270.1 zu § 41 I StVO
jeweils mit Zusatzschild (,gilt nur fiir Dieselfahrzeuge®)
anzuordnen.

Nach der Gegenansicht enthilt § 40 I 1 BImSchG ei-
nen Rechtsgrundverweis mit der Folge, dass neben den
immissionsschutzrechtlichen auch die strafSenverkehrs-
rechtlichen Voraussetzungen erfiillt sein miissen.” Zwar
lasse das Zeichen 270.1 Ausnahmen zu, das Zusatzzei-
chen Nr. 46 sei jedoch gem. § 45 I £ StVO abschlieffend.
Eine Differenzierung innerhalb der Gruppe der Fahrzeu-
ge mit griiner Plakette sei rechtswidrig.

Eine dritte Ansicht geht zwar auch von einem Rechts-
grundverweis aus, hilt das Zusatzzeichen Nr. 46 zu § 41 1
StVO aber nicht fiir abschlieSend.* Anlass hierzu giben
die zwingenden Vorgaben des EU-Rechts zum Schutz vor
Gesundheitsgefahren. Da die Ansichten zu unterschiedli-
chen Ergebnissen kommen, sind sie gegeneinander abzu-
wiegen. [Auf den Streit zwischen Rechtsfolgen und -grund-
verweisung kommt es fiir § 45 1 f StVO nicht an. Vielmehr
hiitte hier nur erkannt werden miissen, dass nach nationa-
lem Recht eine Einfiihrung nicht moglich ist. Aus dem EU-
Recht ergiibe sich hier aber ein Anwendungsvorrang, sodass
man letztlich mit dem Zusatzzeichen Nr. 46 die Verbote
durchsetzen konnte.]

Fiir eine abschliefende Regelung bzgl. der Frei-
stellung von Umweltzonen spricht zwar der Wortlaut
(»in Verbindung mit dem dafiir vorgeschenen Zusatz-
zeichen®), allerdings handelt es sich bei § 45 I f StVO
trotzdem nicht um eine abschlieffende Regelung fiir die
Bekanntgabe von Umweltzonen-Verkehrsverboten. An-
dernfalls wiirde gegen die unionsrechtlich vorgegebe-
ne Verpflichtung zur schnellstméglichen Einhaltung der

51  Fafbender, Der Dieselskandal und der Gesundheitsschutz, NJW
2017, 1995.

52 VG Diisseldorf, NVwZ 2017, 889; FafSbender (Fn. 51), NJW 2017,
1995.

53 Lenz, Fahrverbote fiir Dieselfahrzeuge in Umweltzonen trotz grii-
ner Plakette?, NVwZ, 2017, 858 f.

54 BVerwG, NJW 2018, 2074 Rn. 52; VG Stuttgart, Urt. v.
28.07.2017 — 13 K 5412/15, juris Rn. 274.

Immissionsgrenzwerte verstoflen.”® Insoweit kann eben-
falls dahinstehen ob es sich bei § 40 I 1 BImSchG um
einen Rechtsgrund- oder Rechtsfolgenverweis handelt.
In jedem Fall ist die Beschilderung des Dieselfahrver-
bots durch Schaffung bislang in der StVO nicht geregel-
ter Zusatzzeichen moglich und auch notwendig, indem
die StVO bislang kein geeignetes Zusatzzeichen zur Ver-
fiigung stellc.’

(c) Zwischenergebnis
Aufgrund des erheblichen europarechtlichen Einschlags
besteht fiir das Dieselfahrverbot eine hinreichende Er-
michtigungsgrundlage, sowie die Méglichkeit, es im
Straflenverkehr entsprechend zu beschildern. Das Diesel-
fahrverbot kann daher eingefiihrt und anschlieflend um-
gesetzt werden.

(2) Zuldssige Ausgestaltung des
Dieselfahrverbots
Mit dieser Feststellung ergibt sich die weitere Priifung
dergestalt, ob die von F geforderte Ausgestaltung des Die-
selfahrverbots zuldssig ist.

(@) Emittentenauswahl

Gemifd § 47 IV 1 BImSchG sind dabei die Maflnahmen
entsprechend des Verursacheranteils gegen alle Emitten-
ten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissions-
grenzwerte beitragen (sog. Verursacherprinzip)”. In der
Stadt S trigt vor allem der hohe Reise-, Berufs-, und
Durchgangsverkehr auf den Straflen zu den deutlichen
Grenzwertiiberschreitungen bei. In der Innenstadt ist der
Verkehr fiir bis zu 80 % der NO,-Emissionen verantwort-
lich.’® Indem das vom Kliger begehrte Fahrverbot mafi-
geblich gegen diese Gruppe vorgeht, ist das Verursacher-
prinzip gewahrt.

(b) VerhéaltnismaBigkeitsgrundsatz

Das Dieselfahrverbot fiir alle Dieselfahrzeuge einschlief3-
lich Euro V miisste zudem verhiltnismifSig sein. Der Ver-
hilenismiligkeitsgrundsatz  hat verfassungsrechtlichen
Rang. Er ergibt sich aus dem Rechtsstaatsprinzip und aus
dem Wesen der Grundrechte selbst.”” Ebenfalls ist er Be-
standteil der Rechtsordnung der EU.®° Zugleich nimmt
die RL 2008/50/EG selbst auf den Grundsatz der Ver-
hilenismiigkeit in S. 2 des 25. Erwigungsgrundes aus-
driicklich Bezug. Der Verhiltnismiigkeitsgrundsatz ist
gewahrt, wenn das Dieselfahrverbot ein legitimes Ziel
verfolgt, geeignet, erforderlich und angemessen ist.

55 BVerwG, DAR 2018, 460 (465).
56 BVerwG, DAR 2018, 460 (465).

57 Hansmann/Rickinghausen, in: Landmann/Rohmer (Fn 4), Um-
weltrecht, § 47 BImSchG Rn. 28.

58 Schader, Stickoxide — welchen Anteil hat der Verkehr?, swr.de,
www.swr.de/abgasalarm/luftschadstoffe-stickoxide-welchen
-anteil-hat-der-verkehr/-/id=18988100/did=20682692/nid=
18988100/ai23qt/index.html (Abrufv. 10.09.2018).

59 BVerfG, NJW 1966, 243 f.
60 EuGH, DStRE 2015, 427 (430).
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(aa) Legitimes Ziel

Das Dieselfahrverbot miisste ein legitimes Ziel verfolgen.
Die Luftqualititsrichtlinie und die ihr dienende Rege-
lung des § 47 I BImSchG zielen auf die dauerhafte Ver-
meidung und Verringerung von schidlichen Auswirkun-
gen von Verunreinigungen der Luft und damit auf die
Einhaltung der Werte, die zum vorsorglichen Schutz der
menschlichen Gesundheit und zum Schutz der Umwelt
insgesamt festgelegt worden sind. Umwelt und Gesund-
heit sind sowohl auf nationaler Ebene als auch auf euro-
pdischer Ebene ein Schutzgut von Verfassungsrang (vgl.
Art. 2 11, 20a GG und Art. 11, 191 AEUV, Art. 3 GR-
Charta). Dieselfahrverbote sollen verhindern, dass weiter-
hin eine groffle Menge NO, die Luft verunreinigt. Das
stellt ein legitimes Ziel dar.

(bb) Geeignetheit

Das Dieselfahrverbot miisste geeignet, mithin dem
Zweck dienlich sein. Das Sachverstindigengutachten
ergibt, dass es geeignet ist, um Luftverunreinigungen
dauerhaft zu vermindern und die Art und den Uber-
schreitungszeitraum der Immissionsgrenze auf ein Mi-
nimum zu reduzieren. Damit erfiillt es auch die ver-
schirften Eignungsanforderungen des § 47 1 1, 3
BImSchG.

(cc) Erforderlichkeit

Das Dieselfahrverbot miisste zudem erforderlich sein,
mithin das mildeste unter den gleichwirksamen Mitteln
darstellen®. Dass tatsichlich keine andere Mafinahme
als ein Dieselfahrverbot zur Einhaltung der Immissi-
onsgrenzwerte in Betracht kommt, bestitigt das Sach-
verstindigengutachten. Moglich wire aber auch die
Umsetzung des Dieselfahrverbots in Form eines Plans
f.k.M. nach § 47 I BImSchG. Allerdings ist ein solcher
Plan (so schon der Name) kurzfristig angelegt und ver-
mag deshalb nicht gleichwirksam die Luft langfristig
zu verbessern. Die MafSnahme ist folglich erforderlich.

(dd) VerhaltnismaBigkeit im engeren Sinne

Da sich das Dieselfahrverbot als erforderlich erwiesen
hat, ist entscheidend, ob es auch einer VerhiltnismifSig-
keitspriifung im engeren Sinne standhilt. Dann diirf-
te die Mafinahme nicht aufSer Verhiltnis zum Ziel ste-
hen.®? Dies erfordert eine Abwigung zwischen den mit
der Uberschreitung der geltenden NO,-Werte einherge-
henden Risiken fiir die menschliche Gesundheit einer-
seits und mit den Einschrinkungen, die mit einem sol-
chen Fahrverbot einhergehen, andererseits.

Das Risiko fiir die menschliche Gesundheit bei zu
hohen NO,-Werten ist nicht von der Hand zu wei-
sen.® Dieselabgase sind krebserregend und stehen da-
her seit 2012 offziell auf der Liste der krebserregen-
den Stoffe. Zudem sollen Stickoxide Erkrankungen

61 Vgl. Grzeszick, in: Maunz/Diirig, Kommentar zum Grundgesetz,
82. EL 2018, Art. 20 Rn. 113-116.

62 Grzeszick, in: Maunz/Diirig (Fn. 61), Art. 20 Rn. 117.
63 Vgl. VG Stuttgart, ZUR 2017, 620 (628).

wie Asthma, Allergien und Herzkreislauferkrankungen
begiinstigen. Besonders gefihrdet sollen dabei iltere
Menschen und Kinder sein. Laut einer Studie®, welche
auch der EU-Kommission vorliegt, habe der Schadstoff
mehrere Menschen vorzeitig das Leben gekostet, was
deutlich zeigt, wie wichtig eine gute Luftqualitit fiir
Umwelt und Gesundheit ist. Somit lisst sich als Zwi-
schenergebnis festhalten, dass durch den hohen NO,-
Ausstof§ Rechtsgiiter von Verfassungsrang erheblich ge-
fihrdet sind.

Dagegen stehen die Beschrinkungen, die der Einzel-
ne zur Verbesserung der Luftqualitit hinzunehmen hat:

[11 Eigentumsfreiheit, Art. 1411 GG

Ein Dieselfahrverbot kénnte eine Eigentumsverletzung
darstellen. Ein Grundrecht ist dann verletzt, wenn ein
Eingriff in den Schutzbereich vorliegt, der verfassungs-
rechtlich nicht gerechtfertigt ist.” [Eine Priifung der
Grundrechte in diesem Umfang war nicht erforderlich, es
war offensichtlich, dass Art. 14 und 12 GG becintrich-
tigt werden, sodass es hier nur mafigeblich auf die Abwi-
gung zwischen Grundrecht und dem Gesundpeitsschutz
ankommt.]

[a] Schutzbereich und Eingriff

[aa] Recht am Gewerbebetrieb

In Betracht kommt eine Beeintrichtigung des eingerich-
teten Gewerbebetriebs, wenn Gebrauchtwarenhindler
betroffene Kraftfahrzeuge nicht mehr verkaufen kén-
nen. Art. 14 GG schiitzt den Gewerbebetrieb in seiner
jeweiligen, von den Marktverhiltnissen geprigten Situ-
ationsgebundenheit. Er gibt aber keinen Schutz vor Ver-
inderungen jener ,iufleren“ Gegebenheiten und situa-
tionsbedingten Erwerbschancen.®® Ein Schutz vor einer
geringeren Nachfrage von Dieselfahrzeugen als allge-
meines Wirtschaftsrisiko besteht folglich nicht.

[bb] Privatnitzigkeit

Der Schutzbereich des Art. 14 I 1 GG umfasst die Pri-
vatniitzigkeit; das bedeutet die Freiheit, den Eigentums-
gegenstand zu nutzen.®”” Zwar kennt die Rechtsordnung
keinen Anspruch darauf, dass ein einmal zugelassenes
Fahrzeug riumlich und zeitlich unbegrenzt auf 6ffentli-
chen Straflen benutzt werden darf, sollte aber ein grofi-
flachiger Bereich nicht mehr befahrbar sein, verbietet es
sich, den Betroffenen keinen grundrechtlichen Schutz
zukommen zulassen.®® Somit ist auch das Recht der Ei-
gentiimer vom Schutzbereich umfasst, mit dem Fahr-
zeug den Innenstadtbereich der Stadt S zu befahren.

Ein Eingriff in den Schutzbereich liegt vor, wenn
hoheitliches Handeln die  Grundrechtssubstanz

64 www.nature.com/articles/nature22086 (Abrufv. 31.07.2018).
65 Ipsen, Staatsrecht IT, 21. Aufl. 2018, Rn. 136.
66 Papier, in: Maunz/Diirig (Fn. 61), Art. 14 Rn. 101.

67 Papier/Shirvani, in: Maunz/Diirig (Fn. 61), 84. EL 2018, Art. 14
Rn. 472.

68 Vgl. BVerwG, NVwZ 2018, 883 (887).
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beeintrichtigt.” Durch ein hoheitliches Dieselfahrver-
bot konnen betroffene Autofahrer ihr Fahrtziel nicht
oder nur umstindlich erreichen. Zudem kann das Fahr-
zeug auch nicht mehr im Innenstadtbereich abgestellt
werden, was einen Eingriff in die Privatniitzigkeit dar-
stellt.

[cc] Wertgarantie

Durch die Einfithrung eines Dieselfahrverbots ist da-
von auszugehen, dass betroffene Fahrzeuge, wenn auch
nur geringfiigig, an Wert verlieren. Von Art. 1411 GG
geschiitzt wird allerdings nur der Bestand, nicht aber
der Wert vermogenswerter Rechtspositionen.”” Mithin
ist eine Minderung der Wirtschaftlichkeit nicht vom
Schutzbereich umfasst.”!

[dd] Anliegerrechte

Grundeigentiimer im betroffenen Gebiet kénnten das
Recht haben, ihr Grundstiick mit dem Auto zu errei-
chen. Art. 14 I 1 GG vermittelt dem Grundeigentii-
mer das Recht auf Anschluss an das 6ffentliche Wege-
netz’? Eine uneingeschrinkte Anfahrtsméglichkeit
zum Grundstiick ,,bis unmittelbar vor die Haustiir" ge-
hért nicht zum Anliegerecht. Eigentiimer haben keinen
Anspruch auf eine bestimmte Grundstiicksverbindung
mit der Strafle, solange die Strafle nur als Verkehrsmitt-
ler erhalten bleibt.”? Im Falle eines grofiflichigen Die-
selfahrverbots kann der Eigentiimer eines betroffenen
Fahrzeuges sein Zuhause mit dem Auto gar nicht mehr
erreichen; ja sogar nicht mehr in die Nihe fahren. Wo
die Strafle keinen (Diesel-)Verkehr mehr zulisst, kann
sie (fiir Dieselfahrer) auch kein Verkehrsmittler sein. Fiir
Anlieger ist der Schutzbereich somit erdffnet. Auch Ge-
werbebetrieben kommt grundsitzlich ein Anliegerrecht
zu.”* Zu beriicksichtigen sind Betriebe, die im Innen-
stadtbereich agieren. Nicht gemeint, und ohnehin nicht
vom Schutzbereich umfasst, ist der Verlust der Lagevor-
teile. Stattdessen geht es um solche Betriebe, die auf die
Belieferung durch Zulieferer und Erreichbarkeit von
Kunden durch Fahrzeuge zwingend angewiesen sind
(Bsp. Supermirkte, Mébelhduser, Handwerker). Diesen
muss ein Anliegerrecht zukommen. Die Einfiithrung ei-
nes Dieselfahrverbots stellt in den benannten Fillen ei-
nen Eingriff in das Anliegerrecht dar.

[b] Verfassungsrechtliche Rechtfertigung
Der Eingriff kénnte verfassungsrechtlich gerechtfer-
tigt sein, wenn das Gesetz, aufgrund dessen er erfolgt,
eine verfassungsmiflige Konkretisierung der Schranke
des Art. 14 1 2 GG darstellt und auch die Mafinahme

im Einzelfall verfassungsmifig ist. Hierfiir ist zunichst

69 Herdegen, in: Maunz/Diirig (Fn. 61), Art. 1 Abs. 3 Rn. 39.

70 Depenheuer, in: v. Mangoldt/Klein/Starck (Fn. 67), Art. 14
Rn. 157.

71 Vgl. BVerwG, NVwZ 2018, 883 (888).

72 Depenbeuner, in: v. Mangoldt/Klein/Starck (Fn. 67), Art. 14
Rn. 128.

73 BVerwG, NVwZ 2018, 883 (887).
74  Papier, in: Maunz/Diirig (Fn. 61), Art. 14 Rn. 104.

festzustellen, dass das Dieselfahrverbot generell-abs-
trakt die Rechte und Pflichten der Fahrzeugeigentiimer
festlegt und folglich eine Inhalts- und Schrankenbe-
stimmung i.S.d. Art. 14 I 2 GG darstellt. Inhalts- und
Schrankenbestimmungen sind durch Gesetz zu bestim-
men. Damit unterliegen sie einem einfachen Gesetzes-
vorbehalt.

Einschrinkendes Gesetz ist vorliegend § 40 Blm-
SchG, das eine verfassungsmiflige Konkretisierung der
Schranke darstellt.”

Das darauf gestiitzte Dieselfahrverbot miisste eben-
falls verfassungsmiflig sein. Inhalts- und Schranken-
bestimmungen sind zum Wohle der Allgemeinheit
(Sozialbindung, Art. 14 IT GG) unter Wahrung der Ver-
hiltnismifigkeit zuldssig.

Dass ein Dieselfahrverbot im besonderen Mafle
dem Umwelt- und Gesundheitsschutz und damit dem
Allgemeinwohl zu Gute kommyt, ist bereits dargestellt
worden.

Ob dieser Allgemeinwohlbelang den Eingriff in
Art. 14 T GG iiberwiegt, hingt mafigeblich von der
Intensitit des Eingriffs ab. An dieser Stelle muss be-
riicksichtigt werden, dass nicht (wie tiblicherweise) ein
Interessenkonflikt zwischen einer begiinstigten und be-
lasteten Partei ausgeglichen werden muss. Stattdessen
steht mit der Gesundheit ein Schutzgut im Raum, das
jedermann zugutekommt. Das bedeutet, dass eben sol-
che Einschrinkungen, die ein Einzelner in seiner Eigen-
tumsfreiheit hinzunehmen hat, ihm auch gleichzeitig
selbst zu Gute kommen. Indem ihm also untersagt wird,
mit dem Auto den Innenstadtbereich zu befahren, trigt
er auch zu seiner eigenen Gesundheit bei. Insoweit wird
eine Belastung also relativiert. Diese Grundiiberlegung
muss im Folgenden Beriicksichtigung finden.

Fiir eine hohe Intensitit des Eingriffs spriche, dass
nicht etwa (wie in Hamburg’®) einzelne Streckenab-
schnitte gesperrt werden, sondern der gesamte Innen-
stadtbereich. Damit muss zwangsweise auf andere
Verkehrsmittel ausgewichen und das Auto auflerhalb
abgestellt werden, was einen erheblichen Mehraufwand
bedeutet. Diesem Nachteil wirkt die Stadt S entgegen,
indem sie den 6ffentlichen Nahverkehr sowie das Fahr-
radwegnetz ausbauen lisst. Die Fahrtzeit konnte sich
dadurch gegeniiber der stark vom Verkehr abhingigen
Fahrtzeit mit dem Auto sogar reduzieren. Die Mobili-
tit der Menschen ist folglich nicht {ibermiflig einge-
schrinkt.

Fiir Anlieger kann das nicht gelten. Sie trifft ein
Fahrverbot im Alltag besonders hart (bspw. beim Ein-
kauf, Arbeitsweg, etc.). Ihnen kann nicht zugemutet
werden, dauerhaft auf 6ffentliche Verkehrsmittel auszu-
weichen, insbesondere da diese, bspw. beim Transport
von schweren Einkiufen, keine Alternative darstellen.
Gleiches gilt fiir Behinderte. Sie sind auf ihr Auto ange-
wiesen und miissen das Recht haben, dies auch zeitlich

75 Giesberts (Fn. 41), NvWZ 2018, 1278.

76 Hierzu die offiziellen Informationen der Stadt Hamburg, www.
hamburg.de/luftreinhaltung/9036116/luftreinhalteplan/  (Abruf
v. 01.08.2018).
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und raumlich unbegrenzt nutzen zu kénnen. Dies ergibt
sich schon aus dem Gleichstellungsauftrag aus Art. 3 11
2 GG. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit ist betroffe-
nen Gewerbebetrieben ebenfalls eine Ausnahme einzu-
rdumen. Auch Fahrten, die der allgemeinen Daseinsfiir-
sorge dienen, miissen weiter moglich sein. Etwas anderes
ist unverhiltnismiflig und auch dem Allgemeinwohl
nicht dienlich.

Da der von F geforderte Luftreinhalteplan keine
Ausnahmen beinhaltet, muss gewihrtleistet sein, dass
extern Ausnahmen erteilt werden kénnen. Andernfalls
wire die Beeintrichtigung des Art. 14 GG im Einzel-
fall so grof}, dass die Mafinahme insgesamt als unver-
hiltnismiflig einzustufen ist. Ob aber die Erteilung
entsprechender Ausnahmen méglich ist, scheint zwei-
felhaft. § 40 I 2 BImSchG macht sie nimlich selbst
dann, wenn das Wohl der Allgemeinheit sie erfordert,
von ,unaufschiebbaren und iiberwiegenden Griinden®
abhingig. Damit umfasst sie zwar Fahrten zur allgemei-
nen Daseinsfiirsorge, nicht aber solche Ausnahmen, die
im iiberwiegenden Individualinteresse erforderlich sind.
Derartige Fallgestaltungen lieffen sich durch Riickgriff
auf die allgemeine Ausnahmevorschrift des § 46 I 1
Nr. 11 StVO lésen. Das OVG Berlin verneinte jedoch
die Anwendbarkeit der Vorschrift fiir Verkehrsverbote,
die ihre Rechtsgrundlage in § 40 I 1 BImSchG finden,
unter Hinweis auf den (aus seiner Sicht) abschliefen-
den Charakter des § 40 I 2 BImSchG.”” Das BVerwG
tritt dem entschieden entgegen.”® Im Wege der unions-
rechts- und verfassungskonformen Auslegung muss die
Erteilung von Ausnahmen im Einzelfall moglich sein.
Um die Durchsetzung des Unionsrechts bestméglich
und verfassungskonform zu gewihrleisten, ist die Er-
teilung von Ausnahmen folglich méglich. Festzuhalten
ist daher, dass der Eingriff in Art. 14 GG grundsitz-
lich nicht so schwerwiegend ist, als dass er die Allge-
meinwohlbelange {iberwiegen konnte. Dies riithrt insbe-
sondere daher, dass im Einzelfall Ausnahmen getroffen
werden kénnen.

Bisher unberiicksichtigt blieb das Prinzip des Ver-
trauensschutzes. Das Vertrauensschutzprinzip erginzt
das Verhiltnismifigkeitsprinzip und schiitzt das Ver-
trauen des Biirgers in den Fortbestand seines Rechts.”
Es stellt sich die Frage, ob das Allgemeinwohlinteres-
se den Vertrauensschutz des einzelnen Fahrzeugeigen-
tiimers in den Fortbestand seines Rechts iiberwiegt.
Der Wunsch des Einzelnen, das Fahrzeug uneinge-
schrinkt nutzen zu kénnen ist umso gréfler, je neuer
und somit wertvoller das Fahrzeug ist. Dem Eigentii-
mer eines dlteren Wagens ist eine Einschrinkung der
Nutzbarkeit wohl zuzumuten. Das BVerwG sprach aus
diesem Grund Eigentiimern, die ihr Fahrzeug vor dem
31.08.2014 kauften, die Schutzwiirdigkeit ab. Gegen
die Schutzwiirdigkeit der Eigentiimer neuerer Wagen

77 OVG Berlin, Beschl. v. 08.12.2009 — OVG 11 S 50/09, juris Rn. 9.
78 BVerwG, NVwZ 2018, 883 (888).

79 Depenbeuer, in: v. Mangoldt/Klein/Starck (Fn. 67), Art. 14
Rn. 228.

hingegen spricht, dass seit dem 01.09.2014, spitestens
aber seit dem 01.09.2015 (Inkrafttreten der Abgasnorm
Euro VI), erkennbar war, dass Fahrzeuge mit Euro V
nicht mehr dem neusten Stand der Abgasvorschriften
entsprechen. Mithin wurde sich bewusst gegen den
Euro-VI-Diesel entschieden.
Auch war mit Einschrinkungen zumindest zu rechnen.
Dies mindert die Schutzwiirdigkeit.® Unbillig scheint
es aber, die Interessen der ,,Neueigentiimer” deswegen

umweltfreundlicheren

ginzlich unberiicksichtigt zu lassen. Die Anschaffung
eines Wagens stellt im Regelfall eine grofiere finanzi-
elle Belastung dar. Ein solch plétzlicher, durch exter-
ne Einfliisse herbeigefiithrter Wertverfall in den ersten
Jahren ist dem Eigentiimer schwer zu zumuten. Gerade
fiir Bewohner der Innenstadt wiirde das Fahrzeug prak-
tisch wertlos. Der Gesetzgeber konnte daher verpflich-
tet sein, eine angemessene und zumutbare Ubergangs-
regelung zu finden.®! Das BVerwG entschied, dass ein
Dieselfahrverbot fiir Fahrzeuge der Abgasnorm Euro V
nicht vor dem 01.09.2019 in Betracht kommt.®? Eine
solche Ubergangsfrist ist allerdings in zweierlei Hin-
sicht problematisch. Zum einen kénnte sie dazu fiihren,
dass die europarechtlichen Grenzwerte nicht eingehal-
ten werden. Maf3geblich fiir die reale Immissionslage
sind nimlich die realen Fahrzeugerzeugnisse und nicht
die normgemiflen Typzulassungswerte. Die Abwei-
chungen zwischen den Typzulassungswerten und in
Wirklichkeit zu beobachtenden Abgasemissionen sind
gerade bei Euro-V-Fahrzeugen beachtlich.® So tiberstei-
gen sie sogar die Abgaswerte der Euro-IV-Diesel.** Mit
den Euro-V-Dieseln wiirden folglich Fahrzeuge (vor-
zeitig) weiterfahren diirfen, die zu den Hauptemitten-
ten zihlen. Zum anderen ist eine solche Privilegierung
der Euro-V-Diesel auch im Hinblick auf § 47 IV BIm-
SchG problematisch, der vorsieht, dass Mafinahmen
entsprechend ihres Verursacheranteils gegen die Emit-
tenten zu richten sind. Sollte ein Euro-V-Diesel, des-
sen Immissionsverhalten in Wahrheit dem eines Euro-
IV-Diesels entspricht, vom Fahrverbot nicht betroffen
sein, der Euro-IV-Diesel aber schon, steht § 47 IV BIm-
SchG dem entgegen. Auch im Hinblick auf Art. 31 GG
kann eine solche Differenzierung nicht verfassungsmi-
Big sein. Eine Ubergangsfrist wiirde folglich das Errei-
chen der europarechtlichen Zielvorgaben gefihrden, so-
wie eine unzulissige Privilegierung der Euro-V-Diesel
darstellen.®® Aus diesem Grund muss der Vertrauens-
schutz eines Euro-V-Diesel-Eigentiimers hinter dem

80 BVerwG, NVwZ 2018, 883 (887).

81 Vgl. Depenhener, in: v. Mangoldt/Klein/Starck (Fn. 67), Art. 14
Rn. 229.

82 BVerwG, NVwZ 2018, 883 (887).

83  Heinfellner/Ibesich/Lichtblau/Nagl/Schodl/Stranner, Pkw-Emissio-
nen zwischen Norm- und Realverbrauch, 2015, S. 41, Abb. 23.

84 Hierzu die Pressemitteilung des Umweltbundesamtes v. 25.04.2017,
www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/stickoxid-be
lastung-durch-diesel-pkw-noch-hocher (Abruf'v. 10.09.2018).

85 So auch Ekkehard, Luftreinhalteplanung und ihre Umsetzung.
Das schwierige Verhiltnis des deutschen Immissionsschutzrechts
zum europiischen Luftqualititsrecht, NVwZ 2018, 928.
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Allgemeinwohl zuriicktreten. Eine Ubergangsfrist ist
ihm nicht zu gewihren. Stattdessen {iberwiegt in der
Gesamtabwigung der Umwelt- und Gesundheitsschutz
das Grundrecht der Eigentumsfreiheit.

[c] Zwischenergebnis Verletzung Art. 141 GG
Der Eingriff in die Eigentumsfreiheit ist daher unter Be-
riicksichtigung spezieller Ausnahmen verfassungsrecht-
lich gerechtfertigt. Eine Verletzung des Art. 14 I GG
liegt mithin nicht vor.

[2] Allgemeine Handlungsfreiheit, Art. 21 GG
Denjenigen Autofahrern, die nicht auch Eigentiimer des
Fahrzeuges und/oder Inhaber des Anliegerrechts und
somit nicht schon nach Art. 14 I GG geschiitzt sind,
kommt der Schutz der allgemeinen Handlungsfreiheit
zu. Indem die Eigentiimerstellung eine stirkere Rechts-
position darstellt, kann aber eine Abwigung der Hand-
lungsfreiheit mit dem Umwelt- und Gesundheitsschutz
auch kein anderes Ergebnis bringen, als dass letzterer
iberwiegt. Mithin kann eine Grundrechtsverletzung
auch hier nicht festgestellt werden.

[3] Zwischenergebnis VerhaltnismaBigkeit
Das Dieselfahrverbot verletzt kein Verfassungsrecht. Es
ist folglich ein angemessenes, mithin verhilenismifSiges
Mittel zur Reduzierung des NO,-Gehalts.

cc) Zwischenergebnis Rechtsfolge
Da sich das Dieselfahrverbot als einzig geeignete und
verhiltnismiflige Mafinahme herausgestellt hat, um die
europarechtlich vorgegebenen NO,-Werte zeitnah zu er-
reichen, liegt eine Ermessensreduzierung auf Null vor.
Die Rechtsfolge des § 47 I BImSchG ist somit auf die
Erginzung des Plans um das Dieselfahrverbot gerichtet,
auf die F folglich einen Anspruch hat.

lll. Ergebnis

Die Klage des F ist zulissig und begriindet. F hat ei-
nen Planerginzungsanspruch aus § 47 I BImSchG auf
Erlass des Dieselfahrverbots. Die Sache ist spruchreif,
sodass das Gericht ein Leistungsurteil gegen den Be-
klagten erlassen und ihn zu der Planerginzung verur-
teilen wird.

B. Teilll

Das Vorhaben der Kommission hat Aussicht auf Erfolg,
wenn es zulissig und begriindet ist.

I. Zulassigkeit

1. Sachliche Zustandigkeit

Die Kommission riigt im vorliegenden Verfahren eine
Verletzung der RL 2008/50/EG, sodass ein Vertrags-
verletzungsverfahren gem. Arc 258 AEUV als stacthaf-
ter Rechtsbehelf in Betracht kommt. Die Zustindigkeit

liegt aufgrund eines Umkehrschlusses aus Art. 256 1
AEUYV beim EuGH.

2. Parteifahigkeit

Die Kommission ist nach Art. 258 II AEUV aktiv par-
teifihig. Der Mitgliedstaat Deutschland, dessen Verhal-
ten geriigt wird, ist passiv parteifihig.

3. Vorverfahren

Um die Souverinitit der Mitgliedstaaten zu schonen ist
erforderlich, dass dem betroffenen Mitgliedstaat vorab
im Rahmen eines Vorverfahrens die Méglichkeit gege-
ben wird, sich zu den Vorwiirfen zu dufern, Art. 258 I

AEUV.#¢

a) Mahnschreiben der Kommission

Das Erfordernis eines Mahnschreibens (vgl. Art 258 1
AEUYV) grenzt den Kreis der Vorwiirfe gegen den Mit-
gliedstaat fiir den spiteren Streitgegenstand des Ver-
tragsverletzungsverfahrens ein und erméglicht eine
zielgerichtete Verteidigung. Zu diesem Zweck muss es
gewissen Anforderungen entsprechen,® was vorliegend
der Fall ist. Die Kommission riigt, dass Deutschlands
Verhalten nicht den Vorgaben aus Art. 13, 32, 33 der
RL 2008/50 entspreche. Gleichzeitig wird um eine Stel-
lungnahme binnen 4 Wochen gebeten. Die Anforde-
rungen an das Mahnschreiben sind erfiillt.

b) Begriindete Stellungnahme der Kommission
Bestreitet der Mitgliedstaat die Vertragsverletzung oder
ldsst sich tiberhaupt nicht zur Sache ein (wie hier), gibt
die Kommission ecine begriindete Stellungnahme ab.
Anders als im Mahnschreiben ist erforderlich, dass die
Kommission ihre Position ausfiihrlich begriindet und
im Einzelnen mit rechtlicher Begriindung stiitzt. Zu-
dem muss dem Mitgliedsstaat erfolglos eine erneu-
te Frist zur Beseitigung der Vertragsverletzung gesetzt
werden.®® Die Kommission legt ihre Rechtsauffassung
umfassend dar und geht auf die Einwinde Deutsch-
lands ein. Zudem fordert sie Deutschland auf, bis zum
01.07.2018 kurzfristige Losungen zu finden und ein
auf Dauer angelegtes Konzept zu entwickeln, um die
Grenzwerte in absehbarer Zeit einhalten zu koénnen.
Somit wurde eine begriindete Stellungnahme abgege-
ben.

c) Fruchtloser Fristablauf
Deutschland kommt dem Auftrag bis zum Ende der
Frist nicht nach und lisst die bestehenden Pline unver-
indert. Die Anforderungen an das Vorverfahren gem.

Art. 258 T AEUYV sind folglich erfiillt.

86 Kotzur, in: Geiger/Khan/ders., Kommentar zum EUV und AEUYV,
6. Aufl. 2017, Art. 258 AEUV Rn. 6.

87 Pechstein, in: ders./Nowak/Hide, Frankfurter Kommentar zum
EUV, zur GRC und zum AEUV, Band 4, 1. Aufl. 2017, Art. 258
AEUV Rn. 19.

88  Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV Rn. 26.
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4. Klagegegenstand

Die Kommission muss einen statthaften Klagegegen-
stand, also einen mitgliedstaatlichen Verstof§ gegen pri-
mires oder sekundires Unionsrecht, riigen.* Geriigt
wird, {ibereinstimmend mit dem Verfahrensgegenstand
des Vorverfahrens, ein Verstof§ gegen die RL 2008/50,
welche sekundires Unionsrecht darstellt und somit ein
tauglicher Klagegenstand ist.

5. Rechtsschutzinteresse

Die Anforderungen an das Rechtsschutzinteresse werden
vom objektiven Aufsichtszweck des Vertragsverletzungs-
verfahrens bestimmt. Es liegt unstreitig vor, wenn sich
(wie hier) die Vertragsverletzung nicht nach Verfahrens-

einleitung erledigt hat.”’

6. Form und Frist
Es ist davon auszugehen, dass die Klageschrift den An-
forderungen des Art. 21 I 2 EuGH-Satzung sowie der
Art. 120 ff. EuGH-VerfO geniigt. Zudem wurde die Kla-
ge gem. Art. 258 II AUEV nach Ablauf der in der Stel-
lungnahme gesetzten Frist erhoben.

Die Klage ist zulissig.

Il. Begriindetheit

Die Klage der Kommission ist begriindet, wenn sich aus
den von der Kommission zutreffend behaupteten Tat-
sachen ein Verstof§ gegen Unionsrecht ergibt, der dem
beklagten Mitgliedsstaat zuzurechnen ist. Entschei-
dungsgegenstand ist die Frage, ob der Beklagte die ihm
vorgeworfene Vertragsverletzung objektiv begangen und
innerhalb der Frist nicht abgestellt hat.”

1. VerstoB3 gegen Unionsrecht

a) Art. 33 RL 2008/50/EG

Von der Kommission wurde geriigt, Deutschland
kime seiner rechtlichen Umsetzungspflicht aus Art. 33
RL 2008/50/EG nicht nach. Das 8. Gesetz zur Ande-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes sowie die 39.
BImSchV dienen der inhaltlichen Umsetzung der Richt
linie 2008/50/EG. Der Fristablauf fiir die Umsetzung
war auf den 11.06.2010 terminiert; die deutsche Um-
setzung erfolgte allerdings erst am 06.08.2010, mithin
nach Fristablauf. Damit hat Deutschland gegen die Um-
setzungspflicht verstofien.

b) Art. 13 RL 2008/50/EG
Ferner wurde das Nichteinhalten der Grenzwerte und so-
mit ein Verstof§ gegen Art. 13 RL 2008/50/EG beklagt.
Das wirft die Frage auf, ob es bei den vorgegebenen Grenz-
werten um eine eigentliche Erfolgspflicht geht, sodass die
Mitgliedstaaten im Falle der Nichteinhaltung dagegen

89 Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV Rn. 32.

90 Vgl. Cremer, in: Callies/Ruffert, Kommentar zum EUV und AE-
UV, Art. 258 Rn. 30.

91  Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV Rn. 40.

verstof8en, oder ob es sich lediglich um Zielvorgaben ohne
eigentliche Bindungswirkung handelt. Die Tatsache, dass
die Richtlinie offenbar selbst davon ausgeht, dass Grenz-
werte iiberschritten werden kénnen, sieht sie in diesem
Fall doch die Aufstellung von Plinen vor, scheint gegen
eine Erfolgspflicht zu sprechen. Da aber die Richtlinie
selbst vorsieht, dass die Mitgliedstaaten die Einhaltung
gewisser Grenzwerte sicherzustellen haben, spricht schon
der Grundsatz des ¢ffer utile einer solchen Vorgabe dage-
gen, hier von reinen Zielvorgaben auszugehen. Auch der
EuGH sieht in den Grenzwerten eine objektive Ergeb-
nisverpflichtung.”? Indem das Vertragsverletzungsverfah-
ren auf der objektiven Feststellung eines Pflichtverstofies
beruht, nimmt der EuGH einen Verstof§ gegen Art. 13 1
i.V.m. Anhang XI der RL bereits allein anhand der Tatsa-
che an, dass ein Grenzwert {iberschritten wird. Dies gilt
selbst dann, wenn der Mitgliedstaat Luftreinhaltepline
aufgestellt hat.”® Deutschland kann sich demnach nicht
darauf berufen ,,immerhin Pline erstellt zu haben. Statt-
dessen kénnen die deutschen Grofistidte K, M, B, D, S
und H die Grenzwerte fiir NO, seit 2015 nicht einhalten.
Da die Frist zur Einhaltung bereits am 01.01.2010 (An-
hang XTI der RL) hitte erfolgen miissen, liegt ein Verstof§
gegen Art. 13 I der RL vor.

c) Art. 23 RL 2008/50/EG

Indem Art. 23 I der RL fiir den Fall der Grenzwertiiber-
schreitung die Aufstellung eines wirksamen Luftquali-
titsplans vorsieht, kann eine Vertragsverletzung erst dann
vorliegen, wenn dieser fehlt. Ein wirksamer Luftreinhal-
teplan gem. Art. 23 I der RL muss geeignete Mafinahmen
enthalten, um den Zeitraum der Nichteinhaltung so kurz
wie moglich zu halten. Es stellt sich die Frage, ab wann
die Nichteinhaltung der Grenzwerte den Vorgaben von
Art. 23 T der Richtlinie widerspricht. Der EuGH macht
bzgl. des Zeitraums der Uberschreitung, der im Rah-
men von Art. 23 I der Richtlinie ,,s0 kurz wie méglich®
gehalten werden muss, deutlich, dass die Bestimmung
kein Ermessen einriume, sondern die Ergreifung wirksa-
mer Mafinahmen zur raschen Riickfithrung der Immis-
sionsgrenzwertiiberschreitungen verlange. Ein Indiz fiir
die mangelnde Geeignetheit der bisherigen Mafinahmen
ist dabei ein andauernder Uberschreitungszeitraum.”* In
den deutschen Stidten K, M, B, D, H und S dauert die
Uberschreitung der NO,-Werte seit 2015 weiterhin an.
Da Art. 13 I der RL die Verpflichtungen aus Art. 5 der
Vorgingerrichtlinie 1999/30 und deren Anhang IIT auf-
rechterhilt, bezieht der EuGH den Zeitraum der Vorgin-
ger-RL in die Berechnung des Uberschreitungszeitraums
mit ein.”” Somit kommt man zu einem Uberschreitungs-
zeitraum von nunmehr 13 Jahren. Ein solch langer Zeit-
raum spricht dafiir, dass die bisherigen deutschen Maf3-
nahmen nicht den Kriterien des Art. 23 I der RL geniigen,
mithin eine Verletzung darstellen.

92 EuGH, EuZW 2017, 521 (525); EuGH, IWRZ 2018, 137 f.
93 EuGH, EuZW 2017, 521 (525); EuGH, IWRZ 2018, 137 f.
94 EuGH, EuZW 2017, 521 (527).
95 EuGH, EuZW 2017, 521 (527).
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2. Zurechenbarkeit

Die Zurechnung von Vertragsverletzungen durch das
Verhalten mitgliedstaatlicher Organe, Institutionen und
Korperschaften wird weit gefasst und umfasst daher auch

das Verhalten der Stidte.”

3. Rechtfertigung

Indem die Kommission den Vertragsverstofy hinreichend
belegt hat, trigt Deutschland die Beweislast bzgl. seiner
Endastung, d.h. es muss das Vorbringen der Kommissi-
on substantiiert bestreiten.” Insoweit Deutschland also
kritisiert, die Grenzwerte seien so niedrig angesetzt, dass
ihre Einhaltung nicht erwartet werden kénne, sich also auf
objektive Unmdglichkeit beruft, fehlt es dem Vorbringen
an Substanz. Auflerdem bringt Deutschland vor, ernst-
hafte Zweifel an der Wirksamkeit der europiischen Vor-
gaben zu haben. Zweifel an der Wirksamkeit der Richt-
linie diirfen aber nicht dazu fiihren, dass der zweifelnde
Mitgliedstaat diese praktisch nicht umsetzen muss, weil

96 Vgl. Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV
Rn. 43.

97 Vgl. EuGH NVwZ 2007, 1165 f.

sein Handeln gerechtfertigt sei. Das wiirde zu einer prak-
tischen Unwirksamkeit aller Richtlinien fithren. Stattdes-
sen hiitte Deutschland (binnen zwei Monaten ab Kennt-
nis der Richtlinie) eine Nichtigkeitsklage nach Art. 263
AEUYV erheben konnen.” Hierfiir ist es jetzt allerdings zu
spit. Da Deutschland sich nicht substantiiert entlasten
kann, ist die Vertragsverletzung rechtswidrig.

4. Ergebnis

Aus den von der Kommission vorgetragenen Tatsachen
ergibt sich, dass Deutschland gegen Art. 13, 23, 33 RL
2008/50/EG verstoflen hat. Der Verstof§ gegen Art. 13
und 23 hilt an. Die Klage ist daher zuldssig und begriin-
det. Der EuGH wird feststellen, dass Deutschland gegen
eine Verpflichtung aus dem Unionsrecht verstof§en hat,
Art. 260 T AEUV. Zudem kann Deutschland wegen der
unzulinglichen Richtlinienumsetzung gem. Art. 260 III
AEUV sanktioniert werden. Eine Verurteilung zur Be-
seitigung des rechtswidrigen Zustandes kann aber nicht
erfolgen.”

98  Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV Rn. 50.
99  Pechstein, in: ders./Nowak/Hide (Fn. 87), Art. 258 AEUV Rn. 49.



