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VERWALTUNGSGERICHT STUTTGART

Im Namen des Volkes
Urteil

In der Verwaltungsrechtssache

Deutsche Umwelthilfe e.V.,
vertreten durch den Vorstand,
Fritz-Reichle-Ring 4, 78315 Radolfzell

- Klager -
prozessbevollméachtigt:
Rechtsanwalte Geulen und Klinger,
SchaperstraBe 15, 10719 Berlin

gegen

Land Baden-Wirttemberg,
vertreten durch das Regierungsprasidium Stuttgart,
Ruppmannstraie 21, 70565 Stuttgart

- Beklagter -
prozessbevollméachtigt:
Rechtsanwalte Heuking Kithn Lter Wojtek,
Augustenstrafe 1, 70178 Stutigart, Az: 70499-156

beigeladen:

Landeshauptstadt Stuttgart,

- Rechtsamt -

vertreten durch den Oberbirgermeister,

Marktplatz 1, 70173 Stuttgart, Az: 30 F/2015-11477

wegen Fortschreibung des Luftreinhalteplanes/Teilplan Stuttgart

hat das Verwaltungsgericht Stuttgart - 13. Kammer - durch
den Richter am Verwaltungsgericht Kern,

den Richter Dr. Thomann,

den Richter am Verwaltungsgericht Dr. Weis,
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die ehrenamtliche Richterin Schenten und
die ehrenamtliche Richterin Schumann

auf die mindliche Verhandlung vom 19. Juli 2017
am 26. Juli 2017

fir Recht erkannt:

Der Beklagte wird verurteilt, den am 01.01.2006 in Kraft getretenen und
derzeit in seiner Fassung der 1. und 2. Fortschreibung vom Februar
2010 bzw. Oktober 2014 geltenden Teilplan Landeshauptstadt Stuttgart
des Luftreinhalteplans fir den Regierungsbezirk Stuttgart so fortzu-
schreiben bzw, zu erganzen, dass dieser die erforderlichen MaRnahmen
zur schnellstmbglichen Einhaltung des Uber ein Kalenderjahr gemitiel-
ten Immissionsgrenzwertes fir NO2 i. H. v. 40 pg/m® und des Stunden-
grenzwertes fir NO; von 200 pg/m® bei maximal 18 zugelassenen Uber-
schreitungen im Kalenderjahr im der Umweltzone Stuttgart enthéit.

Der Beklagte tragt die Kosten des Verfahrens, mit Ausnahme der Kos-

ten der Beigeladenen, die diese selbst trigt.
Die Berufung wird zugelassen.

Die Sprungrevision wird zugelassen.

Tatbestand

Der Klager, &in nach § 3 Umweltrechtsbehelfsgesetz (UmwRG) aner-
kannter Umweltschutzverband, begehrt die Verurteilung des Beklagten,
den fur die Landeshauptstadt Stuttgart geltenden Teilplan des Luftrein-
halteplanes flir den Regierungsbezirk Stuttgart in der Fassung seiner 1.
und 2. Fortschreibung (im Weiteren: Luftreinhalteplan Stuttgart) um die

erforderiichen Maflnahmen zur schnellstméglichen Einhaltung des Uber
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ain Kalenderjahr gemittelten Immissionsgrenzwertes fiir NO, i H. v. 40
pg/m? und des Stundengrenzwettes fir NOz von 200 pg/m?® bei maximal

18 zugelassenen Oberschreitungen im Kalenderjahr zu erganzen.

Bereits am 30.03.2005 erhob ein Stuttgarter Birger beim Verwallungs-
gericht Stuttgart erstmals eine Klage auf Erlass eines Luftreinhalte- und
Aktionsplanes, well der seit dem 01.01.2005 zum Schutz der menschli-
chen Gesundheit fur Partikel PMyo geltende, {iber 24 Stunden gemittelte
Immissionsgrenzwert von 50 pg/m® (bei 35 zugelassenen Uberschrei-
tungen im Kalenderjahr) nicht eingehalten war. Dieser Klage gab das
Verwaltungsgericht Stuttgart mit Urteil vom 31.05.2005 statt {16 K
1121/05).

Daraufhin seizte das Regierungsprasidium Stuttgart mit Zustimmung
des Umweltministeriums Baden-Wrttemberg zum 01.01.2006 den Luft-
reinhalteplan Stuttgart in Kraft, in dem insgesamt 36 Mafinahmen zur

Minderung der PMjg- und NO2-Belastungen festgelegt wurden.

Nachdem das Urteil rechtskraftigy geworden war, beantragte der damali-
ge Klager beim Verwaltungsgericht Stuttgart im Verfahren 13 K 511709
dessen Vollsireckung. Zur Begrindung fohrte er aus, der aufgestelfte
Luftreinhalteplan Stuttgart enthalte keine geeigneten Aktionsplan-

MaRnahmen.

Das Verwaltungsgericht Stutigart teilte diese rechtliche Einschatzung
und drohte dem Regierungsprasidium Stuttgart mit Beschluss vom
14.08.2009 ein Zwangsgeld fur den Fall an, dass das Regierungsprasi-
dium seiner Verpflichtung aus dem Urteil vem 31.05.2005 nicht bis zum
28.02.2010 nachkomme.

Da seit dem 01.01.2010 ein Uber das Kalenderjahr gemittelter Immissi-
onsgrenzwert fir Stickstoffdioxid NOz von 40 ug/m’ einzuhalten ist (vgl.
§ 3 Abs. 2 i. V. m. der Anlage 11 der 39. BimSchV), nahm das Regie-
rungsprasidium Stuttgart im Februar 2010 eine ersie JFortschreibung
des Aktionsplans zur Minderung der PMyo- und NO,-Belastungen® vor,
mit der unter anderem ein Lkw-Durchfahrtsverbot, nach Schadstoff-
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gruppen zsitlich gestufte, ganzjahrige Fahrverbote flr Kraftfahrzeuge
und Geschwindigkeitsbeschréankungen auf bestimmten Hauptverkehrs-

strallen angeordnet wurden.

Nachdem auch diese MalBnahmen in der Folgezeit nicht zu einer Einhal-
tung der Immissionsgrenzwerte fir PMy; und NOs fihrten, erhob ein an-
derer Stuttgarter Blirger zwei weitere Klagen (13 K 3683/09 und 13 K
2756/12), die jeweils mit einem Prozessvergleich endeten.

Im Vergleich vom 15.09.2011 im Verfahren 13 K 3683/09 verpflichtete
sich der Beklagte zur Priofung und gegebenenfalls Anordnung einer wei-
teren Geschwindigkeitsbegrenzung (Tempo 40 km/h) und weiterer ver-
kehrsheschrankender Malnahmen auf der B 14.

Im Vergleich vom 23.12.2013 im Verfahren 13 K 2756/12 verpflichtete
sich der Beklagte, den Luftreinhalteplan Stuttgart ein weiteres Mal fort-
zuschreiben und mindestens zwei weitere Maflinahmen im Sinne des
§ 27 Abs. 2 der 39.BimschV aufzunehmen, die geeignet sind, die Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte fir PMyy und NO; am Wohnort des

damaligen Klagers weiter zu reduzieren.

Diese ,2. Fortschreibung des Luftreinhalieplanes zur Minderung der
PMyg- und NO;-Belastungen® erfolgte im Oktober 2014 und sah als ,wei-
tergehende LuftreinhaltemaBnahmen® u. a. weitere Geschwindigkeits-
begrenzungen an Sieigungsstrecken sowie eine Verkehrsverflussigung

auf der B 14 vor.

Nachdem auch diese weiteren MaBnahmen im Winterhalbjahr
201472015 wiederum zu keiner nennenswerten Reduzierung der PMio-
und NOj-Belastungen auf der B 14 im Bereich des Neckartors fihrten,
erhob der damalige Klager eine weitere Klage auf Erganzung des Luft-
reinhalteplanes Stutigart um die erforderlichen MaBnahmen zur
schneltstmsglichen Einhaltung des tber ein Kalenderjahr gemitielten
Immissionsgrenzwertes flir NO, i. H. v. 40 pg/m?® und des Gber den Tag

gemittelten Immissionsgrenzwertes fir Partikel PMyg von 50 ug/m?® bet

6
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35 zugelassenen Uberschreitungen im Kalenderjahr im Stadigebiet von
Stuttgart (13 K 875/15).

Dieses Klageverfahren 13 K 875/15 endete in der miindlichen Verhand-
Jung vom 26.04.2016 mit folgendem Vergleich:

1. Der Beklagte verpflichtet sich vorbehaltlich der Zustimmung
des Ministerrats, den Luftreinhalteplan des Regierungsprasidi-
ums  Stuttgart, Teilplan Landeshauptstadt Stuttgart bis
21.08.2017 wie folgt fortzuschreiben:

Sofern die in der Klage monierten Immissionsgrenzwerte im Ka-
lenderjahr 2017 noch tberschritten werden, wird der Beklagte ab
01.01.2018 bei Wetterlagen, die nach dem Konzept des Beklag-
ten, wie in seinem Schriftsatz vom 31.03.2018 in Abschnitt Il
dargestellt, die Ausrufung des Feinstaubalarms rechifertigen,
mindestens eine rechtmafige verkehrsbeschrankende Mafinahme
fur das Neckartor auf der Grundiage seines Konzepts ergreifen,
die geeignet ist, eine Reduzlerung des Verkehrsautfkommens am
Neckartor um ca. 20 % gegentiber vergleichbaren Tagen fir den
Zeitraum der Verkehrsbeschrankung zu bewirken.

2. Fur den Fall, dass der Ministarrat die Zustimmung zum Ver-
gleich nicht erteilt, kénnen die Klager den Vergleich bis zum
30.06.2016 widerrufen.

3. Der Beklagte tragt die Kosten des Verfahrens mit Ausnahme
der aulergerichtlichen Kosten der Beigeladenen.

Nachdem der Ministerrat diesem Vergleich zugestimmt hatte und der
genannte Immissionsgrenzwert fur Partikel PMqy bereits Ende Marz
2017 erneut dberschritten war und auch der fiir NOq geltende Jahres-
mittelwert i, H. v. 40 ug/m® im Jahr 2017 wiederum mit Sicherheit aber-
schritten werden wird, legte das Regierungsprasidium Stuttgart Anfang
Mai 2017 die ,3. Fortschreibung des Luftreinhalteplanes far den Regie-
rungsbezirk Stuttgart/Teilplan Landeshauptstadt Stuttgart zur Minde-
rung der PMqo- und NO,-Belastungen* (im Weiteren: 3. Fortschreibung)
vor, die seit dem 08.05.2017 auch Gegenstand des Offentlichkeitsbetei-
ligung gemaf § 47 Abs. Sa BimSchG ist.

Diese 3. Fartschreibung sieht die folgenden 20 als MaBnahmen be-

saichneien Vorhaben vor:
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M1. Ab dem 01.01.2020 gilt ein ganzjdhriges Verkehrsverbot in der
Umweltzone Stuttgart fir alle Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen
der Stufe 5 gemal der 35. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung zur Kennzeichnung der Kraft-
fahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung - 35.BImSchv)
{Blaue Plakette}, vorausgesetzt, die 35. BImSchV ist bis zu diesem
Zeitpunkt so verandert, dass sie mindestens eine weitere Stufe (5) der
Kennzeichnungsmaglichkeit enthélt.

M2a: Vorausgesetzt die 35.BImSchV wird noch im Jahr 2017 durch die
Kennzeichnungsméglichkeit mit einer ,Blauen Plakette" erweitert, gilt
ab 01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verkehrsverbot fur alle
Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette” fur ein
Gebiet auf allen Straflenzligen innerhalb des Stuttgarter Talkessels, auf
allen Streckenabschnitten in Stuttgart-Feverbach und auf einzelnen
Streckenahschnitten in Stuttgart-Zuffenhausen.

M2b: Solite die 35.BImSchV bis zum 01.01.2018 noch nicht in der 0. a.
Art zur Verfiigung stehen, wird ab 01.01.2018 auf einzefnen bestimmten
Stralenabschnitten im Stadigebiet von Stuttgart an Tagen mit
Feinstaubalarm ein Verbot fiir Kraftwagen und sonstige mehrspurige
Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StV0) in Kombination mit dem von der
obersten StraBenverkehrsbehdérde noch zu schaffenden Zusatzzeichen
LNur fiir Diesel bis einschlieBlich Euro 5/V* und dem vorhandenen Zu-
satzzeichen  Lieferverkehr frei” angeordnet.

M2c: Sollte die unter M2b dargestelite Maltnahme aus rechtlichen oder
tatséchlichen Grinden nicht ergreifbar sein, wird ab 01.01.2018 zur Er-
fiillung des gerichtlichen Vergleichs auf im einzelnen festgelegten Stre-
ckenabschnitten der B 14 (Cannstatier Strafle, Am Neckartor), der
Neckarstralte, der Tal-/Wagenburg-straBe und der Landhausstralle im
Stuttgarter Osten an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verbot fir Kraftwa-
gen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StVO) in
Kombination mit dem von der ohersten Strallenverkehrsbehdrde noch
zy schaffenden Zusatzzeichen ,Nur flir Diesel bis einschliefilich Euro
5/V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei” angeord-
net.

M3: Die 85B AG baut ihr Angebot im Bereich der Stadtbahnen (neue
Linien, Taktung, Verldangerung der Traktion auf Doppelziige) weiter aus.

M4: Als Vorlaufbetrieb fiir den Ausbau der Haltestellen der Linie U 1 fir
den 80-Meter-Zug-Betrieb plant die SSB AG zusammen mit der Landes-
hauptstadt Stutigart zwischen Stuttgart-Bad Cannstait und der Innen-
stadt im Jahr 2018 eine zusétizliche Schnelibuslinie (Betriebszeit 06:00
Uhr bis 20:30 Uhr) zur frihzeitigen Kapazitatserweiterung auf dieser
hoch belasteten und bedeutsamen Nachverkehrsachse einzuriehien.

M5: Die Landeshauptstadt Stuttgart richtet zus@izliche Busspu-
ren/Bussonderstreifen im Stuttgarter Talkesse! ein. Die Mafinahme darf
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allerdings nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des Kiz-
Verkehrs fihren.

M6&: Die SSP AG wird gewd#hrieisten, dass auf den Buslinien im Stutt-
garter Talkesse! ab 01,01.2018 nur noch Busse mit Euro-VI|-Standard
oder Hybridantrieb unterwegs sind. Dazu erfolgt unter Voraussetzungen
einer Landesforderung fir diese MaBnahme bis zum 01.01.2018 eine
vorgezogene Ersatzbeschaffung der 10 auf der Linie 42 eingeseizten
CapaCity-Busse (derzeit noch EEV-Standard). Diese werden durch
CapaCity-Busse mit Euro-VI-Standard ersetzt.

M7: Das Land Baden-Wirttemberg unterstiitzi dariber hinaus die SSB
AG bei der Ersatzbeschaffung ihrer EEV-Standard-Busse im Stadtgebiet
von Stuttgart, so dass sukzessive im Rahmen der Ersatzbeschaffung
unter kologischen Gesichtspunkien die neueste und beste verfugbare
Abgasreinigungstechnik bzw. alternative Antriebstechnik eingesetzt
werden kann,

M8: Der Verband Region Stuttgart wird im Rahmen des OPNV-Paktes
his zum 01.01.2025 sukzessive die Taktung auf bestimmten Strecken
der S-Bahn und ihre Kapazitat durch die Anschaffung neuer Zige erho-

hen.

M8: Weitere Expressbuslinien werden vom Verband Region Stuttgart
sukzessive eingerichtet.

M10: Die zustindigen Landkreise verbessern stufenweise den Busg-
Zubringerverkehr zur 5-Bahn, wie im OPNV-Pakt vereinbart.

Mi1: Das Land Baden-Worttemberg erhéht die Zahl der Zugverbindun-
gen im Schienenpersonennahverkehr bis 2021 um 37 % von 415 Zugen
auf 567 Zugen voninach Stuttgart Hauptbahnhof und richtet dabei drei
neue Metropolexpresslinien ein.

M12: Der Verband Region Stuttgart entwickelt irn Rahmen des OPNV-
Paktes ein regionales Park + Ride-Konzept und setzt die erfardertichen

Mafnahmen stufenweise um.

M13: Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt ihr Radverkehrskonzept wei-
ter um und baut das Radwegenetzes auf den Hauptradrouten durch
Stuttgart bis zum 01.01.2020 unter anderem auf den Hauptradrouten 2
(Stuttgart-Ost nach Hedelfingen), @ (Radverbindung Geifleichstrake)
und 10 (Vaihingen nach Sillenbuch) aus. Parallel dazu folgend sukzes-
sive weltere Ausbauten, wofir im Haushalt der Landeshauptstadt Stutt-
gart die entsprechenden Haushaltsmittel bereitgesteilt werden sollen.
Die Mahbnahme darf allerdings nicht zu relevanten Stérungen oder Be-
hinderungen des Kfz-Verkehrs flihren.

M14: Auf Basis eines Fuverkehrskonzepts plant die Landeshauptstadt
Stuttgart ein Investitionsprogramm Fullverkehr zu erstellen, das die
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Strategie fOr Férderung und Umsetzung von Fullverkehrsmalnahmen
langfristig in Stutigart festlegt.

M15: Die Fahrzeuge der Landeshauptstadt Stuttgart und diejenigen des
Landesfuhrparks Baden-Wiirttemberg werden soweit es sich um Fahr-
zguge handelt, die lberwiegend im Stadigebiet Stuttgart eingesetzt
werden bzw. thren regelméfigen Stellpiatz dort haben, im Rahmen der
Neubeschaffung soweit moglich auf Elektro-, hilfsweise Hybrid-, hilfs-
weise Erdgashetrieb umgestelli.

M16: Zur Unterstitzung einer beschleunigten Umstellung der Flottenzu-
sammensetzung und Durchdringung der Kfz-Floite mit Elektrofahrzeu-
gen und anderen emissionsarmen Antrieben fihrt das Land Férderpro-
gramme fir Fahrzeuge von Pflege- und Lieferdiensten ein.

M17: Die Landeshauptstadt Stuttgart plant, die zuldssige Hdochstge-
schwindigkeif von 50 km/h auf weiteren Steigungsstrecken im Stadtge-
biet Stuttgart sukzessive ab dem 01.01.2018 auf 40 km/h zu reduzieren.

M18: Die Hochstgeschwindigkeit im Stuttgarter Stadtgebiet wird an
Feinstaub-Alarmtagen aufierhalb geschlossener Ortschaften auf 50
km/h bzw. auf mindestens vierstreifig ausgebauten Strallen auf 60 km/h
reduziert, wenn sichergestellt ist, dass dies nicht zu spdrbaren Aus-
weichverkehren fihrt.

M19: Die Landeshaupistadt Stuttgart beabsichtigt, ihr GeblUhrensystem
zZu Gberprifen und beginnend zum 01.11.2017 auch die Parkgebiihren
im gesamten Stadtgebiet moderat zu erhdhen. Hierbel sind die Interes-
sen der Anwohner und des Handels zu berlicksichtigen.

M20Q: Die Gebihren der Parkhduser im Stadtgebiet der Landeshaupt-
stadt Stuttgart, die sich im Eigentum des Landes Baden-Wirttemberg
befinden, werden im Zuge eines Gesamtkonzepts mit dem Ziel einer
vertraglichen Anpassung geprift. Ausgenommen sind gewdhrte Benut-
zervorteile fir emissionsarmen Fahrzeuge, Fiir Inhaber von Hangerfristi-
gen Monatsverirdgen sind angemessene Ubergangsregelungen zu tref-
fen.

Bereits am 18.11.2015 hat der Klager die vorliegende Klage erhoben.
Zur Begriindung trégt er im Wesentlichen vor, der seit dem 01.01.2010
geltende Jahresmittelgrenzwert fiir NO; sei im Jahr 2013 an allen Ver-
kehrsnahen Messstationen zum Teil um mehr als das Doppelte (ber-
schritten worden, Auch im Jahr 2014 héatten die Jahresmittelwerte an
den Messstationen Am Neckartor und Hohenheimer Stralle deutlich
Uber den Grenzwerten gelegen. Der Stundengrenzwert sei an der Mess-

station Am Neckartor ebenfalls deutlich {iberschritten gewesen.
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Mach einem vom Beklagten in Auftrag gegebenen Gutachten der Lan-
desanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wlrttemberg
(LUBW) vom Mai 2015 warden unter Zugrundelegung der bisher in der
2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart aus dem Jahr 2014
vorgesehenen Malnahmen die genannten Immissionsgrenzwerte auch
in Zukunft und bis Ober das Jahr 2020 hinaus nicht eingehalten. We-
sentliche Ursache fur diese Stickstoffdioxidbelastungen in Stuttgart sei
der StralBenverkehr.

Wegen dieser Uberschreitungen der Stickstoffdioxidgrenzwerie habe
die EU-Kommission die Bundesrepublik bereits mit Schreiben vom
22.00.2014 aufgefordert, mitzuteilen, bis wann die Grenzwerte einge-
halten witrden und weitere zusatziiche Maknahmen zur Luftreinhaliung
zU benennen.

Auf die Antwort der Bundesregierung vom 21.11.2014, wonach mit einer
Einhaltung der Stickstoffdioxidgrenzwerte im Stadigebiet Stuttgart nicht
vor dem Jahr 2020 und den Ballungsgebieten Stuttgart nicht vor dem
Jahr 2030 gerechnet werden konne, habe die EU-Kommission mit
Schreiben vom 08.06.2015 ein Vertragsverletzungsverfahren (Nr.
2015/2073, 5G-Greffe (2015)D/6868) gegen die Bundesrepublik mit der
Begrindung eingeleitet, die langjahrige Verzégerung sei ein ausrei-
chendes [ndiz dafiir, dass bislang keine geeigneten Mainahmen getrof-
fen worden seien, um den Zeitraum der Grenzwertlberschreitung so
kurz wie moglich zu halten.

Daraufhin habe der Beklagte der EU-Kommission ein zweistufiges Kon-
zept Luftreinhaltung fur die Landeshauptstadt Stuttgart® vom
27.07.2015 (im Weiteren: Konzept) vorgelegt. Die im aktuellen Luftrein-
haltungsplan (2. Fortschraibung) und In dem Konzept vom 27.07.2015
enthaltenen Maflnahmen seien jedoch nicht geeignet, die Grenzwert-
Gberschreitungen bei Stickstoffdioxid so kurz wie maéglich zu halten.

Der Klager habe deshalb mit Sehreiben vom 13.08.2015 beim Beklagten
den nun auch im Klageverfahren geltend gemachten Anspruch auf Fort-

schreibung des Lufireinhaiteplans geltend gemacht.

H
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Hierauf habe der Beklagte lediglich mitgeteilt, der Luftreinhalteplan
werde derzeit auf der Grundlage des am 27.07.2015 vorgesteliten Kon-
zepts fortgeschrieben. Daraufhin sei die vorliegende Klage erhoben
wotden.

Diese sei als allgemeine Leistungsklage zuldssig. Der Kldger sei nach
der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichis insbesondere kla-
gebefugt, weil er ein nach § 3 UmwRG anerkannter Verband sei.

Die allgemeine Leistungskiage sei auch begriindet. Dem Klager stehe
ein Rechtsanspruch auf Anderung/Fortschreibung des fur Stuttgart gel-
tenden Luftreinhalteplanes =zu. Der fir Stickstoffdioxid seit dem
01.01.2010 sinzuhaltende Immissionsgrenzwert von 40 pg/n® werde an
mehreren Orten im Stadtgebiet Uberschritten. An der Messstelle Am
Neckartor habe der Wert im Jahr 2014 bei 88 pg/m® gelegenen. Auch
der Stundengrenzwert sei dort im Jahr 2014 Uberschritten gewesen (36
statt 18 zulassige Uberschreitungstage).

Der Beklagte sei daher nach § 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG i.V.m. § 27
der 39. Bim&8chV verpflichtet, einen Luftreinhalleplan aufzustellen, wel-
cher die erforderlichen Maflnahmen zur dauerhaften Verminderung der
Luftverunreinigungen festlege. Diese Mafinahmen miussten geeignet
sein, den Zeitraum einer Uberschreitung von bereits einzuhaltenden
Immissionsgrenzwerten so kurz wie méglich zu halten. Die bisher ergrif-
fenen Mallnahmen seien hierfr nicht geeignet. Nichts anderes gelte
auch fir die im Rahmen der 3. Fortschreibung vorgesehenen Mafinah-
men,

Die geltenden Immissionsgrenzwerte der 39. BimSchV seien strikt ver-
bindlich. Es handie sich um Watte, die aufgrund wissenschaftlicher Er-
kenntnisse mit dem Ziel festgelegt worden seien, schadliche Auswir-
kungen fir die menschliche Gesundheit oder die Umwelt insgesamt zu
vermeiden, zu verhiten oder zu verringern, und die innerhalb eines be-
stimmten Zeitraumes eingehalten werden missten und danach nicht
mehr Uberschritten werden darften (vgl. § 1 Nr. 15 der 39. BlmSchV).
Sie wiirden damit eine Gefahrenabwehrschwelle zum Schutz der Ge-
sundheit definieren. Nach der Rechtsprechung des Europdischen Ge-
richtshofes handle es sich bet der Pilicht zur Einhaltung der Grenzwerte
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fur NO: nach Fristablauf um einhe sog. ,Ergebnisverpflichtung”, welche
die Mitgliedstaaten nicht nach eigenem Ermessen hinausschieben kénn-
ten. Sofern das von Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG gefarderte
Ergebnis der fristgerechten Grenzwerteinhaltung nicht erreicht werde,
misse der Mitgliedstaat nicht nur angemessene, sondern zur
schnellstméglichen Zielerreichung geeignete Mainahmen ergreifen.
Dabei stehe dem Planungstrédger im Rahmen der Planung bei der Aus-
wah! der Mallnahmen zwar ein Gestaltungsspielraum zu. Dieser Gestal-
tungsspielraum bestehe jedoch nur im Rahmen des vorgegehenen Ziels
einer schnellstmdéglichen Grenzwérteinha!tung. Nach der Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts konne dieses planerische Er-
messen sogar auf die Festlegung einer bestimmten MaBnahme einge-
grenzt sein, wenn allein die Wahl dieser Manahme eine baldige Ein-
haltung der Grenzwerte erwarten lasse. Hinsichtlich des Zsitpunktes
der Umsetzung hestehe jedoch kein Ermessen. Ein schrittweises Vor-
gehen bei der Uberschreitung bereits einzuhaltenden Grenzwerte sei
daher nicht ausreichend.

Nach der Rechtsprechung des Eurgpaischen Gerichtshofes kénne eine
Mahnahme, die der schnellstmoglichen Grenzwerteinhaltung diene,
nicht unter Hinweis auf den VerhalinisméaBigkeitsgrundsatz ausge-
schiossen werden. Die komplexe Abstimmung der Eigentums-, Berufs-
und aligemeinen Handlungsfreiheit mit dem Gesundheitsschutz kénne
nicht im Rahmen einer behdrdlichen Verhdltnism&Bigkeitsprifung im
Einzelfall erfolgen. Vielmehr bedurfe es hierfir einer gesetzlichen oder
untergesetziichen Konkretisierungsentscheidung, wie sie in Form der
Immissionsgrenzwerte vorliege. Dies folge auch aus einem Umkehr-
schluss aus § 23 der 39. BlmSchV, der dis VerhaltnismaBigkeit der
MaRnahmen lediglich bei der Einhaltung der dort genannten langfristi-
gen Ziele erwahne, nicht jedoch in Bezug auf Immissionsgrenzwerfe.
Insoweit sei der Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit lediglich bei der
Auswahl der MaRnahmenadressaten zu beachten, Diese Rechtsansicht
zur Bedeutung des VerhaltnisméaRigksitsgrundsatzes bei der Festlegung
der zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte notwendigen Maknahmen

werde auch in der einschiiagigen Rechtsprechung des Europ#ischen Ge-
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richtshofes, des Bundesverwaltungsgerichts und der Verwaltungsgerich-
te geteilt. in Bezug auf Immissionsgrenzwerte kénne demnach lediglich
in Féllen ,hoherer Gewalt® auf MaBnahmen und zudem nur unter engen
zeitlichen Voraussetzungen verzichtet werden.

Die in Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2008/50/EG enthaltene Ergebnisver-
pilichtung zur Luftreinhaltung impliziere also, dass hinsichtlich der hier-
fir zu ergreifenden Mafinahmen keine Beschrankung im Hinblick auf
ihre Verhaltnismafigkeit bestehe. Eine andere Auslegung sei auch nicht
mit dem Zweck der Vorschrift des Art, 23 Abs. 1 und Abs. 2 der Richtlj-
nie 2008/50/EG vereinbar, da die Vorschrift als eine Art Notregelung
dem Zweck diene, schwerwiegende Verstife gegen das Unionsrechi zu
beenden, welche gravierende Auswirkungen auf die menschliche Ge-
sundheit und die Umwelt haben.

Nach einer Studie der WHO aus dem Jahr 2013 verkiirze die Luftver-
schmutzung durch Feinstaub die durchschnittliche Lebenserwartung al-
fer Menschen in der EU um 8,6 und in Deutschiand sogar um 10,2 Mo-
nate. Nach Angaben der Europaischen Umweltagentur aus dem Jahr
2014 werde die NOy-Exposition unter anderem mit einer erhihten Mor-
talitat sowie mit vermehrten Atemwegserkrankungen in Verbindung ge-
bracht. Dadurch, dass in der Richtlinie die von der WHO vorgeschlage-
nen deutlich niedrigeren Grenzwerte (noch) nicht festgeschrieben wor-
den seien, seien die Aspekte der Durchfithrbarkeit der Emissionsredu-
zierung auch bhereits auf gesetzgeberischer Ehene bericksichtigt wor-
den. Vor diesem Hintergrund stelle die MaRgabe der Eignung zur
schnellstmdglichen Grenzwerterreichung, die in der Vorgéngerrichtlinie
noch nicht enthalten gewesen sei, eine bewusste Anhebung des Anfor-
derungsniveaus angesichts bestehender gravierender Gesundheitsge-
fahrdungen dar. Dies folge auch aus den Erwidgungsgriinden 2 und 3
der Richtlinie 2008/50/EG.

Zu hericksichtigen sei schiieflich, dass die Mitgliedstaaten nunmehr
bereits 15 Jahre Zeit zur Erreichung der Grenzwerte gehabt hatten. Es
sei daher auch aus diesem Grund nicht unverhaltnismaBig, qualifizierte
Anforderungen an die Eignung der MaBnahmen zur schnellstméglichen

Grenzwerteinhaltung zu stellen.
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Fir die Verpflichtung des Beklagten zur Einhaltung der Grenzwerte sei
das Verhalten anderer Rechtstrager unbeachtlich. Soweit die Grenzwer-
tiberschreitungen auf unzureichende unionsrechtliche Abgasnormen
zurlickzufthren seien, sei zwar unstreitig, dass es der dringenden Ein-
fuhrung von Vorgaben fiir die Emissionsminderung im tats&chlichen
Fahrbetrieb (sog. Real Driving Emissions; RDE) bediirfe. Sofern sich
das Inkrafttreten solche Regelungen jedoch verzogere, seien diese all-
seits bekannten Defizite von den lokalen Behdrden durch eigene effek-
tive Mafinahmen zu kompensieren.

Im Rahmen des zu erstellenden Gesamtkonzeptes zur schnelistmdgli-
chen Einhaltung der Grenzwerte diirfe sich die Planung auch nicht auf
eine Beschaftigung nur mit einzelnen MaRnahmen beschrinken. Es sei-
an vielmehr alle moglichen Mafnahmen auf ihre Wirksamkeit zu iber-
prisfen, wozu auch die 110 geeigneten MaBpahmen gehdren wilrden, die
das Umweltbundesamt (UBA) in seiner ,Bestandsaufnahme und Wirk-
samkeit von Mafihahmen der Luftreinhaltung” aus dem Jahr 2013 be-
nannt habe. '
Diesen Anforderungen werde die Luftreinhaltungsplanung des Beklag-
ten weder mit der 2. Fortschreibung des Luftreinhaltungsplans aus dem
Jahr 2014 noch mit den im Rahmen der 3. Fortschreibung vorgesteliten
Mafinahmen gerecht. Auch seien diese nicht geeignet, die Grenzwert-
{iberschreitungen ,s0 kurz wie moglich® zu halten.

Das vorgelegte Konzept entspreche bereits im Hinblick auf den vorge-
legten Zeitplan nicht den oben dargelegten rechtlichen Anforderungen,
da die Fahrbeschrankungen auf so genannte ,Feinstaubalarmtage® be-
schrankt seien und eine Grenzwerteinhaltung so erst fur das Jahr 2020
prognostiziert und nur schrittweise angestrebt werde. Zudem h#éinge das
Gelingen von mehreren Unwégbarkeiten ab.

Der Begriff der LuftreinhaltemaRnahmen sei weit zu verstehen. In Be-
tracht kamen alle behordlichen Aktivitaten, die zur Einhaltung der Im-
missionsgrenzwerte beitragen konnten. BloBe Handlungsabsichten sei-
en dagegen nicht ausreichend. Es seien insbesondere verkehrsbe-
schrankende Matnahmen zu ergreifen, fur die mit § 40 Abs. 1 Satz 1
BImSchG auch eine Rechtsgrundlage fur Verkehrsbeschrédnkungen und
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-verbote existiere. Diese Begriffe seien welt zu verstehen und kénnten
sowohl den gesamien Kfz-Verkehr als auch nur bestimmte Fahrzeugar-
ten betreffen. In zeitlicher Hinsicht kénnten die Mafnahmen sowoahl
dauerhaft als auch zeitlich beschriankt sein. Die Bezugnahme auf die
stralenverkehrsrechtlichen Vorschriften beziehe sich im Sinne einer
Rechtsfolgenverweisung nur auf die Umsetzung der Verkehrsbeschrin-
kungen durch Strafenverkehrsschilder. Weitere stralenverkehrsrechtii-
che Voraussetzungen mlssten nicht vorliegen.

Unter den Mafinahmenbegriff des § 47 Abs. 1 BimSchG wiirden auch
pianerische Malinahmen fallen (vgl. § 47 Abs. 6 BImSchG), wie z.B. die
Festsetzung von Fulgéngerbereichen oder von verkehrsberuhigten Be-
reichen. Hierzu seien jedoch konkrete planungsrechtliche Festlegungen
in den Luftreinhalteplan aufzunehmen. Als ,sonstige Entscheidungen”
im Sinne des § 47 Abs. 6 BImSchG kidmen auch Mafinahmen in Be-
tracht, die stwa durch Weisungen gegentiber anderen Verwaltungstra-
gern durchgesetzt werden kdnnten oder die Vergabe von Finanzmitteln
und Subventionen flr geeighete Luftreinhaltemallnahmen (sog. Anrei-
zentscheidungen). Die Mindestanforderungen an LuftreinhaltungsmaR-
nahmen seien in der Richtlinie 2008/50/EG in Anhang XV im Einzeinen
genannt. Eine Beschrénkung auf langfristige MaBnahmen sei bei bereits
eingetretenen und aphaltenden Grenzwertliberschreitungen nicht zulds-
sig. Ein Luftreinhalteplan miisse vielmehr ein wirksames Gesamtkon-

zept mit Immissionsprognose enthalten.

Die derzeitige Planung des Beklagfen entspreche diesen Anforderungen
nicht und schépfe insbesondere die vorhandenen Méglichkeiten nicht
aus. Es fehle bereits an einer entsprechenden Gesamtplanung. Fur den
Grolteil der angekindigten Mafnahmen gebe der Beklagte zudem kein
Wirkungspotenzial an.

Die vorgesehenen MaBRnahmen im Bereich der Férderung emissionsar-
mer Fahrzeuge und Maschinen seien unzureichend, ein konkretes quali-
fiziertes Minderungspotenzial werde ihnen nicht zugeordnet. Fir den
Durchgangsverkehr werde keine verbindliche Maflnahme angekiindigt.
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Die Umstellung auf emissionsarme Baumaschinen sei aliein ebenfalls
unzureichend.

Das politische Engagement zur schnellen EinfGhrung eines RDE-
Testzyklus mache die Ergreifung verkehrsbeschrankender Maltnahmen
nicht entbehrlich.

Es sei auch nicht zu erwarten, dass die vorgesehenen Mallnahmen zur
Verkehrsveriagerung {Ausweitung des Parkraummanagements, Férde-
rung des Fullverkehrs, Erhdéhung des Radverkehrsetats, Ausbau des
OPNV im Stadtgebiet und in der Region, Lkw-Durchfahrtsverbot, Ver-
kehrssteuerung zur Verstetigung des Verkehrs und zur Vermeidung von
Durchfahrten durch die Umweltzone) zu einer Reduzierung des Kfz-
Verkehrs um 20 % fuhren werde.

Die derzeitige Férderung des OPNV durch Einfiihrung des sog. Jobti-
ckets gehe hierfir noch nicht weit genug, die Bezuschussung konne
vielmehr noch deutlich h&her ausfallen. Insbesondere sei in Erwagung
zu ziehen, den Nahverkehr komplett gratis abzuwickeln, wie dies auch
berejts in anderen Stddten weltweit der Fall sei. Alternativ komme auch
ein Burgerticket oder ein deutlich giinstigeres Jahresticket in Betracht.
Die Einfuhrung einer City-Maut sei nicht in Betracht gezogen worden,
obwohl es flir deren Einfihrung noch nicht einmal einer gesonderien
landes- oder bundesrechtlichen Regelung bedirfe.

Die Planung zur Férderung emissionsarmer Fahrzeuge sei dagegen zu
unkonkret, mit zeitlichen Unsicherheiten behaftet und schopfe die heute
bestehenden Méglichkeiten zu einer solchen Férderung nicht aus.
Dringend erforderlich und ohne weiteres moglich sei auch eine schnel-
lere Ausstattung der Busflotte mit SCRT-Filtern, eine Optimierung der
stadtischen Fahrzeugflotte und der Taxiflotte sowie die Schaffung von
finanziellen Anreizen (Férderprogramme) zur technisch ohne weiteres
moglichen Nachristung schwerer Nutzfahrzeuge PKWs mit SCR(T)-
Systemen.

Die Beschrankung von Kleinfeuerungsanlagen sel weder zur sicheren
Einhaltung der Feinstauh-Grenzwerte noch der NO;-Grenzwerte ausrei-
chend. Ebenso wenig sei das planerische Potenzial zur Luftreinhalfung.

bel der Stadtplanung und dem Bau ausgeschipft.
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Fir eine sptirbare Senkung der Stickoxidbelastung sei letztlich eine
deutliche Reduzierung der Verkehrsmengen inshesondere in Bezug auf
Dieselfahrzeuge erforderlich. Der Beklagte habe In seinem Konzept vom
27.07.2015 selbst anerkannt, dass die Einfliihrung einer ,Blauen Plaket-
te” besonders wirksam wire, deren EinfOhrung in zeitlicher Hinsicht je-
doch nicht absehbar sei.

Die im Konzept vom 27.07.2015 vorgesehenen zeitlich und sachlich be-
schrankten Fahrverbote, etwa abwechselnd flir Fahrzeuge mit geraden/
ungeraden Kennziffern, seien sofort zu ergreifen, die vorgesehene zeit-
liche Verzdgerung (ab 2018) nicht nachvoliziehbar.

Der Ausschiuss besonders verschmuizender Dieselfahrzeuge sei auf
der Grundlage des § 40 Abs.1 Satz 1 BimSchG mdglich. Ebenso sei die
Umsetzung einer solchen Mafinahme durch entsprechende Verkehrszei-
chen auch schon heute méglich und werde beispielsweise in Italien be-
reits praktiziert. Dies habe das Bundesverkehrsministerium in einem
Brief an das Verkehrsminjsterium des Landes Baden-Wiirttemberg auch
ausdricklich bestatigt.

Statt der vem Bundesverkehrsministerium vorgeschlagenen, nicht diffe-
renzierenden Sperrung fiir den gesamten Verkehr durch Verdecken des
Zusalzzeichens ,Grine Plaketie” sei s jedoch zweckmaBiger, lediglich
dieselbetriebene Kraftfahrzeuge auszuschlielien, die sich nicht mit ei-
nem SCRT-Fiiter nachriisten lassen. Denn der Dieselverkehr sei mit ei-
nem Verursachungsbeitrag von ca. 85 % der Hauptverursacher der
Luftverschmutzung mit Stickstoffdioxid in Ballungsgebieten.

Solche gezielten Zufahrtsverbote fir Dieselfahrzeuge seien auch be-
reits in fritheren Aktionspldnen in anderen Stédten enthalten gewesen.
Verkehrsbeschrankungen fiir Dieselfahrzeuge seien auch ohne eine No-
vellierung der 35. BimSchV und der Einflihrung einer ,Blauen Flakette"
rechtlich méglich, und zwar durch Verwendung des Verkehrszeichens
251 (Verbot fir Kraftwagen) und einem Zusatzzeichen ,Gilt ftir Diesel”
oder nur ,Diesel’. Solche atypischen Zusatzzeichen seien nach der
stdndigen Rechtsprechung auch zuldssig, da weder die StVO noch der
zu § 39 5tVO erlassene Katalog der Verkehrszeichen eine abschliefen-
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de Aufzéhlung méglicher Zusatzzeichen enthalte und ein solches neues
Zusatzzeichen lediglich der Zustimmung der obersten Landesbehdrde
bediirfe. Da die Bezeichnung ,Diesel” international verwendet werde,
sei dieses auch verstandlicher als der vom Beklagten vorgesehene Zu-
satz fiir die Euro 6-Ausnahme. Da der stralenverkehrsrechtliche Sicht-
barkeitsgrundsatz nicht fiir das Immissionsschutzrecht gilt und Aus-
" nahmen deshalb schon aufgrund von § 40 Abs. 1 Satz 1 BImSchG durch
Allgemeinverfigung erlassen werden dirften, sei ein Zusatzzeichen,
welches sich auf den Dieselverkehr bezieht, sogar entbehrlich.

Als alternative Beschilderung komme deshaltb auch die Ausweisung ei-
ner sogenhannten ,BMVI-Umweltzone" in Betracht, die nach Rechtsan-
sicht des Bundesverkehrsministeriums mit dem Zeichen Nr. 270.1 der
Anlage zu § 41 Abs. 1 5tVOQ ohne Zusatzzeichen bekannt gemacht wer-
den kénne. Da mit dieser Beschilderung der gesamte Fahrzeugverkehr
ausgesperrt werde, seien fur Fahrzeuge mit Graner Flakette, die keine
Dieselfahrzeuge sind, Ausnahmen durch personen- oder fahrzeug- bzw.
Antriebsbezogene Allgemeinverfigungen zu erteilen.

Alternativ hierzu kénnten die Ausnahmen aber auch durch eine Beschil-
dertng mit dem Verkehrszeichen 270.1 und dem Zusatzzeichen .Grine
Plaketie" sowie einem weiteren Zusatzzeichen ,Kein Diesel” verfligt
werden. Weitere Ausnahmen seien ausdriicklich in § 2 Abs. 3 L V. m.
Anhang 3 der 35.BlmSchV geregell.

Es sei schlieRlich auch Kein sachlicher Grund daflir erkennbar, warum
Ausnahmeregelungen zu Umweltzonen durch Allgemeinverfiigung erfas-
sen werden kdnnten und dies fur Fahrverbote, die durch das Verkehrs-
zeichen 251 bekannt gegeben werden, nicht ebenso gelten sollte. Auch
die Kontrolle des Verkehrsverbotes sei sowohl im ruhenden als auch im
fliekenden Verkehr moglich. Der Umstand, dass der Dieselverkehr
durch das Verkehrsverbot moglicherweise andere Strallen umgeleitet
werde, rechtfertige kein Absehen von der Maffnahme,

Da keine ebenso geeigneten, milderen Mafinahmen als die genannten
Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge, dafor aber alternative Fortbewe-
gungsmitte! zur Verfigung stehen wilirden, seien diese auch verhdltnis-

m#fig. Solchen Mafnahmen kénnten auch keine Bestandsschutziber-
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legungen entgegengehalten werden. Dies habe der Beklagte fir Fahr-
zeuge der Schadstoffklassen unterhalb Euro 6 auch selbst anerkannt.
Obwohl weder die Besitzer von Dieselfahrzeugen noch die von den Im-
missionen betroffenen Blrger eine persénliche Schuld an der heutigen
Schadstoffproblematik treffe, kénne die Intersssenabwagung nicht zu-
lasten Letzterer ausgehen, weil die Immissionsgrenzwerts im Realbe-
lrieh um ein Vielfaches {iberschritten wlirden und die in den Immissi-
onsgrenzwerten zum Ausdruck kommende Interessenabwigung so sys-
tematisch missachtet werde.

Hinsichtlich des moglichen Zeitpunktes eines Fahrverbotes sei es sinn-
voll, zwischen den verschiedenen Fahrzeuggruppen zu differenzieren
und die Moglichkeiten der Nachriistung einzubeziehen. Bei neu Zuge-
lassenen Bussen und schweren Nutzfahrzeugen sei dle Abgasnorm Eu-
ro 6 bereits seit 2014 Pflicht. Fir diese Fahrzeuggruppe konnten die
notwendigen Fahrverbote kurzfristig, etwa bereits zum 01.01.2017, um-
gesetzt werden, Ein Ausschluss von Dieselfahrzeugen der Schadstoff-
klassen Euro 4 und 5 aus den am starksten belasteten Gebieten kadme
ab Januar 2018 in Betracht. Bei Kraftfahrzeugen, welche die akiuelisten
Abgasstandards einhalten, sei dagegen eine etwas langere Ubergangs-
frist erfordertich, da die Schadstoffnorm Euro 6 bei Neuzulassungen
erst im September 2015 verbindlich geworden sei.

Der Begrenzung von Dieselfahizeugen kénne schiiefilich auch nicht der
Klimaschutz enigegengehalten werden.

Die sukzessive Erneuerung der Fahrzeugflotte reiche zur Verbesserung
der Immissionssituation nicht aus, zumal die immissionswerte auch von
neu zugelassenen Pkws der Abgasnorm Eure 6 im Realbetrieb nicht
eingehalten wirden. Deren durchschnittlicher StickoxidausstoR liege
nach jongsten Erkenninissen des Forscherverbundes ICCT und des
Kraftfahrtbundesamtes (KBA) bei 500 mg/km und damit deutlich Ober
dem Grenzwert von 80 pg/m®. Es sei dahar rechtlich bedenklich, Diesel-
fahrzeuge der Emissionsklasse Euro 6 von den Fahrverbolen auszu-
nehmen. Dies gelte auch im Hinblick auf die vom Beklagten vorgesehen
straftenverkehrsrechtliche Beschilderung des Fahrverbots mit einem

Zusatzzeichen "Nur ftr Dieselfahrzeuge unter Euro 8/VI®, da dies bei
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den hetroffenen Verkehrsteilnehmern eine Kenntnis der Emissionsklas-
se thres Kraftfahrzeuges voraussetze. Die aligemeine Beschrankung auf

,Diesel" sei demgegeniiber rechtlich unproblematisch.

Im Ergebnis seien nach alledem die verfugbaren und rechtmafigen
Malnahmen fir eine schnellere Grenzwerteinhalfung nicht ausge-
schopftl. Inshesondere werde dem klagerischen Begehren auch nicht
durch die im Vergleich vom 26.04.2016 vom Beklagten eingegangenen
Verpflichtungen enisprochen, weil diese keine dauerhaften Verkehrshe-
schrankungen beinhalten und sich lediglich auf schadstofftrdchtige Wet-
terlagen beziehen wirden. Die im Vergleich vorgesshenen Malnahmen,
die lediglich Am Neckartor eine Verkehrsreduzierung um 20 % bewirken
sollen, seien damit nicht ausreichend, um die genannten NO,-
Grenzwerte im gesamten Sladigebiet einzuhalien.

Nichts anderes gelte insoweit auch flr den inzwischen vorliegenden
Entwurf fir eine 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart. Die
darin enthaltenen Mafnahmen wirden nicht den grundséatzlichen Anfor-
derungen an die Eignung von LuftreinhaltemaBnahmen entsprechen, die
das Verwaltungsgericht Stuttgart in seinem Beschluss vom 14.08.2009
im Vollstreckungsverfahren 13 K 511/09 aufgestellt habe.

Die im Planentwurf vorgesehene verkehrsbeschrinkende Malnahmen
M1 (Blaue Plakette in der Umweltzone) sei zwar 2u begriilen. Diese
Mafinahme gelte jedoch nur unter der Voraussetzung, dass der Bun-
desgesetzgeber durch eine Anderung der 35. BImSchV eine entspre-
chende Kennzeichnungsmaoglichkeit durch die Blaue Plakette schaffe.
AuBerdem knipfe die MaRnahme daran an, dass 80 % der in Stuttgart
zugelassenen Kraftfahrzeuge und leichten Nutzfahrzeuge die Anforde-
rungen an die neue Plakette erfullen missten. Insoweil gehe der Flan-
entwurf aber selbst davon aus, dass dies frihestens im Jahr 2020 der
Fall sel. mdglicherweise also auch spater. Es kénne daher auch nicht
ausgeschlossen werden, dass es in Stuttgart die Blaue FPlaketie selbst
im Jahr 2025 nicht gebe. AuRerdem werde die Wirksamkeit der Maf-
nahme durch weitgehende und im Einzelnen sachlich nicht gerechtfer-
tigte Ausnahmevorschriften eingeschrénkt, nach denen etwa 20 % der
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Fahrzeuge aus dem Verkehrsverbot herausfallen wiirden. Sachlich nicht
gerechtfertigt sei insbesondere auch die pauschale Ausnahme vom
Verkehrsverbot fir Dieselfahrzeuge der Emissionsklasse Euro 6, weil
auch diese Fahrzeugklasse nach den Daten des Kraftfahrt-
Bundesamtes einen durchschnittlichen Stickoxidausstel von 500 mg/km
aufweise. Eine solche Herausnahme der Dieselfahrzeuge der Emissi-
onsklasse Euro 6 sel auch rechtlich nicht geboten, weil das baden-
wirttembergische Strallenrecht ein Vertrauen des Birgers an der Auf-
rechterhaltung des Gemeingebrauchs grundsatzlich nicht schijtze und
es auch der VerhaltnisméaRigkeitsgrundsatz nicht gebiete, Dieselfahr-
zeuge der Emissionsklasse Eure 6 pauschal von Verkehrsverboten ats-
zunehmen. Mit den gesetzlichen Anforderungen unvereinbar sei
schlieBlich auch der im Fortschreibungsentwurf angekindigte Verzicht
auf verkehrsbeschrankende MaBnahmen flir den Fall einer Nachristzu-
sage durch die Industrie.

Diese Bedenken hinsichtlich der Ausnahmen fiir Dieselfahrzeuge der
Emissionsklasse Euro 6 wirden auch fur die MalBnahmen M2a bis ¢
{Blaue Plakette/,Luftreinhaltestrecken" im Talkessel oder Am Neckartor
bei Feinstaubalarm ab 01.01.2018) gelten. Véllig ungeeignet seien die-
se Malknahmen jedoch vor allem aufgrund ihrer zeitlichen Beschriin-
kung auf Tage mit Feinstaubalarm, weil das Problem der Uberschrei-
tung der Jahresmittel- und Stundenmittelgrenzwerte fiir NO; nicht ledig-
lich an Feinstaubalarmtagen besiehe. Diese nur geringen Wirkungen
der genannten drei MaBnahmen-Varianten rdume der Fortschreibungs-
entwwrf auch selbst ein. Es sei daher nur ein ganzjdhrig geltendes
Fahrverbot geeignet. Die rechtliche Maoglichkeit der Umsetzung der
Maftinahmen M2b und M2c bestehe bereits heute, an deren bundes-
rechtlicher Zuldssigkeit der Bekanntgabe mittels des Zeichens 251 der
Anl. 2 5tVO keine Zweifel bestinden. § 45 Abs. 1f StVO regle nur, wie
eine Umwelizone zu kennzeichnen sei. Die Norm treffe jedoch keine
Aussage dazu, dass innherhalb der Umwellizone keine Stralte individuel-
len streckenbezogenen Beschrankungen unterliegen dirfe. Dies folge
bereits daraus, weil nach der Konzeption der StVQ begrifflich zwischen
,Umweltzonen® und ,Strecken® unterschieden werde. Als Rechtsgrund-
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lage fur streckenbezogene Verkehrsbeschrénkungen komme zudem
§ 45 Abs. 1 8. 2 Nr. 3 StVO in Betracht.

Die Malnahmen M3 bis M14 zur Starkung des Umweltverbundes seien
zu unkonkret, denn es werde bereits kein Immissionsminderungspoten-
zial fur die einzelnen Malnahmen genannt. Teilweise handle es sich
unter Beriicksichtigung der Vorgaben des Verwaltungsgerichts Stuttgart
auch bereits nicht um ,Mafnahmen" im Sinne des § 47 BImSchG. Teil-
weiss seien sie auch in zeitlicher Hinsicht nicht als qualifizierte Luft-
reinhaltemalnahmen nach § 47 Abs. 1 S, 3 BImSchG geeignet. Auch
bei den Mafnahmen zur Verbesserung des Emissionsverhaltens be-
stimmter Flotten handle es sich nicht um Maflnahmen im Sinne des § 47
Abs. 1 5. 3 BImSchG. Die Maknahmen M17 und M18 (Ausweitung Tem-
pa 40 auf Steigungsstrecken; Geschwindigkeitsreduzierung auf aus-
dricklichen Straften an Feinstaubalarmtagen) hatten nahezu kein Im-
missionsminderungspotenzial. Auch mit M19 und M20 (Erhéhung von
Parkgebithren) seien keine konkreten MaBnahmen verbunden und sine

Minderung der NO3-Immissionswerte Am Neckartor nicht zu erwarten,

Die im Rahmen der Erstellung der Fortschreibung des Luftreinhaltungs-
plans weiter diskutierten MaBnahmen seien fiberwiegend mit nicht
bsrzeugenden Grunden abgelehnt worden. Dies gelte insbesondere far
die Nahverkehrsabgabe und die City-Maut, der eine hohe Wirksamkeit
bescheinigt werde. Die Richtigkeit der im Fortschreibungsentwurf ent-
haltenen Immissionsprognose sei ebenfalls zweifelhaft, weil die im Pla-
nentwurf angektndigten Maflnahmen mit den im Gesamtwirkungsgut-
achten untersuchten MaRnahmen in mehrfacher Hinsicht nicht de-
ckungsgleich seien. Die Ergebnisse des Wirkungsgutachtens kénnten
daher nur bedingt zum Nachweis der Wirksamkeit des Mafinahmenpa-
kets der 3. Fortschreibung herangezogen werden. Der Fortschreibungs-
entwurf sei somit insgesamt nicht geeignet, rechtmaBige Zustande her-
sustellen. Letzteres ware nur dann der Fall, wenn die ab 2018 gelten-
den Streckenbeschriankungen ganzjéhrig gelten, die Ausnahmen far Eu-
ro 6 abgeschafft wirden und die Blaue Umweltzone unmittelbar nach
Novellierung der 35. BImSchV eingefihrt wirde, Soweit der Beklagte

2

3
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zuletzt vorgetragen habe, die Malnahme M2b nicht mehr in den navel-
lierten Luftreinhalteplan Stutigart aufnehmen zu wollen, weil man mit
einer Veranderung der Software zur Motorsteuerung im Rahmen der
-Nachriistiosung” mehr erreichen kénne, habe der Beklagte hierfir kei-
nerlei Belege vorgelegt. Die angeblich vorrangigen Nachristlésungen
wirden vietmehr ausschlieflich auf bloRen Gesprachen ,mit der Autain-
dustrie® - wer Immer dies im Einzelnen auch sei - beruhen, obwoh! die-
se¢ Gesprdche hinsichtlich der technischen, rechtlichen, finanziellen und
zeitlichen Umsetzung bislang ohne kenkretes Ergebnis geblieben selen.
Es sei mittlerweile auch erwiesen, dass solche Software-Ldsungen bei
der NOx-Nachrlistung ungeeignet seien. Die Wirksamkeit solcher Soft-
wareupdates liege zwischen 0% und 30 %. Die in diesem Zusammen-
nang weiter angesprochenen Konzepte der Hochschule Heilbronn und
der TU Graz seien unzureichend, weil darin als Zielwerte der Nachris-
tung lediglich Werte von 250 bzw. 360 mg NOx angestrebt wiirden, die
deutiich Gber dem (gesetzlichen) Emissionsgrenzwert liegen und zudem
nur bei Laborprifzyklus (WLTC) eingehalten wirden. Die vom Beklag-
ten genannte Reduktion um 50 % der Maximalwerte sei im Ubrigen nur
dann zu erreichen, wenn Kkeine Abschaltungen im Realbetrieb vorge-
nommen wirden, was jedoch auch weiterhin beabsichtigt sei. Abgese-
hen von diesen technischen Einwénden, existiere bislang auch kein
konkreter Vorschlag der Autoindustrie fiir die genannte Software-
Lésung. Denn bislang hatten sich noch nicht einmal die deutschen Her-
steller auf einen Vorschlag fur eine Rilckrufidsung geeinigt. Jede Ver-
dnderung der Motorsteuersoftware erfordere zudem zwingend eine Prii-
fung und Genehmigung im Rahmen der EU-Verordnung 715/2007. Da
die Entwicklung und Genehmigung von individuell unterschiedlichen
Softwarelésungen fur alle Euro 5- bzw. Euro 8-Modelle diverser Herstal-
ler erfahrungsgemafl mehr als zwolf Monate dauere, und zwar begin-
nend ab dem Zeitpunkt der Einigung, seien im gesamten Jahr 2018 kei-
nerlei Verbesserungen der Luftbelastungssituation und auch 2019 aur
in geringem Mafle zu erwarien. SchlieBlich k&nne auch nhicht von einer
hohen Beteiligungsbereitschaft der Diesel-Pkw-Halter an den Soft-

warednderungen ausgegangen werden, da selbst kostenlose Nachriist-
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aktionen in der Vergangenheit lediglich Beteiligungsquoten zwischen 5
und 20 % gehabt hatien. Demgegeniber habe der Klager aufgezeigt,
wie eine technisch wirksame Nachristung aussehe. Um esinen Abgas-
wert unter 80 mg NOx/km bel realen StraBenmessungen zu erreichen,
sei der Einbau einer neuen Abgasanlage mit einem Kostenaufwand von
ca. 1500 € erforderlich.

Der Beklagte sei im Hinblick auf die bisher vorgesehene Malinahme
M2b auch Keineswegs an die Rechismeinung des BMVI als Rechtsauf-
sichtsbehdrde gebunden. Dabei verkenne der Beklagte insbesondere,
dass Streckenbeschrankungen wie in der Mallnahme M2b keine zonalen
Verbote seien. Streckenbezogene Verkehrsbeschrdnkungen seiep so-
wohl nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 als auch nach Abs. 1b Nr. 5 StVQO
zulassig (vgl. im Einzelnen Anwaltsschriftsdtze vom 17.11.20135,
01.06.20186, 07.03.2017, 12.06.2017 und vom 17.07.2017).

Der Klager beantragt,

den Beklagten zu verurteilen, den am 01.01.2006 in Kraft getre-
tenen und derzeit in seiner Fassung der 1. und 2. Fortschreibung
vom Februar 2010 bzw. Oktober 2014 fir die Landeshauptstadt
Stuttgart geltenden Teilplan des Luftreinhaltepians flr den Re-
gierungsbhezirk Stuttgart so fortzuschreiben bzw. zu ergénzen,
dass dieser die erforderlichen MaBnahmen zur schnellstmégli-
chen Einhaltung des tiber ein Kalenderjahr gemittelten Immissi-
onsgrenzwertes fur NO, i. H. v. 40 pg/m® und des Stundengrenz-
wertes flir NO2 §. H. v. 200 pg/m? bei maximal 18 Uberschreitun-
gen im Kalenderjahr in der Umweltzone Stuttgart enthélt.

Der Beklagte heantragt,
die Klage abzuweisen.

Er halt die Klage fur unbegriindet. Durch die beabsichtigte 3. Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans wlrden die genannten Immissions-
grenzwerte bis zum Jahr 2021 eingehalten. Darliber hinausgehende

Mafnahmen k6nnten vom Klager nicht verlangt werden, weil es fOr sol-
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che weilergehenden Malknahmen keine Rechtsgrundlage im geltenden
Recht gebe und diese auch aus sonstigen Grinden - z.B. wegen eines
Verstolles gegen den VerhéltnismaRigkeitsgrundsatz - rechtswidrig wa-
ren. Sollten die malgebiiche Immissionsgrenzwerte trotz dieser MaR-
nahmen nicht eingehalten werden kdnnen, scheide eine neuerliche
Fortschreibung des Luftreinhalteplans um weitere Mallnahmen dennoch
aus, weil der Bundesgesetzgeber bislang keine Rechtsgrundlagen fir
solche weitergehenden Malinahmen geschatfen habe und der Beklagte

nicht zu etwas rechtlich Unmaglichem verpflichtet werden kénne.

Zur naheren Begriindung listet der Bekfagte zun&chst verschiedene
Zahlen, Daten und Fakten zum tats8@chlichen und technischen Hinter-
grund des Streityegenstands des vorliegenden Klageverfahrens auf,
namentlich zum Emissionsverhalten von Kraftfahrzeugen mit unter-
schiedlichen Antriebstechniken, den Kennzahlen zum Kraftfahrzeug-
Bestand in Deutschland, zu den fiskalischen Rahmenbedingungen fir
die aktuelle Zusammensetzung des Kraftfahrzeug-Bestandes sowie zu
den geographisch dkonomischen und verkehrlichen Eckdaten der Beige-
fadenen im Vergleich zu mehreren ausgesuchten Vergleichsstadten und
den daraus zu ziehenden Schlussfolgerungen. Danach sei unbestritten,
dass die NOy - und PMy - Belastung in der Stuttgarter Innenstadt nach
wie vor zu hoch sei. Der Vergleich zeige jedoch, dass die Immissionssi-
tuation in Stuttgart durch eine ausgepragte Kessellage mit zahlreichen
Steigungsstrecken geprégt werde, die durch hoheitliche Malknahmen in
einem Luftreinhalteplan nicht beeinflusst werden konnten, aber ein ,hé-
heres Ambitionsniveau® bei der Luftreinhaltung zu Erreichung der glei-
chen Ziele notwendig mache. Da ein gutes QPNV-Angebot und eine ho-
he OPNV-Akzeptanz tendenziell zu hesseren Immissionswerten fihren
wlirden, sei eine $teigerung der Attraktivitat des OPNV in jedem Fali
das Mittel der Wahl. Der verbleibende motorisierte Individualverkehr
(MIV) sei idealerweise nicht auf wenige Verkehrswege zu konzentrie-
ren, sondern soifte moglichst entzerrt werden, um den Verkehrsfluss zu
gewdhrleisten und immissionskritische Staus und Stop-and-Go-Verkehr
moglichst zu vermeiden (vgl. hierzu im Einzelnen: S. 6 bis 31 der Kia-

geerwiderung vom 31.03.2016).
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Zur Vorbereitung der aktuellen Planungen zur Fortschreibung des Luit-
reinhalteplanes sei eine ,Wirkungsabschatzung weiterer Mafnahmen
fur den Ballungsraum Stuttgart” durch das Gutachterbiro Aviso GmbH
(im Weiteren: Gesamtwirkungsgutachten, GWG) vorgenommen worden.
Dabei sel der Gutachter zu dem Ergebnis gekommen, dass die Einhal-
tung der in lmmissionsgrenzwerte fir Feinstaub (PMyy) am Neckartor
und weiteren hoch belasteten Stralenabschnitien im Wesentlichen
durch eine Minderung der Verkehrsmenge um 20 % bei gleichzeitiger
Abnahme der Hintergrundbelastung — z.B. durch eventuell verpflichten-
de Betriebseinschrankungen bei Komfortheizungen — bis 2020 nahezu
erreicht werden kénne. Vergleichbares gelte auch far die Einhaltung der
Stickstoffdioxid-Grenzwerte (NO2). Auch insoweit gehe der Gutachter
davon aus, dass der zuldssige Immissionsgrenzwert mit einer Kombina-
tion aus der Reduzierung der Verkehrsmenge um 20 % und einer Fort-

schreibung der Umweltzone nahezu erreicht werden kdnne.

Die Beklagte wolle deshalb die Verbesserung der Immissionssituation in
Stuttgart mit einem MaRnahmenbindel erreichen. Zu besseren Durch-
setzbarkeit und Akzeptanz in der Offentlichkeit sei hierfir ein zeitlich
abgestuftes, in zwei Phasen aufgeteiites Vorgehen vorgesehen, und
zwar mit einer Phase der Freiwilligkeit (Phase 1) und einer Phase 2 mit
verbindlichen Vorgaben im Rahmen der 3. Fartschreibung des Luftrein-
halteplanes (vgl. hierzu im Einzelnen: §. 32 bis 43 der Klageerwiderung

vom 31.03.2016).

Weitergehende Mafnahmen selen unzuléissig. Sie konnten inshesonde-
re nicht auf § 40 Abs. 1 BImSchG gestitzt werden. Dabei handle es
sich nicht lediglich um eine Rechtsfolgenverweisung, weil der Luftrein-
haltungsplan im Sinne des § 47 BImSchG ein bloles Verwaltungsinter-
num und deshalb gerade keine Rechtsgrundiage fur MaBnahmen sein
kénne, die in Rechte Dritter eingreifen wirden. Hinzu komme, dass fur
die Verhangung von Fahrverboten, die nach dem Emissionsverhaiten
der Fahrzeuge differenzieren, eine entsprechende Kennzeichnung die-
ser Fahrzeuge In der 35.BimSchV (sog. Kennzeichnungsverordnung)
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erforderlich sei (z.B. ,Blaue Plakette") und damit der Mitwirkung des
Bundesgesetzgebers bedirfe.

Die Voraussetzungen des § 45 StVO fiir die Verhéingung von Verkehrs-
verboten wirden ebenfalls nicht vorliegen, weil Mallnahmen nach die-
ser Vorschrift nur hinsichtlich bestimmter Strallen oder Stralenstrecken
ergriffen werden diirften. § 45 StVO lasse es daher nicht zu, pauschal
ganze Ortstelle oder die Innenstadt fur den ,Motorisierten Individual-
verkehr (MIV)" zu sperren, weil dies voraussetzen wiirde, dass auf allen
Straflen der genannten Gebiete die Immissionsgrenzwerte fir NO-
itberschritten waren, was jedoch nicht der Fall sei. Aulerdem dirfe eine
Verkehrsbeschrankung nach § 45 StVQO nur aus Grinden der Sicherheit
oder Ordnung des Verkehrs und zum Schutz der Wohnbevéikerung vor
Larm und Abgasen erfolgen. Zwar seien die Schadstoffe PMy, und NO,
Abgase im Sinne dieser Vorschrift, PMy; jedoch nur, sowelt dieser mo-
torseitig emittiert werde, also nicht von Aufwirbelungen, Bremsen- und
Reifenabrieb, etc. herrthre. Gerade dabet handie es sich jedoch um die
Hauptverursachungsanteile der PMqo-Gesamtemissionen am Neckartor.
Fs gebe demnach im geltenden Recht derzeit keine Vorschrift, auf die
sich Fahrverbote zur Minderung von Abrieb und Aufwirbelungen als
Hauptverursacher der Feinstaubbelastung stitzen lieRe. SchlieRlich
schitze § 45 StVO lediglich die Wohnbevdlkerung. Ein Schutz der Men-
schen, die im Plangebiet lediglich arbeiten wilrden, kénne folglich Ober

diese Vorschrift von vornherein nicht erfolgen.

Daneben bestehe fur (selektive) Fahrverbote gegenwiirtig auch ein voll-
zugsprakiisches Hindernis fir die verkehrsrechtliche Anordnung von
Verkehrsbeschrdnkungen, weil es fiir einen bestimmten Besetzungsyrad
eines Fahrzeugs oder fir ein bestimmtes Kennzeichen (gera-
defungerade) in der 5iVQO gegenwidrtig gar kein Verkehrsschild gebe.
Die Erméchtigung flr plangebietshezogene Verbote des Kraftfahrzeug-
verkehrs aus Luftreinhaltungsgriinden finde sich vielmehr in § 40 und
§ 47 BimSchG iV.m. § 45 Abs. 1 Ziffer f. StVOQ, in dem ausschliellich
die Verwendung der Zeichen 270.1 und 270.2 StVO in Verbindung mit
den dazu vorgesehenen Zusatzzeichen (StVO, Anlage 2 Nr. 46) vorge-
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sechen sei (vgl. im Einzelnen S. 43 bis 48 der Klageerwiderung vom
31.03.20186).

Soweit als planerische Malnahmen der Ausbau des OPNV in Betracht
komme, seien blofle programmsatzartig in den Luftreinhalteplan aufge-
nommene Appelle an die Beigeladene als Trager des OPNV nach der
Rechtsprechung des Verwaltungsgerichts Stuitgart mangels hinreichen-
der Konkretheit keine Maflnahmen, die den Mindestanforderungen des
§ 47 Absatz 1 BimSchG geniigen wirden. Konkrete Malinahmen des
OPNV-Ausbaus kénnten zudem auch deshalb nicht in einen Luftreinhal-
teplan aufgenommen werden, weil deren Realisierung der vorherigen
Durchfiihrung von ergebnisoffenen Planungsverfahren bedtrfe. Im Er-
gehnis nichts anderes gelte auch for die Frage der Festsetzbarkeit or-
ganisatorischer Matnahmen im Bereich des OPNV (vgl. im Einzelnen S.
48 bis 51 der Klageerwiderung vom 31.03.2016).

Malnahmen eines Luftreinhalteplanes missten zudem chne Einschrén-
kung dem Grundsatz der Verhaitnismépfigkeit entsprechen, da dieser
Grundsatz auch im Recht der Luftreinhalteplanung gelte. Dies folge so-
gar explizit aus § 17 Abs. 2 BImSchG und misse daher auch fur MaB-
nahmen nach § 47 BIm8chG gelten. Dies werde auch in der einschiagi-
gen Rechtsprechung so gesehen und bedlrfe auch Keiner Vorabent-

scheidung des Européischen Gerichishofes,

Verkehrsbeschrankungen seien daher nur zuldssig, wenn die realisti-
sche Moglichkeit bestehe, auf ein alternatives Verkehrsmittel auszuwei-
chen. Da Stuttgart sehr viele Berufspendler verzeichne, sei davon aus-
zugehen, dass die grofe Mehrheit der Verkehrstelinehmer, die auf einer
der beiden Hauptverkehrsachsen in die Stuttgarter Innenstadt ginfah-
ren, auch dort arbeiten wirden und daher - im Gegensatz zum klassi-
schen Durchgangsverkehr - nicht auf Umfahrungssirecken ausweichen
kénnten. Gegeniiber diesen Verkehrsteilnehmern (Berufspendlern) sei
eine verkehrsbeschrankende Mafinahme (wie z.B. ein Einfahrverbot)
daher nur dann verhalinismaRig, wenn diesen Verkehrsteilnehmern der

OPNV als alternatives Verkehrsmittel zur Verfigung stehe. Dies setze
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voraus, dass der Stutigarter OPNV die Kapazitiaten aufweise, um diese
zusatzlichen Fanrgaste aufzunehmen. Unter Berlicksichtigung der Tat-
sache, dass nach den Erhebungen des értlichen OPNV-Tragers VVS
GmbH  die Verkehrsmittel des Stuttgarter OPNV (insbesondere S-
Bahnen) in der morgendlichen Spitzenstunde zwischen 7:00 und 8:00
Uhr eine Auslastungsquote im Mitte! von lediglich 55 % (bei Langzigen
mit 3 Einheiten), und dabei ein Drittel der Ziige zu weniger als 50 %
und nur ein Sechstel der Ziige zu mehr als zwei Dritteln ausgelastet
gewesen seien, misse man festhalten, dass Verkehrsteilnehmer und
vor allem Berufspendier, die bisher das eigene Fahrzeug fir die Ein-
fahrt in die Stuttgarter Innenstadt nutzten, im Falle von Fahrverboten im
Grundsaiz eine Moglichkeit finden mussten, auf den OPNV zu wech-
seln. An diesem Ergebnis &ndere sich auch nichts Wesentliches, wenn
man zusétzlich zu den 6 S-Bahn-Linien auch die 5 Stadtbahnlinien in
den Blick nehme, die im Stuttgarter Verbundgebiet betrieben wiirden.
Da jedoch keinesfalls davon ausgegangen werden kénne, dass bei Ver-
hangung eines Fahrverbots auch samtliche hiervon Betroffenen einfach
und ohne weiteres auf den OPNV umsteigen wiirden, sei ein Einfahrt-
verbot bereits auf dieser ersten Stufe der Prifung, ob es den Anforde-
rungen des Verhélinismafigkeitsgrundsatzes gentige, nicht unproble-
matisch. Den beirofienen Berufspendler missten daher auch andere
Mobilitdtsoptionen angeboten werden, wie z B. der Ersatz eines Kraft-
tahrzeuges mit zu hohen hmmissionswerten durch ein sauberes Fahr-
zeug, was jedoch nicht von einem Tag auf den anderen, sondern nur
innerhalb einer verninftigen Frist ab der Ankiindigung der geplanten
MaBnahmen erwartet werden kénne. Genau dies sehe das jetzt geplan-

te Konzept zur Luftreinhaltung vor.

Ein Ausschiuss von Fahrzeugen mit aktuellster Schadstoffnorm (Euro 6)
sei zudem mit dem Verhaltnismaligkeitsgrundsatz und dem Rechts-
staatsprinzip nicht vereinbar, weil ein Blrger, der ein solches Fahrzeug
erwerbe, nicht rechtswidrig handie, wenn er dieses Fahrzeug im Rah-
men des Gemeingebrauchs auf &ffentlichen Straen fuhre. Er kfinne
sich daher auf die Garantiefunktion des Rechts berufen, wonach detje-
nige, der eine zugelassene Tiatigkeit ausubt, darauf vertrauen dirfe,
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dass die Rechtsordnung ihm diese Tatigkeit nicht untersage. Wer ein
Fahrzeug fahre, dass die aktuellste Schadstoffnorm einhalte, habe des-
halb einen Rechtsanspruch darauf, hierfir zugelassene offentliche
Strafien im Rahmen des Gemeingebrauchs ohne jegliche Einschrankung
befahren zu dirfen. Dem k&nne auch nicht entgegengehalten werden,
dass die Einhaltung der aktuell geltenden strengsten Schadstoffnorm
Furo 6 im Laborbetrieb nach dem geltenden Prifverfahren NEFZ (Neuer
europaischer Fahrzyklus) leider keine Gewahr daflir biete, dass das be-
treffende Fahrzeug diese Immissionsgrenzwerte auch im Realbetrieb

tatsdchlich einhalte.

Bei einem Ausschiuss von Fahrzeugen mit schiechterer Schadstoffnorm
als Euro 6 stelle sich die Frage nach dem Bestandsschutz, weil diese
Fahrzeuge jedenfalls zum Zeitpunkt ihrer Zulassung der seinerzeit gel-
tenden strengsten Schadstoffnorm entsprochen hatten. Da der Be-
standschulz im immissionsschutzrecht allerdings von vornherein nur ein
Jeingeschrankter” sein kénne, sei festzuhalten, dass es keinen Rechts-
anspruch eines Fahrzeugflhrers gebe, mit einem Fahrzeug, das ir-
gendwann in der Vergangenheit einmal die seinerzeit geltenden emissi-
onsseitigen Zulassungsvoraussetzungen erfilt habe, zeitlich unbe-
grenzt offentliche StraBen befahren zu dirfen. Insoweit werde man
vielmehr die gesetzgeberische Abwagungsentscheidung zwar grund-
satzlich zu respektieren haben, wonach der Schutz der Rechtsglter Le-
ben und Gesundheit der von den Immissionen Betroffenen hiher zu ge-
wichten sind, als die betroffenen Rechtsglter des Fahrzeugftihrers (Ei-
gentum und aligemeine Handlungsfreiheit). Im vorliegenden Fall sei je-
doch im Rahmen der erforderlichen Abwagung der betroffenen Rechts-
glter zu berlicksichtigen, dass die Kapazitiiten des OPNY im Verbund-
gebiet Stuttgart gegenwértig (noch) nicht ausreichen wirden, samtli-
chen von ainem Einfahrtverbot betroffenen Pendlern die Maéglichkeit zu
bieten, zu den Stofizeiten einfach auf den OFPNV zu wechseln. Ebenso
seien die wirtschafilichen Auswirkungen zu berlicksichtigen, die der Be-
troffene dadurch erleide, dass er sein bisheriges Fahrzeug durch ein
anderes ersetzen misse, um weiterhin zu seinem Arbeitsplatz zu ge-

langen. Hinzuweisen sei in diesem Zusammenhang auch auf die Paral-
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lele zum anlagenbezogenen Immissionsschutzrecht, dass im Falle des
Widerrufs einer immissionsschutzrechtlichen Genehmigung einen Ent-
schadigungsanspruch vorsehe, wenn das Vertrauen in den Bestand der
Genehmigung schutzwlrdig sei. Ein Einfahrverbot stelle im Ergebnis
nichts anderes als einen solchen Widerruf im Sinne des § 21 BimSchG
dar, fur den dem Betroffenen ein irgendwie gearteter Ausgleich zuste-
he. Unter Berucksichtigung all dieser Aspekte sei die Verhsingung eines
weitergehenden Einfahrtverbotes in die Stuttgarter City ftr samtliche
Fahrzeuge mil einer schlechteren Abgasnorm als Euro 6 fur Dieselfahr-
zeuge und Euro 3 fur Benzinfahrzeuge nur dann verhaltnismaBig, wenn
man den hefroffenen Fahrzeugfihrern angemessene Ubergangsfristen
einrdume, in denen sie mit ithren Fahrzeugen noch die Innenstadt be-
fahren dbrften, bevor sie dann vom Einfahrtverbot erfasst wiirden. Hie-
ran &ndere auch der Umstand nichis, dass die Immissionsgrenzwerte
der 39.BImS&chV bereits zum 01.01.2010 verbindlich geworden seien
und der Beklagte deshalb sdumig sei. Denn eine Verurteilung der Be-
Klagten zur sofortigen Ergreifung der notwendigen Malknahmen zur Ein-
haltung der genannten Immissionsgrenzwerte whrde im FErgebnis auf
eine ,Bestrafung” der Beklagten fir Versdumnisse in der Vergangenheit

hinauslaufen.

Da es bislang keine zuséfzliche Kennzeichnung fiir besonders emissi-
onsarme Fahrzeuge (Blaue Plakette) gobe, bestehe daerzeit keine recht-
liche Grundlage, Fahrzeuge aus Umweltzonen oder Teilen von Umwelt-
zonen auszuschliellen, die hohe NOy-Emissionen verursachen wilrden.
Fur auf § 40 Abs. 1 BImSchG gestltzte Fahrverbote folge dies bereits
aus Absatz 3 der Vorschrift, in dem explizit verlangt werde, dass fur die
bevorrechtigten (d.h. vom Fahrverbot ausgenommen) Kraftfahrzeugs
eine enisprechende Kennzeichnung in einer Rechtsverordnung des
Bundes festzulegen sei. Dasselbe gelte fur Fahrverbote, die auf  § 45
StVO gestiifzt werden sollten. Ohne eine entsprechende Kennzeichnung
sei ein solches Einfahrtverbot auch nicht kontrotlierbar.

Entgegen der in seinem Schreiben vom 11.03.2016 geduBerten Rechts-
ansicht des Bundesministers fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur,
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wiirden sich Einfahrverbote auch nicht bereits gegenwartig — also auch
ohne Blaue Plakette — durch Verdecken des Zusatzzeichens an den
Umweltzonen-Schildern verhéngen lassen. Denn dies hatte ein generel-
les Einfahrtverbot zur Folge und wilrde daher selbst besonders emissi-
onsarme und emissionsfreie Fahrzeuge wie Elektroautos betreffen. Eine
solche Alles-oder-Nichts-Regelung sei daher unverhaltnisméafkig. Soweit
Ausnahmen von diesem Verbot far bestimmte Gruppen von Fahrzeug-
fithrern durch Allgemeinverfigung gewahrt werden kénnten, sei eine
solche Regelung wiederum nicht kontrollierbar und damit nicht prakti-
kabel. Im Ubrigen gebe es fiir solche Ausnahmen vom Einfahrtverbot
auch wiederum keine Verkehrazeichen in der StVO. Eine Bekanntgahe
solcher Ausnahmen vom Einfahrtverbot mittels Allgemeinverfigung sel
maglicherweise bereits wegen der Vorschrift des § 45 Abs. 4 StVO nicht
moglich, wonach die Behdrden den Verkehr nur durch Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichfungen regein und lenken dirften {vgl. im Einzelnen
S. 53 bis 73 der Kiageerwiderung vom 31.03.2016).

Die geplante Einfihrung einer separaten Fahrspur fur Fahrzeuge mit
besonderen Merkmalen (sog. ,Umweitstreifen”) werfe moglicherweise
chenfalls Fragen der VerhéalinismaRigkeit auf, weil hierdurch der Stra-
Renraum fiur den Ubrigen Verkehr verknappt, dadurch moglicherweise
Ausweichverkehre generiert wirden und es infolgedessen letztlich auch
auf diesen Ausweichstrecken zu Uberschreitungen der genannten Im-
missionsgrenzwerte kommen kdnne, was mit dem ,Verschlechterungs-
verbot des § 26 der 39. BImS&chV nicht vereinbar sei.

Bei der weiter viel diskutierten MaBnahme, die Einfahrt in die Innen-
stadt an die Errichtung einer Abgabe zu knipfen (sog. City-Maut), stelle
sich neben dem Problem der Geeignetheit auch die Frage. ob es sich
hierbei um eine verbotene Verhinderungsabgabe handle und diese auch
wegen fehlender Rechtsgrundlage unzulassig ware, weshalb die Einflh-
rung einer City-Maut bis auf weiteres nicht méglich sein darfte (vgl. im
Einzelnen §. 78 his 82 der Klageerwiderung vom 31.03.20186).
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Da weitergehenide MaBnahmen als diejenigen, die aktuell zur Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans vorgesehen seien, aus rechilichen
Griinden derzeit nicht ergriffen werden kénnten, gentige der Beklagte
auch den Anforderungen der Rechisprechung, wonach der Zeitraum der
Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten ,s0 kurz wie maoglich” zu
halten sei.

Solite das jetzt geplante MaBnahmenpaket nicht ausreichen, um dje
NOz-lmmissionsgrenzwerte spétestens im Jahr 2021 einzuhalten, sej
schliefilich - héchst vorsorglich — zu akzeptieren, dass die Immissions-
grenzwerte trotz Ausschépfung aller rechtlich zulassigen Maglichkeiten
in Stuttgart nicht einzuhalten seien. Es lage dann ein Anwendungsfall
des anerkannten Grundsatzes vor, wonach niemand zu Unmaglichen
verpflichtet sein kénne. In dissem Fall habe der EU-Gesatzgeber der
Beigeladenen eine voribergehende Ausnahme von den Immissions-
grenzwerten zu gewahren (vgl. hierzu im Finzelnen S. 89 bis 94 der

Klageerwiderung vom 31.03.2018),

Das inzwischen vorliegende Gesamtwirkungsgutachten bestatige, dass
eine schnellstmogliche Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fiir NO,
und inshesondere des Jahresmittelwerts des § 3 Abs. 2 der
39.BImSchV nur mit sehr weitgehenden Mafinahmen der Beschrankung
des ,Motorisierten Individualverkehrs (MIV)" erzielbar sei, namentlich
von Fahrzeugen, die emissionsseitiy die Anforderungen an eine Blaue
Plakette nicht erfillen wiirden, also in erster Linie Diesel-Pkw, die nicht
die aktuell strengste Abgasnorm Euro 6 einhalten wirden. Die Blaue
Umweltzone mit ganzjahrigen flachendeckenden Verkehrsbeschrankun-
gen (Modul 1.1 laut Gesamtwirkungsgutachten) sei unverzichtbarer Be-
standieil des Luftreinhaltungskonzepts des gegenwdrtig in Bearbeifung
betindlichen Luftreinhaltungsplans. Dieses Szenario 2 werde erganzt
um zuséatzliche bis 2020 umsetzbare Manahmen (Szenario 2), welches
wiederum durch Szenario 3 mit der weiteren Malinahme einer City-Maut
erganzt werde, welche aber mangels Rechtsgrundlage bis auf weiteres
nicht ergreifbar sei. Aus Grinden der VerhaltnismaRigkeit kénnten die
genannten Verkehrsheschridnkungen fir Fahrzeuge mit Otto-Motoren
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unter Euro 3 und Diesel-Pkw unter Euro 6 jedoch erst im Jahr 2020 er-
folgen, well erst zu diesem Zeitpunkt die Flotienerneuerung so weit
fortgeschritten sei, dass 80 % der im Stuttgarter Stadigebiet zugelas-
senen Kraftfahrzeuge und leichten Nutzfahrzeuge die Anforderungen
der Blauen Plakette erfullen wiirden. Fur diese 80 %-Regelung sei je-
doch eine Fartschreibung der 35.BImSchV um eine Blaue Plakette er-
forderlich. Die Einhaltuny des NO.-Jahresmittelgrenzwertes sei nur
dann rechtlich méglich, wenn die Blaue Plakette eingefihrt werde.

Die ohne Blaue Plakette im Rahmen der Fortschreibung des Luftreinhal-
tungsplans interimistisch vorgesehenen, zeitlich begrenzten und stre-
ckenbezogenen Verkehrsbeschrankungen wiirden zwar in der Summe
einen begrenzten Beitrag zur Senkung des NO,-Jahresmittelwerts lie-
fern, wiirden jedoch nicht zu dessen Einhaltung fithren, worauf die vor-
liegende Klage gerichtet sei. Hieraus folge, dass das vorgelegte Kon-
zept tatséchlich der schnellstmdgliche Weg sej, um die Einhaltung der
Grenzwerte zu erreichen. Kannten die weitergehenden Malnahmen
mangels Blauer Plakette rechtlich nicht umgesetzt werden, kénne das
Ziel der Grenzwerteinhaltung auch nicht schneller erreicht werden. Es
kdnne daher auch offen bleiben, ob alle MaRnahmen des Konzepts oder
nur einige oder womdglich gar keine dieser Malnahmen materiell die
Anforderungen erfallen, die an eine Luftreinhaltungsmaflnahme im Sin-
ne des § 47 Abs. 1 BimS&SchG zu stellen seien, weil mehr als diese Mafi-
nahmen in rechtméBiger Weise nicht ergriffen werden kénnten. Denn
der Kldger konne vom Beklagten nichts rechilich Unmégliches verian-
gen (ultra posse nemo obfigaiur). Dies sei in den Parallelverfahren des
Klagers in Darmstadt und Wiesbaden auch bereits obergerichtlich be-

statigt worden.

Zur weiteren Begrtindung gibt der Beklagte einen Uberblick Uber bereits
ergriffene Luftreinhaltungsmafnahmen in den Bereichen Ausbau des
OPNV, des Radverkehrs, des FuBverkehrs, von P+R-Parkplatzen, For-
derung der Elektromobilitdt, Fuhrpark der Beigeladenen und des Be-
ilagten, Parkraummanagement, Hochstgeschwindigkeit innerorts, Bau-

maschinen, Komfortkamine, StralBenreinigung, Stadtbegriunungskonzept
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und Feinstaubalarm (vgl. im Einzelnen 8. 7 bis 15 der weiteren Klager-
widerung vom 28.02.2017).

Der Beklagte beschreibt und erlautert weiter die in der 3. Fortschrei-
bung des Luftreinhaltungsplans vorgesehenen Malknahmen. Diese um-
fassen im Einzelnen die beabsichtigten ganzjahrigen bzw. temporiren
(streckenbezogenen) Verkehrsbeschrankungen, Ausbau und Férderung
des Umweltverbundes, Umstellung des stadtischen und landeseigenen
Fuhrparks auf Elektro-, Hybrid- und Erdgasbetrieb und Entwicklung von
Forderprogramme, Umriistung der Busflotte, Geschwindigkeitsbegren-
zungen inner- und auflerorts und Parkraummanagement (vgl. im Einzel-
nen 5. 15 bis 35 der weiteren Klagerwiderung vom 28.02.2017).

Weitere MalRnahmen seien wegen des VerhalinismiBigkeitsgrundsatzes
nicht méglich, dessen Geltung auch im Bereich der Luftreinhaltung eine
rechtsstaatliche Selbstverstandlichkeit sei. Dies habe der Gesetzgeber
i § 47 Abs. 4 S. 1 BImSchG auch selbst ausdriicklich klargestelit. Et-
was anderes lasse sich auch nicht aus der strikten Verbindlichkeit der
gemeinschaftsrechtlich festgesetzten Immissionsgrenzwerte herieiten,
weil durch diese Immissionsgrenzwerte lediglich eine Gefahrenschwelle
festgelegt werde, bei deren Uberschreiten hoheitliches Handeln not-
wendig sei. Bei der Frage, welche Mafinahmen im Einzelnen getroffen
werden kénnten, sei jedoch der Verhaltnisméafligkeitsgrundsatz zu be-
achten. Deshalb sel es trotz der gesetzlichen Vorgabe der schnellst-
moglichen Einhaltung der Grenzwerte auch rechtlich zulassig, dass in-
folge der Beachtung des VerhalinismaRigkeitsgrundsatzes bei Einzel-
malnahmen sich das damit verfolgte Ziel der Einhaltung der Grenzwer-
te verzdgern kénne. Hierfar spreche auch bereits der Wortlaut des § 47
Absatz 1 8. 3 BImSchG, wonach Uberschreitungen ,so kurz wie még-
lich* zu halten seien. Hieraus folge, dass eine zeitliche Relativierung
der Einhaltung der immissionsgrenzwerte bereits gesetzesimmanent
sel. Etwas anderes ergebe sich auch nicht aus der einschligigen
Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofes. Fehl gehe auch die
Rechtsauffassung der Klagerin, wonach der VerhélinismaBigkeitsgrund-
satz bereits auf der normativen Ebene der Festlegung der Immissions-
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grenzwerte Berlcksichtigung gefunden habe und deshalb auf administ-
rativer Ebene nicht mehr zu berlcksichtigen sei.

Da der VerhaltnismaBigkeitsgrundsatz demnach uneingeschriankt Gel-
tung beanspruchen kdnne, seien insbesondere Verkehrsbeschrankun-
gen fur Diesel-Kraftfahrzeuge, welche die strengste Abgasnorm Euro 6
erfillen wlrden, nicht zuldssig. Dies gelte nicht zuletzt auch deshalb,
weil durch solche Verkehrsbeschrankungen auch der gesamtie Wirt-
schaftsverkehr betroffen wére und es zudem eine vélkerrechtlich wie
gemeinschafisrechtlich bindende Verpflichtung der Bundesrepublik ge-

be, COs-Emissionen abzubauen.

Die von der Kidgerin geforderte City-Maut sei ebenfalls unzuiassig, weil
es fir eine solche bereits keine Rechtsgrundlage im materiellen Recht
aullerhalb des Bundesimmissionsschutzgesetzes gebe. Insbesondere
ermbgliche die Strallenverkehrsordnung (StVO0) die Verhdngung einer
solchen City-Maut nicht. Hinzu komme, dass der Gemeingebrauch an
dffentlichen Straften seinem Wesen nach grundsatziich unentgeltlich
sel. Eine Gity-Maut stehe daher fur eine schneilstmégliche Einhaltung
des Grenzwertes bis 2020 als Malnahme nicht zur Verfugung und sel
daher im jetzt in Bearbeitung befindlichen Luftreinhalteplan auch nicht
vorgesehen. Ebenso wenig seien dle von der Klagerin weiter geforder-
ten Maknahmen (Umrastung der Taxiflotte, Nahverkehrsabgabe) recht-
lich realisierbar (vgl. im Einzelnen §. 35 bis 50 der weiteren Klagerwi-
derung vom 28.02.2017).

AuBerdem habe das Verkehrsministerium inzwischen mit der Autoin-
dustrie intensive Gesprache (ber die Mdglichkeiten einer Nachristung
alterer Dieselfahrzeuge gefthrt. Ziel dieser Nachrilstung sei es, dass
tatsdchliche Emissionsverhalten Fahrzeuge so zu verbessern, dass
hierdurch wenigstens eine Immissionsreduzierung erzielt werden kdnne.
Diese Gesprache hatten das erfreuliche Ergebnis gebracht, dass solche
NachrOstungen bei Dieselfahrzeugen der Furostufe 5 tatsidchlich mag-
lich selen. Bei 50 % dieser Kraftfahrzeuge sei es technisch méglich,
z.B. durch eine Anderung der Software der Motorsteuerung die Ab-
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gasemissionen um rund 50 % zu reduzieren. Im Falle einer tatsichli-
chen Nachriistung von rund 50 % der zugelassenen Kraftfahrzeuge
kénne durch diese Nachrastungen im Durchschniit eine Reduzierung
der regionalen Abgasimmissionen im Strallenverkehr 50 % bei Euro-5-
Fahrzeugen bzw. 30 % bei Euro-6-Fahrzeugen gelingen. Da nach den
neuesten amtlichen Zulassungszahlen davon ausgegangen werden kan-
ne, dass die Flottenerneuerung (Austausch &lterer Dieselfahrzeuge
durch solche mit der aktuellen Abgasnorm Euro 6) noch schneller erfol-
gen werde, als bislang angenommen, sei damit zu rechnen, dass dieser
positive Effekt tatsachlich noch im gréferen Umfang eintreten werde.
Dies folge daraus, dass bereits heute (Stand 30.06.2017) 67.5 % der in
Stuttgart zugelassenen Kraftfahrzeuge emissionsseitig die Anforderun-

gen der kiinftigen Blauen Plakette erfiilie.

Bei diesem Ergebnis habe die Nachriistung rechtlichen Vorrang vor
Verkehrsverboten. Bereits der Verhaltnismatigkeitsgrundsatz verlange,
dass die Planbehdrde zur Erreichung desselben Ziels diejenige Mak-
nahme auswdhle, die den geringeren Eingriff in die Rechtsglter Dritter
bewirke. Die Nachrtstldsung sei deshalb zwingend vorrangig zu ergrei-
fen. Zwar gebe es rechtlich keine Handhabe, den Fahrzeughalter ho-
heitlich dazu zu verpflichien, sein Fahrzeug tatséchlich nachzurtisten,
solange es konform mit der erteilten Typgenehmigung sei. Die Nach-
ristldsung sei jedoch ein mittelbarer Weg, den Fahrzeughalter zur
Nachrtistung zu maotivieren, weil er fur den Fall, dass er sie nicht durch-
flhre, zu elnem bestimmten Zeitpunkt mit einem Verkehrsverbot flir sein
dlteres Fahrzeug rechnen misse. Die Nachrilstldsung fithre deshalb
auch nicht dazu, dass die Verkehrsverbote ersatzlos und vollstdndig

aus dem Planentwurf gestrichen wiirden.

Lediglich an der bislang vorgesehenen MaRlnahme M2b kénne nicht
ldnger festgehalten werden, weil das Bundesverkehrsministerium inzwi-
schen deuflich gemacht habe, dass es zwar streckenbezogene Ver-
kehrsverbote neben der Plakettenregelung der 35.BImSchV im Grund-
satz f0r rechtlich zulassig halte, nicht jedoch ein zonal wirkendes Ver-
kehrsverbot wie die Mafinahme M2b. Insoweit geniele die Plakettenre-
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gelung der 35.BImSchV nach der Rechtsansicht des Bundesverkahrs-
ministeriums Vorrang und habe abschlieRende Wirkung fir zonale Ver-
kehrsverbate. An diese Rechtsauffassung des Bundesverkehrsministe-
riums als zustdndiger Rechtsaufsichtshehdrde sei der Beklagte gebun-
den. Diese MaRnahme werde der Planentwurf daher nicht mehr vorse-
hen. Hierdurch sei die generelle Strategie des landes zur Verbesse-
rung der Immissionssituation im Stadtgebiet von Stuttgart jedoch nicht
infrage gestelll. Denn es sei nach wie vor beabsichtigt, das Verkehrs-
verbot im Sinne der Malnahme M1 zu verhdngen, sobald die Blaue Pla-
kette zur Verflgung stehe und zur Vermeidung der an ansonsten dro-
henden unzufassigen Verlagerungseffekte in Umlandgemeinden an min-
destens 80 % der Kraftfahrzeuge des Flottenbestandes vergeben wer-
den kénne. Ebenso sei weiterhin beabsichtigt, bei Ausbleiben der Blau-
en Plakette streckenhezogene Verkehrsverbote auf der Basis eines lan-
desrechtlich noch zu schaffenden Verkehrszelchens zu ergreifen, so-
bald infolge der bis dahin erzielten Nachriistquote und der voranschrei-
tenden Flottendurchdringung solche streckenbezogenen Verkehrsverbo-
te nicht mehr zu unzulissigen Verlagerungseffekten fithren worden
und/oder das Bundesverwaltungsgericht im Revisionsverfahren bezig-
fich des Urteils des Verwaltungsgerichts Disseldorf vom 13.09.2016
(Az.: 3 K 7695/15 in juris; im Weiteren: Revisionsverfahren Diisseldorf)
die generelle Zuldssigkeit landesrechtlicher Strecken bezogenen Ver-
kehrsverbote neben der Plakettenregelung des Bundes bestatigt habe

(vgl. Klageerwiderungsschriftsatz vom 13.07.2017).

Mit Beschluss vom 18.11.2015 wurde die Landeshauptstadt Stuttgart
gemafl § 65 Abs. 1 VwGO in dem Verwaltungsstreitverfahren beigela-
den, weil das Klagebegehren auch die Interessen der Landeshauptstadt

Stuttgart berthrt.

Die Beigeladene hat keinen Antrag gestellit.

Dem Gericht liegen die an den verschiedenen Messstationen im Stadt.
gebiet Stultgart zwischen 2004 und Marz 2016 ermitteiten Messwerte
fiir den Schadstoff Stickstoffdioxid (NO;) vor. Danach waren der seit
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dem 01.01.2005 geliende Jahresmittelwert fur den Schadstoff Stick-
stoffdioxid (NO2) bis einschliellich 2016 an den Messstationen Am
Neckartor und Hohenheimerstraie und die Anzah! der Uberschreitungs-
stunden an der Messstation Am Neckartor in jedem Kalenderjahr des

genannten Zeitraumes zum Teil um ein Vielfaches iberschritten. Im

Vo STUTTGART

Einzelnen ergibt sich Foigendes:

Stickstoffdioxid (NO3), Stand: bis 31. Mai 2017

1. Anzahl Uberschreitungsstunden von NO, > 200 pg/im?®

38 -

Grenzwert bis 2008: 175 Std., ab 2010: 18 Si4.

2. Jahresmitielwerte Grenzwert: 40 yg/m?

Nr, 1447

stundengrenzwert NO; 200 pg/m?® Jahresmittelwerte |

Anzahl Uberschreitungsstunden in pg/m?
Mess- {1 {23456 7 8 7. 8.
station
2004 |0 |5 |05 (5 1203]] 143 | 555 89 106
2005 00|04 |- 1]250]] 175 | 848 96 119
2006 [0 [0 |3 [43]- |160(| 548 | 853 104 121
2007 10jo o8 ]-[123]] 289 | 450 97 106
2008 |0 fofofol-T1+*1 300 | 377 08 106
2009 |0 |0 |0 ]22]- 629 | 489 109 112
2010 (0006 |-| | 379 [ 182 100 04
2011 oot |8 - 269 | 76 97 90
2012 | jo]* ]2 |- 196 69 91 90
2013 10 10 4 |- 21 63 80 89
2014 |00 0 (-] J] ts 36 77 88
12015 [0 |0 0 - 15 | 61 77 97
2016 [0 |0 0]- 10 | 35 76 82
5/2017| 0 | 0 0]- 3 2

*Messungen eingestelit

Messstationen:

1: 5-Mitte, Eberhardstr.

2: 5-Bad Cannstatt, Seubertstr,
3. S5-Zuffenhausen, Frankenstr.
4: S-Mitte, Arnulf-Klett-Platz

Betreiber: 1 Landeshauptstadt Stuttgart: 2 bis 8 LUBW

S,

5: 8-Bad Cannstatt: Waiblinger Str.
6: S-Feuerbach, Siemensstr.
7. 8-Mitte, Hohenheimer Str.
8. 5-Mitte, Am Neckartor

40
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Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf die Gerichtsakte und die da-
rin hefindlichen Schriftsatze der Beteiligten Bezug genommen.

Dem erkennenden Gericht liegen die ,,Wirkungsabachétzung weiterer
MaBnahmen fur den Ballungsraum Stuttgart" durch das Gutachterbiiro
Aviso GmbH vom Februar 2017 (Gesamtwirkungsgutachten; GWG) ein-
schlieltlich der Dokumentation Teile 1 und 2 vom April 2017 und dessen
Erganzung vom Mai 2017 sowie der Entwurf der 3. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans Stuttgart nebst Anlagen vor, die auch zum Gegen-

stand der miindlichen Verhandlung gemacht wurden.

Das erkennende Gericht hat die Im vorliegenden Fall entscheidungser-
heblichen Sach- und Rechtsfragen mit den Beteiligten in der mindii-
chen Verhandlung vom 19.07.2017 erértert, Wegen der Ergebnisse die-
ser Erdrterung wird auf die hierzu gefertigte Sitzungsniederschrift vom
19.07.2017 Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde

Die Klage ist zulassig (1.) und hat auch in der Sache Erfolg (11.).

Die Klage ist zulassig.

1.

Sie ist als allgemeine Leistungskiage statthaft, weil das Begehren des
Klagers auf die Fortschreibung des Luftreinhalteplanes Stuttgart gerich-
tet ist und dieser Luftreinhalteplan nicht als Verwaltungsakt, sondern
als ,verwaltungsinterner Handlungsplan® zu qualifizieren (so bereits VG
Stuttgart, Beschl. v. 14.08.2009, - 13 K 511/09 - in juris) und seiner
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Rechtsnatur nach daher einer Verwaltungsvorschrift ahnlich st {vgl.
BVerwG, Urt. v. 05.09.2013, -7 C 21/12 - in juris).

2.

Der vom Klidger gestelite Klageantrag ist auch hinreichend bestimmt
und gentigt damit den Anforderungen des § 82 Abs. 1 Satz 2 VwGO,
Denn dem Antrag ist zu entnehmen, welches konkrete Klageziel der
Kldger erreichen will, namlich die Fortschreibung/Ergé‘mzung des Luft-
reinhalteplans Stuttgart um MaRnahmen, die dazu fahren sollen, dass
die Immissionsgrenzwerte fir NO, so schnell wie maoglich eingehalten
werden.

Zu Recht hat der Klager den Klaganirag - im Sinne eines Beschei-
dungsanirages - auch auf die mit den festzulegenden Luftreinhaltemafi-
nahmen bezweckten Ziele {schnellstmégliche Einhaltung der Immissi-
onsgrenzwerte) beschrinkt, weil § 47 BImSchG den nach Landesrecht
fir die Aufstellung von Luftreinhaltepldnen zustandigen Behorden bei
der Auswahl und Festlegung der erforderlichen MaBnahmen zur dauer-
haften Verminderung von Luftverunreinigungen in Luftreinhalteplanen
einen planerischen Gestaltungsspielraum einrdumt und es den Gerich-
ten daher im Regelfall verwehrt ist, die zustindigen Beho6rde zur Fest-

legung konkreter Mafinahmen zu verpflichten.

3.

Der Klager besitzt als ein nach §3 Umweltrechtshehelfsgesetz
(UmwRG) anerkannter Umweltverband die gem. § 42 Abs 2 VwGO er-
forderliche Klagebefugnis, denn ihm steht in dieser Funktion das Recht
zu, die Aufsteliung eines den zwingenden Vorschriften des Luftquali-
tatsrechts entsprechenden Lufireinhalteplans zu verlangen (so eben-
falls bereits BVerwG, Urt. v. 05.09.2013, a.a.0.)
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i1.

Die Klage ist auch begriindet. Der Klager hat einen Anspruch auf Fort-
schreibung des Luftreinhalteplanes Stuttgart um MaBnahmen, die zu
einer schnellstmaglichen Einhaltung der seit mindestens 2010 Uber-
schrittenen Immissjonsgrenzwerte fir NO; in der Umweltzone Stuttgart
fihren.

Anspruchsgrundlage filr das entsprechende Begehren des Kldgers ist
§ 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG. Nach dieser Vorschrift hat die zusténdige
Behdrde (hier: das Regierungsprasidium Stuttgart; im Weiteren: Plan-
behorde) einen Luftreinhalteplan aufzustellen, wenn die durch eine
Rechtsverordnung nach § 48a Abs. 1 BImSchG festgelegten Immissi-
onsgrenzwerte einschliefilich festgelegter Toleranzmargen (iberschrit-
ten werden. Die aufgrund von § 48a Abs.1 BImSchG erlassene
39.BImSchV dient der Umsetzung der Richtlinien 2008/50/EG und
2001/81/EG des Europhischen Parlaments und des Rates vom 23, Ok-
tober 2001 Ober nationale Emissionshéchstmengen fir bestimmte Luft-
schadstoffe. GemaR § 27 Abs. 1 der 39.BImSchV ist ein Luftreinhaite-
plan fur ein Gebiet oder einen Ballungsraum aufzustellen, wenn der
Immissionsgrenzwert fiir sinen Schadstoff in der Luft zuziglich einer
daflr geltenden Toleranzmarge in einem bestimmten Gebiet oder Bal-
lungsraum Uberschritten wird. Dieser Luftreinhalteplan muss die erfor-
derlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunrei-
nigungen festlegen und den Anforderungen der Rechtsverordnung ent-

sprechen.

Nach den §§ 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG und 27 Abs. 2 der
38.BImSchV mossen die festgelegien MaRnahmen geeignet sein, den
Zeitraum einer Uberschreitung von bereits einzuhaltenden Immissions-
grenzwerten so kurz wie méglich zu halten. Damit normiert § 47 Abs. 1
Satz 3 BimSchG in Ubereinstimmung mit Art. 23 Abs. 1 Unterabsatz 2
Satz 1 der RL 2008/50/EG eine zeitliche Vorgabe fir die Erreichung
des in § 47 Abs, 1 Satz 1 und 2 BimSchG festgelegten Ziels der Einhal-
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tung der Grenzwerte, die nicht zur Disposition der Planbehérde steht,
Die Schadstoffbelastung der Luft soll im Interesse eines effektiven Ge-
sundheitsschutzes méaglichst schnell auf das durch die Immissions-
grenzwerte festgelegte zumutbare AusmaB zuriickgefithrt werden.
An diesem Minimierungsgebot muss sich die Planbehodrde bei der Auif-
stellung bzw. Fortschreibung ihres Luftreinhalteplans und der Auswahl
der geeigneten Maflnahmen ausrichten. Das Gebot, die ﬁberschreituﬂg
der immissionsgrenzwerte maglichst schnell zu beenden, fordert dem-
nach eine Bewertung der zur Emissionsminderung geeigneten und ver-
haltnismabigen MaBnahmen gerade im Hinblick auf eine zeitnahe Ver-
wirklichung der Luftqualitatsziele (so BVerwG, Urt. v. 05.09.2013,
a.a.0.}.

Die Planbehérde hat deshalb im Rahmen eines Gesamtkanzepts, das
die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte zum Ziel haben muss, zu-
néachst die zur Einhaltung der Oberschrittenen Immissionsgrenzwerte
grundsiiziich geeigneten Mafnahmen zu ermitteln, deren Wirksamkeit
(Emissionsminderungspotenzial) prognostisch zu quantifizieren und da-
nach in einem weiteren Schritt zu priifen und auszuwihlen, welche der
grundsétzlich in Betracht kommenden MaRnahmen zu ergreifen sind,
um zu einer schnellstmoglichen Einhaltung der verbindiichen Grenzwer-
fe zu gelangen. Es reicht daher regeimaRig nicht aus, wenn sich die
Planbehdrde im Rahmen ihrer Planung mit einzelnen Mafinahmen be-
schaftigt und diese sogar in ihren Luftreinhalteplan aufnimmt, dabei
aber offen l&sst, ob und wann mit diesen MaRnahmen das Gesamtziel
erreicht sein wird (ebenso VG Sigmaringen, Urt. v. 22.10.2014 -
1 K 154/12 — in juris).

Bei der Auswahl der Mafnahmen ist schlieltlich § 47 Abs. 4 BImSchG
zu beachten, wonach die Mallinahmen entsprechend des Verursacheran-
teils unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit gegen
alle Emittenten zu richten sind, die zum Uberschreiten der Immissions-

grenzwerle beifragen.

Ausgehend von diesen Grundsétzen ist die Planbehérde verpflichtet,
den bestehenden Luftreinhalteplan Stuttgart fortzuschreiben, weil die in
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der 39. BimSchV vorgegebenen immissionsgrenzwerte fir NO, in der
Umweitzone Stuttgart bislang nicht eingehalten werden (dazu unter 1.).

Mit dem vorgelegten Planentwurf der 3. Fortschreibung des Luftrein-
haltungsplanes zur Minderung der PMyg- und NO,-Belastungen" vom
Mai 2017 kommt die Planbehérde dieser Verpflichtung bislang nicht im
gebotenen Umfang nach (dazu unter 2.).

Es ist jedoch moglich, die uberschrittenen Immissionsgrenzwerte fiir
NO; in der Umweltzone Stuttgart einzuhalten, weil eine solche Einhal-
tung nach den Feststellungen der Gutachter des Beklagten im Gesamt-
wirkungsgutachten jedenfalls durch weitergehende Verkehrsheschran-

kungen tatséchlich erreichbar ist (dazu unter 3.).

Solche weitergehenden Verkehrsbeschriankungen kénnen mit dem zur
Verfigung stehenden Instrumentarium des Strallenverkehrsrechts auch

in rechtlich zuldssiger Weise durchgesetzt werden (dazu unter 4.).

Sie begegnen auch im Ubrigen keinen rechtlichen Bedenken und ver-
stollen insbesondere nicht gegen den Grundsatz der VerhaltnismaQig-

keit (dazu unter 5.).

1.

Die Planbehérde ist gemafl § 47 Abs. 1 BlmSchG verpflichtet, den be-
stehenden Luftreinhalteplan Stutigart aus dem Jahr 2005 in der Fas-
sung der 1. und 2. Fortschreibung vom Februar 2010 hzw. Oktober

2014 fortzuschreiben.

Nach § 3 Abs. 1 der am 12.09.2002 in Kraft getretenen und bis zum
05.08.2010 giitigen 22, Verordnung zur Durehfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes/Verordnung  Ober Immissionswerte  fir
Schadstoffe in der Luft (BGB) |, S. 3626; im Weliteren: 22.BImSchV
2002), mit der u. a. die Richtlinie des Rates 80/779/EWG vom 15. Juli
1980 Gher Grenzwerte und Leitwerte der Luftqualitat fir Schwefeldioxid
und Schwebstaub (ABI. EG Nr. L 229, 5. 30) und die Richtlinie
1999/30/EG vom 22, April 1999 Uber Grenzwerte fur Schwefeldioxid,

4
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Stickstoffdioxid und Stickstoffdioxid, Partikel und Blei in der Luft {ABI.
EG Nr. L 183, S. 41) in deutsches Recht umgesetzt wurden, war im
Bundesgebiet zum Schutz der menschlichen Gesundheit bereits ab dem
01.01.2005 bis zum 31.12.2009 ein Immissionsgrenzwert fiir Stickstoff-
dioxid (NOsz) von 200 pg/m® (98-Prozent-Wert der Summenhaufigkeit,
berechnet aus den wahrend eines Jahres gemessenen Mittelwertan
tther eine Stunde oder kiirzere Zeitrdume) einzuhalten.

Gemal § 3 Abs. 2 und 4 der 22.BImSchV gilt seit dem 01.01.2010 ein
Stundengrenzwert fur NO2 von 200 pg/m?® bei maximal 18 Uberschrei-
tungstagen im Kalenderjahr und ein tber das Kalenderjahr gemittelter

Immissionsgrenzwert von 40 ug/m?3,

Seit dem Inkrafttreten der 39. Verordnung zur Durchftthrung des Bun-
des-Imimissionsschutzgesetzes/Verordnung Uber Luftqualitatsstandards
und Emissionshéchstmengen (im Woeiteren: 39.BImSchV), welche die
22.BimSohV 2002 abgeidst hat und mit der die Richilinie 2008/50/E6G
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 tber
Luftqualitat und saubere Luft flir Europa (ABI. L 152 vom 11.06.2008, S,
1), die Richtlinie 2004/107/EG des Eurepidischen Parlaments und des
Rates vom 15. Dezember 2004 iber Arsen, Kadmium, Quecksilber, Ni-
ckel und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe in der Luft (ABI.
L 23 vom 26.1.2005, S. 3) sowie die Richtlinie 2001/81/EG des Europé-
ischen Parlaments und des Rates vom 23. Okiober 2001 Gber nationale
Emissionshéchstmengen fir bestimmte Luftschadstoffe (ABI. L 309 vom
27.11.2001, 8. 22) in pationales Recht umgesetzt wurden, ergeben sich
die 0. ¢g. Immissionsgrenzwertes fiir NO; aus § 3 Abs. 1 und 2 der 39.
BimSchV und der Anlage 11 Abschnitt B hierzu.

Dieser in § 3 Abs. 2 und in Aniage 11 Abschnitt B der 39.BImSchV zum
Schutz der menschlichen Gesundheit festgelegte und =eit dem
01.10.2010 geltende Jahresmittelwert fir NO; von 40 pg/m® wird nach
wie vor (bis einschliefilich 2016) an mehreren Messstationen in der
Umweltzone Stuttgart (z. B. Arnulf-Klett-Platz, Hohenheimer Strafie und
Am Neckartor) nicht eingehalten. Dasselbe gilt fiir den in § 3 Abs. 1 und
in Anfage 11 Abschnitt B der 39.BImSchV festgelegten Stundengrenz-
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wert flir NO2 in Hohe von 200 pg/m? bei maximal 18 Uberschreitungsta-
gen im Kalenderjahr, der jedenfalls an der Messstation Am Neckartor

nach wie vor nicht eingehalten wird.

Dies wird durch die an den genannten Messstationen erhobsnen Mess-
werle belegt, ist zwischen den Beteiligten auch unstreitig und bedarf

daher keiner vertiefenden Darlegung.

2.

Pieser Verpflichtung gem. § 47 Abs. 1 BImSchG ist die Planbehdrde mit
dem Planentwurf zur 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart
vom Mai 2017 jedoch nicht nachgekommen, weil die in diesen Planent-
wurf aufgenommenen Vorhaben M1 bis M20 weder allein noch gemein-
sam geeignet und ausreichend sind, die Einhaltung der gesetzlich vor-
gegebenen NOz-Immissionsgrenzwerte zum schnelistméglichen Zeit-

punkt sicherzustellen.

Von den in M'!I, M2a, M2b und M2¢ geregelten Verkehrsverboten kann
nach dem Ergebnis der mndlichen Verhandlung keines als geeignete
und ausreichende Luftreinhaltemalnahme zur schnellstméglichen Ein-
haltung der berschrittenen NO-Immissionsgrenzwerte im Sinne des
§ 47 Abs. 1 Satz 3 BImSc¢chG eingestuft werden.

Fir das Verkehrsverbot M1 folgt dies daraus, dass dieses nach dem
Witlen des Plangebers nicht vor dam 01.01.2020 umgesetzt werden soll
und deshalb bereits wegen dieses spiten Umsetzungszeitpunktes zu
einer schnellstmdglichen Einhaltung der Oberschrittenen NO,-
Immissionsgrenzwerte nichts beitragen kann.

Fir die Verkehrsverbote M2 a, M2b und M2¢ gilt dies deshalb, weil die
Umsetzung dieser Verkehrsverbote ausnahmslos an weitere Bedingun-
gen geknlpft ist, deren Eintritt bereits zum heutigen Zeitpunkt ausge-
schlossen werden kann (M2a und M2b) oder zumindest ungewiss ist
(M2¢). Soweit eine Umsetzung des Verkehrsverbotes M2c¢ zum
01.01.2018 zumindest noch denkbar ist, ist dieses jedenfalls auch we-
gen seines geringen Wirkungsgrades offensichtlich ungeeignet im Sinne
des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG,
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Soweit die im Planentwurf im Einzelnen beschriebenen beabsichtigten
Vorhaben zur Verbesserung der Luftqualitat nicht von den Tragern 6f-
fentlicher Verwaltung (insbesondere Behorden) durch entsprechende
hoheitliche Anordnungen und Entscheidungen durchgesetzt, sondern
von aullerhalb der Landesverwaltung stehenden Dritten realisiert wer-
den sollen (M3 bis M6, M7 bis M10, M12 bis M15 und M17 bis M19)
und die nach § 47 BImSchG zustandige Planungsbehorde nicht durch
entsprechende (z. B, verfragliche) Vereinbarungen mit diesen Dritten
rechtsverbindlich sichergesiellt hat, dass die beabsichtigten Vorhaben
auch tatsachlich durchgefuhrt werden, kénnen diese Vorhaben mangels
einer verbindlichen Verpflichtung der betreffenden Umsetzungsadressa-
ten zu Umsetzung dieser Vorhaben bereits begrifflich nicht als Luftrain-
haltemaBnahmen im Sinne des § 47 Abs. 1 BimSchG eingestuft werden.

Doch selbst wenn man auch diejenigen Vorhaben, auf deren Realisie-
rung die Planbehérde in sonstiger Weise Einfluss genommen hat und
deshalb mit einiger Wahrscheinlichkeit auch tatsachlich realisiert wer-
den, noch als Luftreinhaltemafinahmen M weitesten Sinne” einstufen
kénnte, liegen deren Immissionsminderungspotenziale an den einzelnen
Messstationen selbst bei groBzigiger Bewertung maximal in einer Grg-

Renordnung van ca. 10 %.

Soweit die im Planentwurf dargesteliten Vorhaben vom Land Baden-
Wiirttemberg durchgefithrt werden sollen und daher grundsatzlich als
Luftreinhaltemalnahmen eingestuft werden kénnen (M11, W16 und
M20, Erhéhung der Zahl der Zugverbindungen und Férderprogramme
zur beschleunigten Flottenumstellung bei Fahrzeugen von Pflege- und
Lieferdiensten; Erhdhung der Parkgeblihren in den Parkhéusern des
Landes), liegen die NQOx-Immissionsminderungspotenziale dieser Mak-
nahmen selbst in dem glnstigsten - aber eher unwahrscheinlichen -
Fail, dass diese bis 2020 tatsachlich volisténdig realisiert werden, zu-

sammen hei unter 4 9%.
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Damit liegt das NO,-Immissionsminderungspotenzial der Vorhaben M3
bis M20 - selbst wenn man diese alle als LuftreinhaltemaBnahmen ein-
stufen kdnnte - insgesamt bei unter 15 %.

Mit diesem Wirkungsgrad sind die betreffenden Vorhaben bzw. MaR-
nahmen offensichtlich nicht ausreichend, um in Bezug auf die ober-
schrittenen NO,-immissionsgrenzwerte zeitnah rechtmaflige Zusténde
in der Umweltzone Stutigart herbeizufthren. Es handelt sich deshalb
auch bereits aus diesem Grund um keine geeigneten Luftreinhaltemaf-
nahmen im Sinne des § 47 Abs. 1 Saiz 3 BlmSchG.

Im Einzelnen ist zu den Vorhaben M1 bis M20 Folgendes auszufuhren:

2.1

M1: Ab dem 01.01.2020 gilt ein ganzjahrige Verkehrsverbot in der Um-
weltzone Stuttgart fur alle Fahrzeuge, mit Ausnahme von Fahrzeugen
der Stufe 5 gemaR der 35. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung zur Kennzeichnung der Kraft-
fahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung — 35.BImSchV)
(Blaue Plakette), vorausgesetzt, die 35.BimSchV ist bis zu diesem Zeit-
punkt so verdndert, dass sie mindestens eine weitere Stufe (5) der
Kennzeichnungsmdglichkeit enthalt.

Das in der Mafinahme M1 vorgesehene ganzjahrige und in der gesam-
ten Umweltzone Stuttgart geltende Verkehrsverbot soll lediglich unter
der Voraussetzung gelten, dass die 35.BImSchV bis zum vorgesehenen
Zeitpunkt (01.01.2020) um eine weitere Kennzeichnungsméglichkeit
(sog. Blaue Plakette/ Schadstoffgruppe 5) mit Ottomotoren der Schad-
stoffklassen Euro 3 bis Euro 5 und fiir Kraftfahrzeuge mit Dieseimotoren
der Schadstoffklasse Euro 6 ergdnzt wird.

Dariber hinaus soll das Verkehrsverbot M1 nach dem - jm bisherigen
Regelungstext der Mafinahme M1 allerdings nicht zum Ausdruck kom-
menden - Willen der Planbehorde, den die Beklagten-Verireter in der
mindlichen Verhandlung jedoch nochmals ausdriucklich bestatigt haben,
frithestens dann in Kraft treten, wenn tatsachlich nur noch max. 20 %
des Flottenbestandes Stuttgart - gemeint sind wohl die bej der Beigela-

denen zugelassenen Kraftfahrzeuge - vom Verkehrsverbot betroffen

sind.
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Die Regelung ist nach dem Willen der Planbehérde also so zu verste-
hen, dass das Verkehrsverbot frohestens dann in Kraft treten soll, wenn
davon nur noch max. 20 % des Flottenbestandes der in Stuttgart zuge-
lassenen Kraftfahrzeuge betroffen sind, unter keinen Umstanden jedoch
vor dem 01.01.2020.

Da es sich bei den vorgenannten ,Voraussetzungen* (Anderung/ Ergén-
zung der 35 BIim&chV durch die Bundesregierung und Zahl der be-
troffenen Kraftfahrzeuge max. 20 %) um zukiinftige Ereignisse handelt,
deren Eintritt bzw. Eintrittszeitpunkt ungewiss ist, kommt diesen der
Rechtscharakter von ,aufschiebenden Bedingungen* zu (vgl. analog
§ 158 BGB bzw. § 36 Abs, 2 Nr. 2 VWVTG), an deren Eintritt der Umset-
zungszeitpunkt der beabsichtigten Mallnahme unmittelbar gekniipft
wird,

Bei einer solchen Verknlpfung einer beabsichtigten Luftreinhaltemal-
nahme mit einem zuk(nftigen, ungewissen Creignis kemmt es bei der
Beurteilung der Eignung der Mafinahme im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz
3 BImSchG deshalb entscheidend darauf an, mit welcher Wahrschein-
lichkeit mit dem Eintritt der aufschiebenden Bedingung gerechnet wer-
den kann und bis zu welchem Zeitpunkt, Denn es liegt auf der Hand,
dass eine luftreinhaltemafinahme, deren Realisierung von einem Er-
eignis abhéngig gemacht wird, dessen Eintritt unwahrscheinlich ader in
zeitlicher Hinsicht nicht absehbar ist, bereits aus diesem Grund nicht
geeignet ist, den Zeitraum einer Uberschreitung ven bereits einzuhal-
tenden lmmissionsgrenzwerten im Sinne der gesstzgeberischen Ziel-
setzung des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG zu verkirzen.

Hiervon ausgehend, handelt es sich bei der Malinahme M1 bereits des-
halb um keine geeignete LuftreinhaltemaBnahme zur schnellstimégli-
chen Einhaltung der {berschrittenen Immissionsgrenzwerte im Sinne
des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG, weil nach jetzigem Kenntnisstand
keinerlel Anhaltspunkte daflr bestehen, dass die fiir eine Anderung der
35.BlmschV und der StVO zustandigen Verordnungsgeher des Bundes -
also die Bundesregierung bzw. das Bundesministerium fir Verkehr und
Infrastruktur (im Weiteren: BMVI) und das Bundesministerium far Um-
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welt, Bau, Naturschutz und Reaktorsicherheit (im Weiteren: BMUB) - die
konkrete Absicht haben, die 35 BImSchV und die StVO in absehbarer
Zeit um eine weitere Kennzeichnungsmaglichkeit bzw. ein Verkehrszei-
chen mit einar sog. Blauen Plakette (Schadstoffgruppe 5) zu ergénzen.
Es liegt bislang vieimehr lediglich eine entsprechende gegentsilige
Rickduflerung des BMVI vor, in welcher der vom Verkehrsministerium
des Beklagten geduBerten Rechtsansicht, wonach zur Verhangung von
Fahrverboten fir Dieselfahrzeuge zur Verringerung von Feinstaub und
Stickoxid in Stuttgart die Einfiihrung einer Blauen Plakette erforderlich
sel, ausdriicklich widersprochen und zum Ausdruck gebracht wird, dass
die in der StVO vorgesehenen Kennzeichnungsmoglichkeiten fir wei-
tergehende Verkehrsverbote in Umweltzonen wie in Stuttgart ausrei-
chend seien (vgl. im Einzelnen Schreiben des BMVI vom 11.03.2018,
Blatt 337 der Gerichtsakte).

Unter Beriicksichtigung dieser Rechtsansicht des BMVI] ist daher ge-
genwértig nicht absehbar, ob und wann die von der Planbehérde fir die
Umsetzung der MaBnahme M1 formulierte (Vor)Bedingung eintreten
wird. Bereits aus diesem Grund kann die Malnahme M1 zuin jetzigen
Zeitpunkt nicht als geeignete LuftreinhaliemaBnahme im Sinne des § 47
Abhs. 1 Satz 3 BimSchG eingestuft werden.

Doch selbst wenn das BMVI seine Rechtsansicht in absehbarer Zeit
aufgeben und die ge'nannten Verordnungsgeber eine Blaue Plakette
einflihren wirden, steht die Maknahme M1 iImmer noch unter dem 2.
Umsetzungsvorbehalt der Planbehérde, der im Ergebnis dazu fohrt,
dass selbst bei Vorliegen einer Kennzeichnungsmdéglichkeit mit einer
Blauen Plakette die Maflnahme M1 erst dann — und frihestens am
01.01.2020 - in Kraft treten soll, wenn die Zahl der vom Verkehrsverbot
betroffenen Kraftfahrzeuge héchstens noch 20 % des Flottenbestandes
Stuttgart betragt.

Die MaBnahme M1 kann deshalb auch wegen dieses 2. Umsetzungs-
vorbehalts nicht als geeignete Luftreinhaltemalinahme im Sinne des
§ 47 Ahs. 1 Satz 3 BimS8chG eingesiuit werden
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Ob die Mafinahme M1 von ihrem Wirkungsgrad her ausreichend wire,
um die Einhaltung der Oberschrittenen Immissionsgrenzwerte sicherzy-
stellen, kann daher an dieser Stelle offen bleiben.

2.2.

M2a: Vorausgesetzt die 35.BimSchV wird noch im Jahr 2017 durch die
Kennzeichnungsmoglichkeit mit einer ,Blauen Plakette* erwsitert, gilt
ab 01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verkehrsverbot fiir alle
Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette" fur ein
Gebiel auf ailen Stralenzlgen innerhalb des Stuttgarter Talkessels, auf
allen Sireckenabschpitten in Stutigart-Feuerbach und auf einzelnen
Streckenabschnitten in Stuttgart-Zuffenhausen.

Bei der Maflinahme M2a handelt es sich ebenfalls bereits deshalb offen-
sichtlich um keine geeignete Luftreinhaltemalnahme im Sinne des § 47
Abs. 1 Satz 3 BImSchG, weil deren Umsetzung ebenfalls an die vorhe-
rige Schaffung einer weiteren Kennzeichnungsmaglichkeit (sog. Blaue
Plakette) durch die zustandigen Verordnungsgeber ankniipft, und zwar
sogar noch im Jahr 2017. Letzteres kann nach den Ausfihrungen in Zif-
fer 2.1. jedoch mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit ausge-
schlossen werden. Diese MalRnahme geht daher bereits aus diesem
Grund ins Leere.

Hinzu kommt, dass die Malnahme auch lediglich tamporire Verkshrs-
verbote, namlich nur an Tagen mit Feinstaubalarm fur die Kraftfahr-
zoeuge der genannten Furostufen vorsieht,

Nach den hierzu im Gesamtwirkungsgutachten und im Planentwurf zur
3. Fortschreibung getroffenen Feststellungen der Gutachter des Beklag-
ten, an deren Richtigkeit die Kammer keine Zweifel hat, wird durch die-
ses temporare Verkehrsverbot an Tagen mit Feinstaubalarm im Stadt-
gebiet Stuttgart (Stuttgarter Talkessel, Feuerbach und Teile von Zuf-
fenhausen) die Gesamtstireckenlénge der Strallen, auf denen der zulas-
sige NOj;-dahresmittelgrenzwert Uberschritten ist, voraussichtlich um
lediglich ca. 17 % auf 27,4 km und im Talkessel Stuttgart um 24,2 % auf
9.6 km reduziert. Auch am Neckartor wird das lediglich temporédre Ver-
kehrsverbot nicht zur Einhaltung des NO.-Jahresmittelgrenzwertes fith-
ren (vgl. im Einzelnen Planentwurf zur 3. Fortschreibung vom Mai 2017,

S. 80).
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Die Malinahme M2a ist daher auch von ihrem Immissionsminderungspo-
tenzial allein  keine ausreichende LuftreinhaltemalBnahme  zur
schnellstméglichen Einhaltung der (iberschrittenen NQOg-
Immissionsgrenzwerte im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz 3 BimSchG.

2.3.

M2h: Sollte die 35.BImSchV his zum 01.01.2018 noch nicht in der o.a.
Art zur Verfigung stehen, wird ab 01.01.2018 auf einzelnen bestimmten
StraBenabschnitten im Stadtgebiet von Stuttgart an Tagen mit
Fainslaubalarm ein Verbot flr Kraftwagen und sonstige mehrspurige
Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StV0) in Kombination mit dem von der
obersten Stralenverkehrsbehorde noch zu schaffenden Zusatzzeichen
.Nur far Diesel bis einschlieflich Euro 5/V* und dem vorhandenen Zu-
satzzeichen ,Lieferverkehr frei* angeordnet.

Zwar kann nach gegenwiértigem Erkenntnisstand ausgeschlossen wer-
den, dass bis zum 01.01.2018 eine Kennzeichnungsmdéglichkeit mit si-
ner Blauen Plakette vorliegt (vgl. Ziffer 2.1). Die bei diesem Sachver-
halt (ursprGnglich) vorgesehens Umsetzung der MaRnahme zum
01.01.2018 ist jedoch von der Planbehtrde (inzwischen) nicht mehr be-
absichligt, well das BMVI die hierfiir vorgesehene Beschilderung fur
rechtlich nicht zuléssig halt und sich die Planbehdrde an diese Rechts-
ansicht des BMVI als Rechtsaufsichtsbehdrde gebunden fuhlt (vgl. Kla-
geerwiderungsschriftsatz vom 13.07.2017). Dies haben die Beklagten-
Vertreter in der mindlichen Verhandlung auch nochmals ausdricklich

bestatigt.

Weiter erklarten die Beklagten-Vertreter in der mindlichen Verhand-
lung, dass selbst fur den Fall, dass das Bundesverwaltungsgericht im
Revisionsverfahren Disseldorf die von der Planbehérde vorgesehene
und vom BMVI| verworfene Beschilderung der Mainahme M2b noch vor
dem 01.01.2018 flir rechtlich zulassig erachte, eine Umsetzung der
Mafinahme zum 01.01.2018 nicht mehr bheabsichtigt sei, weil die Plan-
behdérde inzwischen der sog. ,Nachristlésung" den Vorrang vor Ver-
kehrsverboten geben wolle, wenn der Beklagte bis zum 31.12.2017
.entsprechende schriftliche Zusicherungen des BMVI und von Seiten
der Automobilindustrie erhalte, dass mit einer Nachriistung von Diesel-

[N
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Kraftfahrzeugen der Eurostufe § immissionsseitig mindestens dieselben
Wirkungen erzielt werden kdnnten, wie mit den im Luftreinhalteplanent-
wurf beschriebenen verkehrsbeschrankenden Manahmen®.

Da sowoht der Bundesverkehrsminister als auch zahlreiche Vertreter
der Automobilindustrie bereits mehrfach &ffentlich geaulert haben,
dass sie Verkehrsverbote aus politischen und wirtschaftlichen Grunden
fur ,den falschen Weg" halten, kann die Abgabe der vom Beklagten ver-
langten Zusicherungen far den von ihm daftir in Aussicht gestellten
Verzicht auf Verkehrsverbote bereits jetzt als sicher geiten.

Auch aus diesem Grund kann bereits jetzt mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden, dass die Mafnahme M2b
tatsachlich noch umgesetzt wird.

Sle bedarf daher - sowohi im Hinblick auf ihre mégliche Eignung im
Sinne des § 47 Abs. 1 Salz 3 BImSchG als auch im Hinblick auf die
Frage ihrer Umsetzbarkeit mit den genannten Verkehrszeichen - keiner

vertiefenden Betrachtung mehr.

M2¢; Sollte die unter M2b dargestellte Mafllnahme aus rechtlichen oder
tats&chlichen Granden nicht ergreifbar sein, wird ab 01.01.2018 zur Er-
fullung des gerichtlichen Vergleichs auf im einzelnen festgelegten Stre-
ckenabschnitten der B 14 (Cannstatter Strafe, Am Neckartor), der
Neckarstrale, der Tal-/Wagenburg-stralle und der Landhausstralie im
Stutigarter Osten an Tagen mit Feinstaub Alarm ein Verbot fir Kraftwa-
gen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StVO) in
Kombination mit dem von der obersten StraBenverkehrsbehérde noch
zu schaffenden Zusatzzeichen ,Nur fiir Diese! bis einschliellich Euro
5/V" und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei angeord-
net.

Die alternativ zur Mafinahme M2b vorgesehene MaBnahme M2c kntpft
ihre Umsetzung zwar ebenfalls an eine aufschiebende Bedingung (keine
Umsetzung der MaRnahme M2b). Diese wird jedoch eintreten, nachdem
die Planbehdérde von der Umsetzung der MaBnahme M2b aus den in Zif-
fer 2.3. genannten Grunden Abstand genommen hat bzw. nehmen wird,

Allerdings haben die Beklagten-Vertreter ihre Bereitschaft, die MaB-
nahme M2c¢ zum 01.01.2018 tatsachlich umzusetzen, in der miundlichen
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Verhandlung mit der Begrindung relativiert, die Malinahme flihre mag-
licherweise zu unzuldssigen Verlagerungsverkehren in der Umweltzone,
die noch nicht abschlieBend geprift seien und moglicherweise nicht
ausreichend kompensiert werden kinnten. Sollte dies der Fall sein, sel
es der Planbehdrde rechtlich nicht maglich, die Mafinahme umzusetzen,
Den damit zusammenh&ngenden Sach- und Rechtsfragen muss im vor-
liegenden Klageverfahren jedoch nicht weiter nachgegangen werden, da
die Beklagten-Vertreter in der miindlichen Verhandlung ausdricklich
bestitigt haben, dass die MaBnahme auch wegen ihres sehr geringen
Wirkungsgrades nicht geeignet sei, die Uberschreitung der NO,-
Immissionsgrenzwerte in der Umweltzone Stuttgart tatsdchlich zu redu-

zieren.

Die MaBnahme M2¢ ist demnach - unabhéngig davon, ob sie von der
Planbehtirde umgesetzt wird oder nicht - jedenfalls von ihrem Immissi-
onsminderungspotenzial allein ebenfalls keine geeignete und ausrei-
chende Luftreinhaltemalnahme zur schnelistméglichen Einhaltung der
Uberschrittenen NOs-Immissionsgrenzwerte im Sinne des § 47 Abs. 1
Satz 3 BImSchG.

2.4

Bei den Regelungen M3 bis M20 handelt es sich ebenfalls weder allein
hoch gemeinsam um geeignete bzw. ausreichende Luftreinhaltemal-
nahmen im Sinne des § 47 Abs. 1 5atz 3 BimSchG.

241

In den Regelungen M3 und M4 werden lediglich kinftige Absichten und
Planungen der 8SB AG zur Verbesserung des Angebots und der Inf-
rastruktur im Bereich des OPNV dargesteilt.

Die Kammer hat bereits im Vollstreckungsverfahren 13 K 511/09 aus-
fihrlich dargelegt (vgl. im Einzelnen VG Stuttgart, Beschl. v.
14.08.2008 - 13 K 511/09 — in juris), dass es sich bei einem Luftrein-

halteplan um ein verwaltungsintern bindendes Handlungskonzept han-

5

5
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delt, das Verwaltungsvorschriiten ahnlich ist und dessen Vorgaben in
Form eines Malnahmenkatalogs deshalb der Umsetzung im AuBenver-
héltnis bedirfen.

Unter dem Begriff der ,MaBnahme® im Sinne des § 47 Abs. 1 Bim-
SchG sind in erster Linie rechtsetzende (z. B. Rechtsverordnungen; vgl.
§ 47 Abs. 7 BImSchG), allgemein verflgende (z. B. Verkehrsbeschran-
kungen nach § 40 Abs. 1 BImSchG im Wege der Allgemeinverfiigung),
den Einzelfall regelnde (z.B. Anordnungen nach dem BImSchG durch
Verwaltungsaki) und schlicht-hoheitliche Malnahmen und damit also
MaBnahmen mit hoheitlichen Charakter zu verstehen (ebenso Land-
mann/Rohmer, Kommentar Umweltrecht Band HI, Stand 01.01.2017, zu
§ 47 Rn 25).

Dies folgt insbesondere auch aus dem Wortlaut des § 47 Abs. 6 S, 1
BimSchG, wonach die Durchsetzung dieser ,hoheitlichen Mafnahmen"
den dafiir zustdndigen Tragern oOffentlicher Verwaltung ,durch Anord-
nungen oder sonstige Entscheidungen nach digsem Gesetz oder nach
anderen Rechtsvorschriften® obliegt, weil die far die Aufstellung der
Luftreinhaltungspldne zusténdigen Planbehtrden hierfir keine eigene
Zustandigkeit besitzen,

Trager der 6ffentlichen Verwaitung im Sinne der Vorschrift sind die fur
den Gesetzesvollzug zustandigen Landesverwaltungshehdrden sowie
Bundesbehtrden und die Behorden selbstandiger Rechistriager, wie et-
wa kommunaler Gebietskorperschafien im Rahmen ihrer exskutiven
Kompetenzen.

Auf Grund der verwallungsinternen, rechllichen Bindungswirkung sind
die genannten Trager &ffentlicher Verwaltung zur Umsetzung der fest-
gelegten Mafinahmen verpflichtet, soweit die hierfir einschiagigen
Rechtsvorschriften dies eriauben, das heiflt die festgelegten Malinah-
men nach den jeweiligen spezialgesetzlichen Vorschriften umsetzungs-
fahig sind (vgl. Bundestagsdrucksache 14/8450, Seite 14). Ein eigener
Entscheidungsspielraum (Ermessen) steht den zustandigen Vollzugsbe-

hirden dabei nicht zu.
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Ginge man von diesem, sich am Wortlaut des § 47 Abs. 6 Satz 1 Blm-
SchG orientierenden, (engen) Mafnahmenbegriff im Sinne einer Hand-
lungsanweisung (ausschlieflich) an Trager offentlicher Verwaltung aus,
wéren die Vorhaben M3 und M4 hereits deshalb keine Ma3nahmen im
Sinne des § 47 Absatz 1 BImSchG, weil deren Handlungs- bzw. Umset-
zungsadressat kein Trager offentlicher Verwaltung, sondern die SSB
AG ist, die keine hoheitlichen Anordnungs- und Entscheidungsbefugnis-
sg im Sinne des § 47 Abs. 6 Satz 1 BlmSchG besitzt.

Die Kammer hat jedoch bereits im Vollstreckungsverfahren 13 K 511/09
keine sachliche Notwendigkeit fir eine derart enge Begriffsauslegung
gesehen, da hierdurch der Handlungsspielraum der Planbehérde unnd-
tig eingeschrankt wlrde und es auch im Hinblick auf die Schutzziele der
gesetzlichen Regelung letztlich unerheblich ist, ob die zu deren Errei-
chung geeigneten Mafnahmen durch staatliche Stellen oder durch Drit-
te realisiert werden, Da aber die oben beschriebene, gegeniither Behor-
den grundsitzlich bestehende gesetzliche Bindungswirkung von Luft-
reinhalieplanen gegentber aullerhalb der Verwaltung stehenden Dritten
nicht besteht, setzt eine Einstufung von Vorhaben, deren Umsetzungs-
adressaten keine Trager offentlicher Verwaltung sind, weiter voraus,
dass die Planbehdrde die hier fehlende rechtliche Verbindlichkeit auf
andere Weise {wie z. B. durch 6ffentlich-rechtlichen Vertrag) herstellt,
um auch in diesen Fallen sicherzustellen, dass die festgelegten MaB-

hahmen auch tatséchlich durchgefiuhrt werden.

Eine solche bindende Vereinbarung hat die Planbehérde - wie die Be-
klagten-Vertreter in der mundlichen Verhandiung bestétigt haben - mit
der SSB AG in Bezug auf die Regelungen M3 und M4 jedoch nicht ge-
schlossen. Damit steht nicht nur die Durchfithrung der beschriebenen
Aushaumafinahmen, sondern auch deren Zeitpunkt im Belieben der SSB
AG. Bei den Vorhaben M3 und M4 handelt es sich daher selbst bei ei-
nem welten Begriffsverstindnis schon um keine Mafllnahmen im Sinne
des § 47 Abs. 1 BImSchG, weil fur ihre Durchfilhrung kein Trager &f-
fentlicher Gewalt im Sinne des § 47 Abs. 6 BlmSchG zusténdig ist und
die Planbehtrde die Umsetzung dieser Malnahmen gegeniiber der SSB
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AG nicht rechtsverbindlich sichergestellt hat. Da damit zugleich auch
kein kenkreter Umsetzungszeitpunkt rechtsverbindlich festgelegt wurde,
fehlt den Regelungen zudem auch die Eignung im Sinne des § 47 Abs.
1 Satz 3 BImS3cehG.

2.4.2.

Die weiteren Vorhaben M5, M8, M9, M10 und M12 sind ebenfalls keine
geeigneten bzw. ausreichenden Luftreinhaltemanahmen im Sinne des
§ 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG, da auch diese Vorhaben lediglich als un-
verbindliche Absichtserkldrungen zur Verbesserung des Angebots und
der Infrastruktur im Bereich des OPNV der Landeshauptstadt Stutt-
gart (Mb), des Verbandes Region Stuttgart (M8, M9 und M12) und der
zustindigen Landkreise (M10) formuliert worden sind, deren tatsachli-
che Umsetzung und Umsetzungszeitpunkt von der Planbehérde - wie
die Beklagten-Vertreter in der méndlichen Verhandlung ebenfalls einge-
rdumt haben - gleichfalls nicht rechtsverbindlich gesichert wurde.

in Bezug auf das Vorhaben M5 hat die Planbehdrde im Planentwurf zur
3. Fortschreibung vom Mai 2017 insoweit sogar ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass dieses Vorhaben von der Landeshauptstadt Stuttgart
im Rahmen ihrer kommunalen Selbstverwaltungshoheit durchgefihrt
werden soll und deshalb unter dem Vorbehalt eines entsprechenden
Gemeinderatsbeschiusses steht (vgl. Planentwurf zur 3. Fortschreibung
vom Mai 2017, 8. 112).

Weiter kommt hinzu, dass die Durchfiibrung des Vorhabens M5 zusatz-
lich unter einer - inhaltlich auch noch offensichtiich zu unbestimmten -
weiteren Bedingung (keine relevanten (?) Stdrungen oder Behinderun-
gen des Kfz-Verkehrs) steht, deren Eintritt als ebenso ungewiss einge-
stuft werden muss, wie ein positiver Gemeinderatsheschiuss des Ge-
meinderats der Beigeladenen, Insoweit haben die Beigeladenen-
Vertreter in der miindlichen Verhandlung auf Riickfrage auch hestétigt,
dass es bislang keinen entsprechenden Gemeinderatsheschlusses ge-
be. Die entsprechenden Beschllisse seien friihestens im Laufe des Jah-

5
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res 2018 und die eventuelle Einrichtung der genannten Busspu-
ren/Bussonderstreifen frithestens 2018/2019 zu erwarten.

Im Falle der Vorhaben M9 und M12 enthalten die betreffendén Rege-
fungen des Planentwurfs Uberhaupt keinen Zeithorizont und im Falle
des Vorhabens M8 einen Umsetzungszeitrahmen von thar 7 Jahren (bis
Zum 01.01.2025).

Damit kénnen diese Vorhaben nicht nur wegen ihrer Unverbindlichkeit,
sondern auch wiederum in zeitlicher Hinsicht offensichtlich nicht als
(geeignete) Luftreinhaltemafinahmen im Sinne des § 47 Absatz 1 Satz 3
BImSchG eingestuft werden.

Hinzu kommt schileflich, dass fUr alle vorgenannten Vorhaben zur Ver-
besserung des Angebots und der Infrastruktur im Bereich des OPNV
(M3 bis M10 und M12) im Gesamiwirkungsgutachten selbst bei be-
schleunigter Umsetzung (Basisjahr 2020) fediglich ein offensichtlich
sehr geringes NOx-Emissionsminderungspotenzial in Bezug auf den
Straflenverkehr im 3Stadtgebiet Stuttgart zwischen 0 und maximal 2 %
prognostiziert wurde (vgl. im Einzelnen Ubersicht 4.10 und Bild 5.4, S.
30 und 46 des Abschlussberichts im GWG vom Februar 2017; ebenso
Planentwurf der 3. Forischreibung vom Mai 2017, 8. 110). Es muss
deshalb davon ausgegangen werden, dass diese Vorhaben - selbst
wenn sie tatsdchlich umgesetzt werden {wie beispielsweise die tejlwei-
se Fertigsteliung der neuen Stadtbahnlinie U 12 nach Remseck, vo-
raussichtlich bis Dezember 2017) - lediglich ein NO-Immissions-
minderungspotenzial besitzen, das an den Messstationen, an denen die
NO;-Immissionsgrenzwerte Uberschritten sind, kaum festsiellbar ist
(nach Einschétzung des zustandigen Gutachters in der miindlichen Ver-

handlung z. B. Am Neckartor maximal 5 pg/m?).

2.4.3.
Die Maknahme W11, die ebentfalls der Verbesserung des Angebois

und der Infrastruktur im Bereich des OPNV dient (Erhohung der Zah]
der Zugverbindungen von und zum Stuttgarter Hauptbahnhof), kann
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zwar begrifflich als LuftreinhaltemaRnahme eingestuft werden, weil das
Vorhaben vom Land Baden-Wiirttemberg selbst umgesetzt werden soll
und sich damit die Frage der Bindungswirkung gegeniiber einem aufBer-
halb der Landesverwaitung stehenden Umsetzungsadressaten nicht
stelit.

Diese Malnahme ist jedoch bersits wegen ihres Umsetzungszeitrah-
mens (bis 2021) keine geeignete Maftnahme zur schnellstmdglichen
Einhaltung der tberschrittenen Immissionsgrenzwerte im Sinne des §
47 Absatz 1 Satz 3 BimSchG. Hinzu kommt deren offensichtlich gerin-
ges NOx-Emissionsminderungspotenzial, das im Gesamtwirkungsgut-
achten von den Gutachtern nicht gesondert beziffert werden konnte und
deshalb sicherlich deutlich unter 2 % liegt (vgl. Abschiussbericht im
GWG vom Februar 2017, a.a.0.), allein

244
Fur die Vorhaben M13 und M14 der Landeshauptstadt Stuttgart (Aus-

bau des Radwegenetzes und Planung und eines Investitionsprogram-
mes Fuliverkehr zu langfristigen Forderung und Umsetzung von Ful-
verkehrsmafinahmen) gelten die Ausfihrungen unter Ziffer 2.4.2. zum
Vorhaben M5 sowie unter Ziffer 2.4.3. entsprechend.

Da die Vorhaben nach Ansicht der Planbehérde in der kommunalen
Selbstverwaltungshoheit der Beigeladenen und damit auch unter einem
Zustimmungsvorbehalt des Gemeinderats stehen, hat die Planbehérde
die Umsetzung dieser Vorhaben mit der Beigeladenen nicht rechtsver-
bindlich vereinbart.

Die tatsdchliche Umsetzung dieser Vorhaben, die in den Regelungen
M13 und M14 als blofle Absichiserkidrungen fermuliert worden sind, ist
daher ebenso ungewiss, wie deren Umsetzungszeitpunkt.

Hinzu kommt, dass diesen Vorhaben ausweislich des Gesamtwirkungs-
gutachtens auch kein bezifferbares eigenes NOx-Emissionsminderungs-
potenzial zugeschrieben werden kann.

Auch diese Vorhaben kénnen daher offensichtlich nicht als geeignete
LuftreinhaltemaBnahmen im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG

eingestuft werden.
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2.4.5.

Far das Vorhaben M156 (Umstellung der Flottenzusammensetzung des
Landesfuhrparks und des Fuhrparks der Beigeladenen auf emissions-
arme/elektrische Fahrzeuge im Stadtgebiet Stuttgart) wird in der ge-
hannten Regelung kein konkreter Zeitrahmen fur die Umsetzung ge-
nannt.

Soweit das Vorhaben den Fuhrpark der Beigeladenen betrifft, fehlt es
auch insoweit an einer konkreten Vereinbarung zwischen der Planbe-
horde und der Beigeladenen, mit der die tatsachliche Realisierung des

Vorhabens sichergestellt wird.

Das Vorhaben M16 kann dagegen aus denselben Griinden wie die MaR-
nahme M11 als Luftreinhaltemalnahme eingestuft warden, nachdem ein
entsprechendes Fdrderpragramm mit einem Finanzierungsveolumen von
25 Millionen - wie van den Beklagten-Vertretern in der miindlichen Ver-
handlung berichtet - vom Landtag im Mai 2017 auch tatsachlich bereits

beschlossen worden ist.

Auch diesen beiden Vorhaben wird aber selbst bei einer (vollstandigen)
Realisierung bis 2020 von den Gutachtern im Gesamtwirkungsgutachten
lediglich ein NOx-Emissionsminderungspotenzial von zusammen hédchs-
tens 3 % bescheinigt (vgl. Abschlusshericht zum GWG, a.a.0.; ebenso
Planentwurf 3. Fortschreibung vom Mai 2017, 5. 114). Das sich daraus
ergebende Immissionsminderungspotenzial an den einzelnen Messsta-
tlonen wird daher unter diesen 3 % liegen.

Auch die Vorhaben M15 und M16 kbénnen daher trotz beschiossener
Forderung (M16) aliein nicht als geeignet und ausreichend im Sinne des
§ 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG eingestuft werden.

2.4.6.
Bei dem in M17 beschriebenen Vorhaben (Tempo 40 km/h auf weiteren

Steigungsstrecken im Stadigebiet) wlirde es sich nur dann um eine
Luftreinhaltemafinahme im Sinne des § 47 Abs. 1 BlmSchG handein,
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wenn die Planbehdrde selbst diese Geschwindigkeitsbegrenzungen und
die betreffenden Sfrecken im Planentwurf festgelegt hatte und diese
Geschwindigkeitshegrenzungen von der zustandigen StraBenverkehrs-
behtrde der Beigeladenen deshalb zwingend anzuordnen waren. Nach
dem klaren Wortlaut der Regelung (,Die Landeshauptstadt Stuttgart
plant") und der Begriandung im Planentwurf zur 3. Fortschreibung vom
Mai 2017 (vgl. dort S, 119) will die Planbehérde das Ob und Wie sol-
cher weiterer Geschwindigkeitsbeschrankungen jedoch ausschlieflich
der Beigeladenen Oberlassen und diese weiteren Geschwindigkeitsbe-
grenzungen gerade nicht selbst verhindlich vorgeben. Aus diesem
Grund handelt es sich bei dem Vorhaben M17 bersits begrifflich um
keine Luftreinhaltemalnahme im Sinne des § 47 Abs. 1 BimSchG.

Hinzu kommt, dass diesen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf weiteren
Streckungsstrecken in der Umweltzone Stuttgart von den Gutachtern
praktisch kein NOx-Emissionsminderungspotenzial attestiert wird (0 %
bzw. unter 0,5 %; vgl. Abschlussbericht zum GWG, a.a.0.; ebenso Pla-
nentwurf 3. Fortschreibung vom Mai 2017, 8. {17).

Bei dem in M18 beschriebenen Vorhaben (Tempo 50 hzw. 60 km/h im
Siadtgebiet aulerhalb geschlossener Ortschaften bzw. auf mindestens
vierstreifigen Strafien) soll es sich nach den Angaben der Beklagten-
Vertreter in der mindlichen Verhandlung um eine verbindliche Hand-
lungsanweisung an die zustandige Strafienverkehrsbehdrde handeln.
Diese steht jedoch wiederum unter dem Vorbehalt, dass diese Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen nur angeordnet werden sollen, wenn diese
nicht zu sprbaren (?) Ausweichverkehren fithren, was die Planbehtrde
der alleinigen Prifung und Beurteilung der Straflenverkehrsbehdrde
liberlassen will.

Es kann hier offen bleiben, ob die Planhehtrde im Rahmen einer Luft-
reinhaltemalinahme der Volizugsbehdrde einen solchen eigenen Beur-
teilungsspielraum einrdumen darf oder die genannte Voraussetzung far
die Anordnung der beabsichtigten Geschwindigkeitsbeschrinkungen
nicht vielmehr selbst prifen musste, bevor sie eine enisprechende
Mallnahme festlegt. Denn jedenfalls ist der Wirkungsgrad des Vorha-
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bens aufgrund dieses Vorbehaltes tatsachlich véllig offen und kann
auch bei 0 % liegen, falls es nach der Einschatzung der StraBenver-
kehrsbeharde auf alien in Betracht kommenden Strecken zu Ausweich-
verkehren kommen wiirde.

Minzu kommt, dass die Planbehérde der StralBenverkehrsbehérde auch
keine Vorgabe im Hinblick auf den Zeitpunkt der Umsetzung dieser
Maflnahmen gemacht hat. Es ist der Stralkenverkehrshehdrde damit viil-
lig freigestiellt, selbst zu entscheiden, wann sie die genannte Maflinah-
me prifen und gegebenenfalls umsetzen will.

Bei den Vorhaben M17 und M18 handelt es sich bereils aus diesen
Gritnden ebenfalls um keine geeigneten Luftreinhaltemalnahmen im
Sinne des § 47 Abs. 1 S, 3 BimSchG.

2.4.7.

Das Vorhaben M19 gibt lediglich eine Absichiserkidrung der Landes-
hauptstadt Stuttgart als Trégerin der kommunalen Selbstverwaltung
wieder, ihr Gebthrensystem 2zu , Uberprufen” und die ParkgebOhren im
gesamten Stadigebiet ,moderat"(?) zu erhbhen, wenn der Gemeinderatl
zustimmt. Zum Rechtscharakter diese Regelung gelten daher die Aus-
fithrungen unter den Ziffern 2.4.2_und 2.4.4. bis 2.4.6. entsprechend.

Auch das Vorhaben M20 gibt lediglich eine Absichtserkldrung des Lan-
des Baden-Warttemberg wieder, die Parkgeblhren der in seinem Eigen-
tum stehenden Parkhauser ,mit dem Ziel einer vertraglichen (?) Anpas-
sung zu Uberpriifen”. Mit diesem Inhalt ist die Regelung offensichilich
zu unbestimmt, um als Luftreinhaltemalnahme im Sinne des § 47 Abs.
1 S. 3 BimSchG eingestuft zu werden, da sie noch nicht einmal eine
verbindliche Aussage trifft, dass die genannten Parkgebilhren tatsach-
lich erhdht werden.

Hinzu kommt, dass die in Betracht gezogenen Parkgebihrenerhéhun-
gen auch von ihrem Wirkungsgrad nicht die erforderliche Eignung einer
LuftreinhaltemaBnahme im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz 3 Bim3c¢hG be-
sitzen, da die Gutachter diesen Vorhaben lediglich ein NOx-

Emissionsminderungspotenzial im Stadtgebiet von maximal 4 % und
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auch dieses nur fur den Fall attestieren haben, dass die Parkgebiihren
in den genannten Parkh&usern bis 2020 verdoppelt werden (vgl. Doku-
mentation zum GWG, 5.28 sowie Planentwurf zur 3. Fortschreibung
vom Mai 2017, §. 121).

Von einer solchen Verdoppelung der Parkgebithren kann zum gegen-
wartigen Zeitpunkt jedoch nicht (mehr) ausgegangen werden, nachdem
der Gemeinderat der Landeshauptstadt Stuttgart in seiner Sitzung am
13.07.2017 lediglich eine Erhdhung der Parkgeblhren in den stadti-
schen Parkhdusern (M19) um 14 % bis 20 % beschlossen hat und der
Regelung M20 eine konkrete Absicht des landes, die Parkgebiihren in
den Parkhausern des Landes bis 2020 zu verdoppein, ebenfalls nicht zu
entnehmen ist.

Dementsprechend konnte der Gutachter des Beklagten den Wirkungs-
grad beider Vorhaben in der mindlichen Verhandiung auch nicht mehr
konkret beziffern. Dieser erkldrte vielmehr, er konne nicht ausschlie-
Ren, dass der Wirkungsgrad bei den genannten geringeren Geblhren-
erhohungen auch nur bei jnahezu ¢ %" liege.

3.
Geht man nach den obigen Ausfthrungen davon aus, dass die Planbe-

horde mit dem Planentwurf zur 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans
Stuttgart vom Mai 2017 ihrer Verpflichtung aus § 47 Abs. 1 Sé&tze 1 und
3 BImSchG noch nicht nachgekommen ist, ist der vom Klager mit sei-
nem Klagantrag geltend gemachte Rechtsanspruch dem Grunde nach
zu bejahen.

Eine Verurteilung des Beklagten, der Luftreinhaltungsplan Stuttgart so
fortzuschreiben, dass er den Anforderungen des § 47 Abs. 1 Satz 3
BimSchG genigt, setzt jedoch weiter voraus, dass eine Einhaltung der
tiberschrittenen NOa-Immissionsgrenzwerte durch eine oder mehrere

weitere Luftreinhaltemalinahmen auch tatsédchlich maglich ist.

Vorliegend kann das Ziel der Einhaltung der Oberschrittenen NO,-
Immissionsgrenzwerte nach derzeitigem Erkenntnisstand jedenfalls
durch die Festlegung eines Gber die bereits bestehenden Verkehrsbe-
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schrankungen hinausgehenden Verkehrsverbotes in der gesamten Um-
weltzone Stuttgart erreicht oder zumindest annahernd erreicht werden.
Nach den Feststellungen der Gutachter im vorgelegten Gesamiwir-
kungsgutachten vom Februar 2017 und den dazu vorgelegten Dokumen-
tationen Teil 1 und 2 vom April 2017 wiirde das von der Planbehorde im
Planentwurf zur 3. Fortschreibung in M1 festgeseizie ganzjdhrige Ver-
kehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart fiir alle Krafifahrzeuge mit
benzin- oder gasbetriebenen Ottoemotoren {einschlieflich Hybrid-
Fahrzeugen) unterhalb der Schadstoffklasse Euro 3/HI sowie fiir al-
le Kraftfahrzeuge mit Dieselmoforen unterhalb der Schadstoffklas-
se Euro 6/VI bei einem angenommenen Anteil dieser Kraftfahr-
zeuggruppen an der Fahrzeugflotte der bei der Beigeladenen zugelas-
senen Kraftfahrzeuge von 20 % und wenn von diesen betroffenen Kraft-
fahrzeugen im Rahmen des vorgesehenen Ausnahmekonzepts weitere
20 % vom Verkehrsverbol ausgenommen wiirden, bezogen auf das Ba-
sisjahr 2020 zu NOx-Emissionsriickgdngen von 40 % in der Umwslt-
zone, BB % im Talkessel und 55% an der Messsiation Am Neckartor
tihren.

In Bezug auf die NOz-Immissionen bedeutet dies eine Reduzierung der
Streckenlangen mit Grenzwerttberschreitungen um 94,6 % auf eine
Streckenl&nge von lediglich noch 1,3 km in der Umweltzone Stuttgart
und um 96,8 % auf eine Streckenldnge von lediglich noch 0,3 km im
Talkessel Stuttgart sowie eine Reduzierung des NO,-Jahresmittelwerts
Am Neckartor auf 42 pg/m*® bei einer Umsetzung der Malnahme ab
01.01.2020 (vgl. Abschlusshericht zum GWG, Ubersicht 4.10, 8. 30;
ebenso Planentwurf 3. Fortschreibung vom Mai 2017, S. 69 und 70).
Ausgehend von diesen Feststellungen ist das Verkehrsverbot demnach
von seinem Wirkungsgrad her geeignet, die Uberschreitung der NOs-
Immissionsgrenzwerte - mit Ausnahme der Messstation Am Neckartor
(42 pg/m?) - an allen {(anderen) Messstationen und damit in der gesam-
ten Umweltzone Stuttgart auf das zuldssige Mall zu reduzieren. Dies
hat die zusténdige Gutachterin in der mindlichen Verhandiung auch

nochmals ausdriicklich bestatigt.
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Welchen Wirkungsgrad das Verkehrsverbot hei einer [nkrafisetzung be-
reits ab dem (01.01.2018 - also zum Zeitpunkt des bislang geplanten In-
krafttretens der 3. Fartschreibung des Luftreinhaltepianes Stuttgart hét-
te, wurde von den Gutachtern nicht ermittelt.

Da zu diesem Zeitpunkt der Flottenanteil der vom Verkehrsverbot be-
troffenen Kraftfahrzeuge noch ca. 35 % (statt 20 % wie im Basisjahr
2020) betrage (vgl. Dokumentation zum GWG zur 3. Fortschreibung
vom April 2017, Tabelle 4.2, 5. 60), schatzte die zustandige Gutachte-
rin den Wirkungsgrad des Verkehrsverbotes bezogen auf den Zeitpunkt
01.01.2018 zunéchst als ,tendenziell groRer” ein, relativierfe diese
Aussage jedoch anschliefend fiir die Messstation Am Neckartor, fiir die
sle nur von einer Reduzierung des NOjz-Jahresmittelwerts auf ca. 48
ug/m?® (statt 42 pg/mé/Basisjahr 2020) ausgehen wollte, weil dis Aus-
gangsbelastung im Jahr 2018 mit ca. 80 pg/m?® noch hdéher sei, als im
Basisjahr 2020 (67 pg/m® bzw. 72 ug/m?®).

Nach diesen Einlassungen der Gutachierin in der mindlichen Verhand-
lung ist davon auszugehen, dass der Wirkungsgrad des Verkehrsverho-
tes bezogen auf das Basisjahr 2018 - wenn iberhaupt - nur unwesent-
lich geringer ist als im Basisjahr 2020.

Fiir diese Annahme sprechen auch die Feststellungen der Gutachter zu
der - nicht in den Planentwurf ibernommenen - MaBnahme M83v3 ,Ein-
fahrt in die Umwelizone Stuttgart nur mit blaver Plakette, Variante 1"
als Teil des Moduls 8/Feinstaub-Alarm Verkehr, die flir das Netz ganz-
jahrig betrachtet wurde (vgl. Dokumentation zum GWG vom April 2017,
5. 130) und wonach die festgestellte Anderung der Streckenkilometer
im  Stadigebiel  Stutigart mit  Uberschreitungen des  NO,-
Jahresgrenzwerte mit 91,8 % bhel einer Umsetzung dieses Verkehrsver-
hotes M83v3 zum 01.01.2018 nur unwesentlich geringer isf, als dig Re-
duzierung der Streckenlangen mit Grenzwertiiberschreitungen bei dem
Verkehrsverbot M1 ab dem 01.01.2020 (94,6 %, vgl. Abschlussbericht
zum GWG, Ubersicht 4.10, §. 30).

Es kann deshalb nach den Feststellungen der Gutachter des Beklagten

davon ausgegangen werden, dass das in M1 beschriebene Verkehrs-
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verbot derzeit selbst dann die effektivste und damit am besten geeigne-
te LuftreinhaltemaBnahme zur schnellstméglichen Einhaltung der tiber-
schrittenen NOz-Immissionsgrenzwerte darstellt, wenn deren Witkungs-
grad bel einer Umsetzung vor dem 01.01.2020 tatsdchlich etwas gerin-
ger sein solite, als im Falle einer Umsetzung zum 01.01.2020.

Welchen Wirkungsgrad das Verkehrsverbot bei einem Inkraftireten vor
dem 01.01.2020 letztlich tatsachlich hat, kann das Gericht nicht ab-
schliefbend beurteilen, weil das Gesamtwirkungsgutachten hierzu keine
Feststeliungen trifft. Dies kann jedoch auch offen bleiben, weil es nicht
Aufgahe des Gerichts ist, sondern in die Zustandigkeit der Planbeharde
fallt, den Wirkungsgrad des Verkehrsverbotes bezogen auf einen Um-
setzungszeitpunkt vor dem 01.01.2020 im Rahmen des zu erstellenden
Gesamtkonzeptes zur Fortschreibung des Luftreinhaltungsplans noch

gutachterlich kldren zu lassen.

Fir den Fall, dass die Gutachter des Beklagten dabei zu dem Ergebnis
kommen sollten, dass die Umsetzung des genannten Verkehrsverbotes
zu einem solchen friheren Zeitpunkt zur Einhaltung der aberschrittenen
immissionsgrenzwerte tatséchlich allein nicht ausreichend ist und sogar
einen etwas geringeren Wirkungsgrad als bei einer Umsetzung zum
01.01.2020 besitzt, bedeutet dies jedoch nicht, dass das Verkehrsver-
bot als geeignete Malnahme im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG
ausscheidet, Die Planhehdrde wére in diesem Fall lediglich verpflichtet,
entweder das Verkehrsverbot auf einen gréferen Adressatenkreis aus-
zudehnen oder im [uftreinhaltungsplan auch noch andere Mafnahmen
festzulegen, um die Ziele des § 47 Abs. 1 Sédtze 1 und 3 BimSchG zu
erreichen, soweit dies mit den Vorhaben und MaBnahmen M3 bis M20

nicht bereits geschehen ist.

Welche konkreten Malnahmen zur Einhaltung der Oberschrittenen Im-
missionsgrenzwerte gegebenenfalls weiter in Betracht kommen, hat
aber nicht das Gericht, sondern die Planbehdrde im Rahmen des von
iht zu erstellenden Gesamtkonzepts zu entscheiden, da die MaBnah-
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men-Auswahl allein dem planerischen Gestaitungsspielraum der Pian-

behdrde unterliegf.

4.

Das im vorliegenden Fall zur schnelistméglichen Einhaltung der uber-
schrittenen NOjz-Immissionsgrenzwerte in Betracht kommende und im
Planentwurf zur 3. Fortschreibung als MaBnahme M1 bereits vorgese-
hene Verkehrsverbot kann auch in rechtlich zuléssiger Weise durchge-
setzt werden, weil es mit dem zur Verfiigung stehenden Instrumentari-
um der Stralenverkehrsordnung (im Weiteren: $tVO) ordnungsgemaf

bekanntgegeben werden kann.

4.1,

Die Notwendigkeit einer ausdrickiichen gessfzlichen Ermachtigungs-
grundiage fur die Umsetzung und Bekanntgabe des Verkehrsverbotes
folgt unmittelbar daraus, dass durch das Verkehrsverbot in individueile
Rechte Dritter eingegriffen wird (insbesondere Handlungsfreiheit der
betroffenen Verkehrsteilnehmer) und auch ausdriicklich aus § 47 Abs. 6
Satz 1 BiImSchG, wonach die in Luftreinhalteplanen fesigelegten Mal-
nahmen durch Anordnungen oder sonstige Entscheidungen der zustan-
digen Trager 6ffentlicher Verwaltung, also in der Regel von Behorden
des Bundes, der Linder, der kommunalen Gebietskérperschaften oder
anderen juristischen Personen des §ffentlichen Rechts (Land-
mann/Rahmer, Umweltrecht Kommentar, Band I, Stand 01.01.2017
§ 47 Rn 29) ,nach diesem Gesetz" (BlmSchG) oder ,nach anderen

Rachtsvoarschriften” durchzuselzen sind.

Da es sich bei dem in Betracht zu ziehenden Verkehrsverbot um eine
Beschrankung des Kraftfahrzeugverkehrs handelt, ist fir dessen Durch-
setzung die Strallenverkehrshehdérde (hier: die Beigeladene) nach Mafi-
gabe der strafenverkehrsrechtlichen Vorschriften zustandig {vgl. § 40
Abs. 1 Satz 1 BImSchG), wobei die zustandige StraBenverkehrshehdr-
de auf das Instrumentarium des Strallenverkehrsrechts unabhéngig da-
von beschrinkt ist, ob in der Regelung des § 40 Abs. 1 Satz 1 BlmSchG
eine Rechtsgrund- oder eine bloBe Rechtsfolgenverweisung zu sehen
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ist (ebenso BayVGH, Beschl. v. 27.02.2017 — 22 C 16.1427 —, in juris;
Rn 167).

Die Durchsetzung des Verkehrsverbhotes setzt also voraus, dass die
StVO das hierfur notwendige Instrumentarium enthalt, weil die Planbe-
horde das Verkehrsverbot in den Planentwurf zur 3. Fortschreibung nur
dann aufnehmen kann, wenn die fur dessen Umsetzung und Bekanntga-
be zustandige StraBenverkehrshehdrde dazu tatséchlich und rechtlich
in der Lage ist.

4.2,

Da das zur schnellstmoglichen Einhaltung der Gberschrittenen NO,-
Immissionsgrenzwerte in Betracht zu ziehende Verkehrsverbot die ge-
samte Umweltzone betrifft, ist fur dessen Umsetzung und Bekanntgabe
in erster Linie auf die fir die Ausweisung solcher Umweltzonen in der
StVO vorgesehenen Verkehrszeichen zurtickzugreifen.

§ 45 Abs. 1 Buchstabe f StVO sieht vor, dass die Straienverkehrsbhe-
hérde zur Kennzelchnung der in einem Luftreinhaiteplan nach § 47 Abs.
1 BlmSchG festgesetzten Umweltzonen die daflr erforderlichen Ver-
kehrsverboie in der Regel mittels der Zeichen 270.1 und 270.2 in Ver-
bindung mit dem dazu vorgesehenen Zusatzzeichen aneordnet (vgl. Ifd.
Nrn 44, 45, und 46 der Antage 2 zur StVO; im Weiteren: Verkehrszei-

chen).

4.3.

Mit dieser Verkehrszeichen-Kombination ldsst sich das im vorliegenden
Fall zur schnellstméglichen Einhaltung der U(berschrittenen NO;-
Immissionsgrenzwerte in Betracht zu ziehende Verkehrsverbot jedoch
picht anordnen, weil dieses Verkehrsverbot Kraftfahrzeuge mit benzin-
oder gasbetriebenen Ottomotoren der Eurostufen Euro 1 und 2 sowie
Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren der Eurostufen Euro 3, 4 und 5 be-
trifft, also Kraftfahrzeuge der Schadsioffgruppe 4, die gem. § 3 Abs. 1
Satz 3 der 35  Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes/Verordnung zur Kennzeichnung der Kraft-

fahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung (im Weiteren:
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35.BImSchV) mit der Grinen Plakette gekennzeichnet sind und deshalb
mit dem bislang zur Verfugung stehenden Zusatzzeichen [fd. Nr. 46 der
Anlage 2 zur StVO (im Weiteren: Zusatzzeichen 46) von dem Verkehrs-
verbot innerhalb der Umwelizone Stutigart freigestellt werden.

Hieraus folgt jedoch, dass die vom zustidndigen Bundesverordnungsge-
ber mit den genannten Verkehrszeichen bislang in der StVQO geschaffe-
nen Kennzeichnungsmoglichkeiten von Verkehrsverbotszonen zur Ver-
minderung schadlicher Luftverunreinigungen nicht ausreichend sind, um
ein Verkehrsverbot, wie es in Stiaditen mit Immissionsgrenzwertiber-
schreitungen wie in Stuftgart in Betracht zu ziehen ist, bekanntzugeben.

Hierzu bedarf es zweckmiRigerweise einer weitergehenden Kennzeich-
nungsmiglichkeit - wie beispielsweise der vom Beklagten vorgeschia-
genen ,Blauen Plakette" - und folglich einer entsprechenden Ergénzung
der 35.BImSchV und des Zusatzzeichens 46 der StVO durch die jeweils
zusténdigen Verordnungsgeber des Bundes {(35.BImSchV: Bundesregie-
rung; StVO: BMVI und BMUB). Es besteht kein Zweifel daran, dass so-
woh!l die Bundesregierung als auch die genannten Bundesministerien in
ihrer Funktion als Verordnungsgeber durch Bundesgesetz (hier: Bim-
SchG und SEVG) nicht nur erméchtigt (vgl. Art. 80 GG), sondern auch
verpflichtet sind, den for die Umsetzung und den Vollzug der Vorschrif-
ten des Lufireinhalterechts zusténdigen Landesbehérden das hierfur
notwendige Instrumentarium zur Verfugung zu stellen, soweit dieses
nicht bereits im Bundesimmissionsschutzgesetz enthalten ist (so
BayVGH, Beschl. v. 27.02.2017 - 22 C 16.1427 - in juris, Rn 184},

Sie haben daher die im vorliegenden Fall deutlich gewordenen Rege-
fungsdefizite durch entsprechende Ergénzungen der StVO und der 35.
BimSchV baldmdglichst zu heseitigen.

Es ist derzeit nicht absehbar, ob und zu welchem Zeilpunkt die zustin-
digen Verordnungsgeber die bestehenden Regelungsdefizite in den ge-
nannten Verordnungen wegen des Vertragsverletzungsverfahrens, das
die Européische Kommission wegen der seit dem Jahr 2010 andauern-
den Nichteinhaltung der in der Richtlinie 2008/50/EG festgesetzten Im-
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missionsgrenzwerte gegen die Bundesrepublik Deutschland durchfiihri,
tatséchlich noch beheben werden.

4.4,

Durch diese bislang nicht behobenen Regelungsdefizite ist die Durch-
setzung bzw. Bekanntgabe des vorliegend in Betracht kommenden Ver-
kehrsverbotes entgegen der Rechtsansicht des Beklagten jedoch recht-
lich nicht unmoglich, weil es zu dem in seiner derzeitigen Ausgestaltung
hier nicht verwendbaren Zusatzzeichen 46 andere, rechttich zuldssige
Moglichkeiten gibt, das Verkehrsverbot trotz ,Fehlens einer Blauen
Plakette" im Einkiang mil den Vorschriften der StVO ordnungsgeminR

bekanntzugeben. Insoweit gilt im Einzelnen Folgendes:

4.4.1.
Da das in Betracht zu ziehende Verkehrsverbot zum Inhalt hat, inner-

halb der gesamten bereits bestehenden und mit den Zeichen 270.1 und
270.2 ausgeschilderten Umwelizone Stuttgart die Kraftfahrzeuge mit
benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren der Eurostufen Euro 1 und 2
sowie Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren der Eurostufen Euro 3, 4 und 5
aus der hislang mit dem Zusatzzeichen 46 angeordneten Freistellung
der Kraftfahrzeuge mit Griiner Plakette herauszunehmen und damit im
Ergebnis dem mit Zeichen 270.1 angeordneten Umweltzonen-
Verkehrsverbot zu unterwerfen, besteht flir einen Austausch der Zei-
chen 270.1 und 270.2 - etwa gegen das Zeichen 251 (Lfd Ny, 28 der
Anfage 2 zur §tVQ) - keine sachliche Notwendigkeit. Denn das Zeichen
251 unterscheidet sich in Bezug auf die Adressaten des damit angeord-
neten Einfahrverbotes (Kraftwagen und mehrspurige Kraftfahrzeuge)
nicht von den Adressaten der Zeichen 270.1 und 270.2 {Kraftfahrzeu-
ge), dle dariiber hinaus lediglich zus&tzlich das Gebiet der Verkehrs-
verbotszone (Umweltzone) begrenzen. Da das Verkehrsverbot auch
raumlich denselben Bereich betrifff, wie das bereits bestehende Ver-
kehrsverbot, namlich die gesamte Umweltzone Stuttgart, bliebe auch

der Aufstellungsort der Schilder derselbe.
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Die Zeichen 270.1 und 270.2 kénnen daher fur das vorliegend in Be-
tracht zu ziehende (Umweltzonen-)Verkehrsverbot weiter Verwendung
finden. Ob ein auf einzelne Strecken (wie z. B. beim MaBnahme M2¢)
oder auf ein Teilgebiet (wie z. B. bei Mainahme M2b) r&umlich he-
grenztes zusétzliches Verkehrsverbot innerhalb der bereits bestehen-
den Umweltzone in rechtlich zuldssiger Weise mit dem Zeichen 251 und
einem entsprechenden (individuellen) Zusatzzeichen, das den freige-
stellten Adressatenkreis hezeichnet, ausgeschildert werden kann, be-

darf deshalb hier keiner Entscheidung.

4,42,
Soweit das vorliegend in Betracht zu ziehende Verkehrsverboi den

Kreis der bislang mit der Griinen Plakette freigesteliten Kraftfahrzeuge
weiter einschriankt und hierflir das in der S{VQ vorhandene Zusatzzei-
chen 46 zu weit reichend und damit nicht verwendbar ist, gibt es recht-
tich zuldssige Handlungsalternativen, um die gebotenen Freistellungen
vom Verkehrsverbot ordnungsgeméafl bekannt zu geben.

Etwas anderes kénnte nur dann gelten, wenn es sich bei der Vorschrift
des § 45 Abs. 1f 5tVO um eine abschlieBende Regelung fur die Be-
kanntgabe von Umweltzonen-Verkehrsverboten handein wirde und die-
se deshalb so verstanden werden misste, dass eine ordnungsgeméaie
Bekanntgabe eines Umweltzonen-Verkehrsverbotes und der Ausnahmen
bzw. Freistellungen hiervon ausschlieflich mit den in der StVO vorge-
sehenen Zeichen 270.1 bzw. 270.2 in Kombination mit dem in der Ifd,
Nr. 46 der Anlage 2 zur StVO abgebildeten Zusatzzeichen 46 erfolgen

kann.

Bei sachgerechter Auslegung der genannten Vorschrift ist fur diese In-
terpretation jedoch kein Raum. MaRgebend fur die Auslegung von Ge-
setzen - und ebenso von Rechtsverordnungen - ist der in der Norm zum
Ausdruck kommende objektivierte Wille des Gesetz- bzw. Verordnungs-
gebers, wie er sich aus dem Wortlaut der Vorschrift und dem Sinnzu-
sammenhang ergibt, in den sie hineingestellt ist (BVerfG, Urt. v.
19.03.2013 - 2 BvR 2628/10, 2 BvR 2883/10, 2 BvR 2155/11 - in juris,
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Rn 66). Der Erfassung des objektiven Willens des Gesetz- bzw. Verord-
nungsgebers dienen die anerkannten Methodén der Gesetzesauslegung
aus dem Wortlaut der Norm, der Systematik, ihrem Sinn und Zweek so-
wie aus den Gesetzesmaterialien und der Enfstehungsgeschichte, die
einander nicht ausschliefen, sondern sich gegenseitig erganzen. Unter
ihnen hat keine einen unbedingten Vorrang vor einer anderen (BVerfG,
Urt. v. 20.03.2002 — 2 BvyR 794/95 in juris, Rn 79). Ausgangspunkt der
Auslegung ist zwar regelmafiy der Wortlaut der Vorschrift. Soweit die-
ser jedoch keine hinreichend deutlichen Hinweise auf den Willen des
Geselz- bzw. Verordnungsgebers gibt, kommt daneben den genannten
anderen Auslegungskriterien eine nicht unerhebliche Indizwirkung zu
(BVerfG, Urt. v. 18.03.2013, a.a.0.).

Unter Beriicksichtigung dieser Auslegungsgrundsatze kann § 45 Abs. 1f
5tVO nicht als abschlieBende Regelung fir die Bekanntgabe von Um-
weltzonen-Verkehraverboten verstanden werden. Eine solche Interpre-
tation als abschlielende Regelung ist bereits nach dem Wortlaut des §
45 Abs. 1f $tVO nicht zwingend. Der Wortlaut dieser Regelung deutet
zwar darauf hin, dass der Verordnungsgeber bei deren Einfihrung im
Rahmen der zum 01.04.2013 in Kraft getretenen Neufassung der StVOQ
vom 06.03.2013 (vgl. BGBI. 1, S.367) mdglicherweise - und wie durch
den vorliegenden Sachverhalt belegt - irrtGmlich davon ausgegangen
ist, dass die genannten Verkehrszeichen ausreichend sind, um die Ziele
des § 47 Abs. 1 BimSchG - soweit hierfiir Verkehrsbeschrinkungen er-
forderlich sind - zu erreichen. Der Wortlaut der Regelung l4dsst auch
den weiteren Schluss zu, dass der Verordnungsgeber die in § 45 Abs.
1f StVO vorgesehene Schilderkombination im Hinblick auf die notwen-
dige Kontrollierbarkeit als die geeignetste Form der Bekanntgabe eines
solchen Umweltzonen-Verkehrsverbotes angesehen hat. Vor diesem
Hintergrund ist die vom Verordnungsgeber gew#hlte Formulierung ohne
weiteres nachvoliziehbar,

Eine mit der Formulierung dariiber hinaus verfolgte Absicht des Verord-
nungsgebers, mit der in § 45 Abs. 1f StVO genannten Schilderkombina-
tion zugleich die einzige zul#ssige Form der Bekanntgabe eines Um-
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weltzonen-Verkehrsverbotes und der Freistellungen bzw. Ausnahmen
hiervon festlegen zu wollen, ist der Formulierung dagegen nicht eindeu-
tig zu entnehmen.

Es handelt sich bei der zuletzt genannten Interpretation des Wortlautes
der Vorschrift vielmehr lediglich um eine unter grammatischen Aspekten
denkbare Deutungsmadglichkeit, die aber nicht zwingend ist.

Lasst die Formulierung eines Vorschriftentextes solche verschiedenen
Deutungsmoglichkeiten zu, ist im Rahmen der Auslegung weiter zu er-
mitteln, welche der mdéglichen Deutungen nach den weiteren Ausle-
gungskriterien und insbesondere nach dem Sinn und Zweck der Rege-
lung dem objektiven Willen des Gesetzgebers (hier: Verordnungsge-

bers) entspricht.

Der Sinn und Zweck der mit der Neufassung der StVvO im Jahr 2013 in
die StVO aufgenommenen Regelungen und Verkehrszeichen zu Umset-
zung von Verkehrsbeschrankungen aus Grinden der Luftreinhalfung
bestand bei objektiver Betrachtung ausschlielllich darin, den fiir die
Umsetzung und den Vollzug der bundesgesetzlichen Vorschriften zur
Luftreinhaltung zustdndigen Landeshehdrden das daftr notwendige In-
strumentarium zur VerfGQgung zu stellen.

Das Gericht hat daher keine Zweifel daran, dass der StVO-
Verordnungsgeber mit der Aufnahme der genannten Regelungen und
Verkehrszeichen in die StVO den alleinigen Zweck verfolgte, den fur die
Luftreinhaltung zust#éndigen Landesbehérden die Anordnung von Ver-
kehrsbeschrankungen und -verboten zu ermdéglichen, soweit solche zur
Erreichung der Ziele des § 47 BImSchG erforderlich sind. Die Tatsache,
dass der Verordnungsgeber dabei méglicherweise irrtimlich davon aus-
gegangen ist, dass daflr ein Zusatzzeichen 46 mit Roter, Gelber oder
GrOner Plakette bereits ausreichend ist, &ndert hieran nichts. Denn es
hestehen jedenfalls keine Anhaltspunkte daflr, dass der Verordnungs-
geber die Befugnisse der zustandigen Landesbehtrden zur Anordnung
verkehrsheschrinkender MalRnahmen mit der Regelung des § 45 Abs.
1f StVO und dem genannten Zusatzzeichen 46 absichtlich beschrénken

wollte, um die Verhangung weitergehender Verkehrsverbote zu verhin-
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dern. Insbesondere enthalt auch die Begrindung der Neufassung der
StVO keinerlei Hinweise dafilr, dass der Verordnungsgeber den Rege-
lungsinhalt des § 45 Abs. 1f SIVO und des Zusatzzeichens 46 in diesem
abschlieBenden Sinne beschranken wollte (vgl. z.B. BR-Drucksache
428/12).

Ein solches Vorgehen des Verordnungsgebers wire auch offensichtlich
rechtswidrig gewesen. Denn es steht auller Zweifel, dass der Verord-
nungsgeber durch die Verordnungsermachtigung in Art. 80 GG keine
Befugnis erhalf, bundesgesetzliche Zielsetzungen - wie im vorliegenden
Fall die Erreichung der Ziele des § 47 BImSchG - durch Rechtsverord-
nung zu beschranken oder gar zu verhindern. Dies hitte der Verord-
nungsgeber im vorliegenden Fall aber getan, wenn er mit der Regelung
des § 45 Abs. 1f StVO tats&chlich hitte abschlieBend regeln wollen,
dass die zustdndigen Landesbehtirden weitergehende Verkehrsverbote
gegen Kraftfahrzeuge mit Griiner Plakette selbst dann nicht verhangen
kénnen, wenn solche Verkehrsverbote zur Erreichung der Ziele des §

47 Bim3chG geeignet und geboten sind.

Gegen einen dahingehenden Willen des Verordnungsgebers sprechen
dariiber hinaus auch dessen Feststellungen zum Regelungsinhalt des
Zeichens 270.1 in der Anlage 2 zur Neufassung der StVO 2013. Denn
dort heifdt es ausdricklich, dass Ausnahmen vom Umweltzonen-
Verkehrsverbot ,im Einzelfall oder allgemein durch Zusatzzeichen oder
Allgemeinverfuagung” und damit nach dem Willen des Verordnungsge-
hers offensichtlich nicht ausschliellich mit der in § 45 Abs. 1f 5tVO ge-
nannten Schilderkombination zugelassen werden kdnnen.

Die Moglichkeit, die Ausnahmen vom Umweltzonen-Verkehrsverbot statt
mit dem Zusatzzeichen 46 grundséatzlich auch durch eine Allgemeinver-
fligung regeln zu kannen, hat das BMVI, das zusammen mit dem BMUB
fur die Neufassung der 5tVO zustandig war, zudem mit seinem Schrei-
ben an den Minister fiir Verkehr des Landes Baden-Wirttemberg vom
11.03.2016 auch nochmals ausdricklich bestatigt. Denn in diesem
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Schreiben hat das BMVI die Notwendigkeit einer Anderung der Rege-
lungen der StVO zur Anordnung verkehrsbeschrinkender Mafinahmen
zur Luftreinhaltung mit der Begriindung verneint, weitergehende Ver-
kehrsverbote gegentber Kraftfahrzeugen mit Griner Plakette kénnten
auch durch Allgemeinverfliigung und gleichzeitiger Abdeckung des Zu-
satzzeichens 46, das in der Umweltzone Stuttgart Kraftfahrzeuge mit
Griiner Plaketie vam Umweltzonen-Verkehrsverbot freistellt, angeordnet
werden.

Zwar hat das BMVI diese Feststellungen woht lediglich im Hinblick auf
zeitlich befristete, weitergehende Verkehrsverbote getroffen. Dennoch
lasst sich auch dieser schriftlichen Stellungnahme des BMVi ohne wei-
teres entnehmen, dass der fir die StVO zustdndige Verordnungsgeber
selbst nicht davon ausgeht, dass Umweltzonen-Verkehrsverbote und die
Ausnahmen bzw. Freistellungen hiervon ausschlieflich mit der genann-
ten Schilderkombination (Zeichen 270.1 und Zusatzzeichen 46) be-
kanntgegeben werden kinnen. Nach dieser schriftlichen Steliungnahme
darf das Zeichen 270.1 vielmehr auch ohne Zusatzzeichen verwendet
und notwendige Ausnahmen oder Freistellungen vom Verkehrsverbot
auch auf andere Weise verfugt und bekanntgegeben werden. Dieser
Rechtsansicht schliefit sich das Gericht an, zumal die StVO auch im
Ubrigen obligatorische Verbindungen von Zeichen und Zusatzzeichen

nicht kennt.

Bereits aus den vorgenannten Grinden kann die Vorschriit des § 45
Abs. 11 8tVO nicht als abschliefende Regelung verstanden werden.
Eine solche Auslegung der Vorschrift ist auch deshalb abzulehnen, wail
sie im Ergebnis dazu fohren wurde, dass die Varschrift mit einem sol-
chen heschrankten Regelungsinhalt gegen hdherrangiges Recht versio-
fien wiirde. Denn ein solches Verstandnis des § 45 Abs. 1f StVO wirde
dazu fuhren, dass das im vorliegenden Fall zur schnellstmdglichen Ein-
haltung der Uberschrittenen Immissionsgrenzwerte und damit zum
Schutz der menschlichen Gesundheit in Betracht zu ziehende Verkehrs-
vetbot nicht bekannt gegeben werden kénnte. Die Regelung wirde mit

diesem Inhalt also nicht nur gegen die Zielsetzungen des § 47 Blm-
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Sch@G, sondern auch gegen Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG; Art. 3 Abs. 1 GRCH
und gegen unionsrechtlich vorgegebene Umweltstandards (hier: der
Richtiinie 2008/50/EG) und damit gegen (héherrangiges) Bundes-, Ver-
fassungs- und Europarecht verstofien,

Da es jedoch sowohl angesichts der Verpflichtung der Bundesrepublik
Deufschland, die unionsrechtlich vorgegebenen Umwelischutzstandards
einzuhalten, als auch wegen des aus Art. 3 Abs. 1 GRCH und Art, 2
Abs. 2 Satz 1 GG resultierenden staatlichen Schutzauftrages fir das
Leben und die Gesundheit von Menschen schlechthin ausgeschlossen
ist, dass ein zur Sichersiellung dieser Zwecke gebotenes Verkehrsver-
bot nur deshalb unterbieibt, weil § 45 Abs. 1f $tVO dessen Bekanntga-
be nicht zuldsst (in diesem Sinne auch BayVGH, a.a.0., Rn 184), wire
die betreffende Regelung jedenfails auch verfassungs- und unions-
rechiskonform so auszulegen, dass es sich nicht um eine abschlieRen-

de Regelung handeit.

4.4.3.

Geht man davon aus, das es sich bei § 45 Abs, 1f StVO um keine ab-
schlielende Regelung handelt und ein Umweltzonen-Verkehrsverbot
und die Freistellungen hiervon folglich nicht ausschliefilich und zwin-
gend mit der Verkehrszeichen-Kombination 270.1 bzw. 270.2 und dem
Zusatzzeichen 48 bekanntgegeben werden muss, ist die zur Durchset-
zung des Verkehrsverbotes zustdndige Stralenverkehrsbehdrde auch

befugt, auf andere, nach der StVO zulassige Formen der Bekanntgabe

zurltickzugreifen.

Insowelit haben das BMVI und der Beklagte die in Betracht kommenden
Handlungsalternativen bereits selbst aufgezeigt, namlich zum einen die
vom BMV! in seinem Schreiben an den Minister fir Verkehr des Landes
Baden-Wiirttemberg vom 11. Madrz 2016 empfohlene Bekanntgabe der
notwendigen Freistellungen vom Verkehrsverbot durch Allgemeinver-
fiigung (dazu unter 4.4 .3 1) und zum andern die vom Beklagten im Zu-
sammenhang mit dem Verkehrsverbot M2c beabsichtigte Schaffung ei-
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nes bislang in der StVQ nicht geregelten Zusatzzeichens (dazu unter
4.4.32).

4.4.3.1.

Ob es sich bei dem Vorschlag des BMVI, die notwendigen Freistellun-
gen von dem mit Zeichen 270.1 bekanntgegebenen Umweltzonen-
Verkehrsverbot durch Aligemeinverfligung anzuordnen, um eine recht-
lich zulassige Handlungsalternative handelt, erscheint zumindest frag-
lich. Denn dieser Vorschiag steht im Widerspruch zu dem in § 45 Abs. 4
Halbsatz 1 StVO zum Ausdruck kommenden Grundsatz, wonach die in
§ 45 Abs. 3 StVO genannien Stralenverkehrsbehdrden — und insoweit
gilt fur die zum Vollzug des § 40 Abs. 1 Satz 1 BimSchG zustéandigen
Stellen nichts anderes - den Verkehr grundséizlich nur durch Verkehrs-
zeichen und Verkehrseinrichtungen regeln und lenken durfen, weil -
inshesondere ortsfremde - Verkehrsteilnehmer ein schutzwirdiges Inte-
resse haben, dass ihnen die Ge- und Verbote, die sie bei der Verkehrs-
teilnahme zu beachten haben, ausschlieBlich auf diese Art und Weise
zur Kenntnis gebracht werden {ebenso BayVGH, a.a.0. Rn 168; vgl.
auch BVerwG, Urt. v. 13.03.2008 - 3 C 18.07 - in juris). Fiir Verkehrs-
verbote und -beschrankungen zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor
[.&rm und Abgasen (vgl. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO) sieht auch § 45
Abs. 4 Satz 1 Halbsatz 2 StVO insoweit keine Ausnahme vor, sandern
nur fur Verkehrsverbote und -beschrankungen zur Erhaltung der &ffent-
lichen Sicherheit (vgl. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 §tVO). Die Frage kann

jedoch offan bleihen,

4.4.3.2.

Denn jedenfalls bestehen gegen die zweite in Betracht kommende
Handlungsalternative keine durchgreifenden rechtlichen Bedenken,
wenn man § 45 Abs. 1f 3tVO aus den bereits dargelegten Griinden rich-

tigerweise nicht fiir eine abschiiefende Regelung halt.

Fs bestehen zunidchst keine rechtlichen Zweifel daran, dass die Zu-
satzzeichen, beil denen es sich gemal § 39 Abs. 3 Satz 1 StVO eben-
falls um Verkehrszeichen handelt, in der StVO nicht abschlieBend ge-
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regelt sind und das Verkehrsministerium des Beklagten als oberste
otralienverkehrsbehodrde auf der Grundlage der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StVO (VwV-StV0O) vom 26.01.2001 i. d. F. vom
22.05.2017; (vgl. BAnz AT vom 28.05.2017 B8) deshaib befugt ist, an-
dere als die im Verkehrszeichenkatalog (VzKAT) zur StVO aufgefuhrten
Zusatzzeichen zu genehmigen und einzufGhren. Denn dort heilkt es un-
ter Randnummer 46 zu §§ 39 bis 43: , ... Abweichungen von dem in die-
sem Verzeichnis aufgefithrten Zusatzzeichen sind nicht zuldssig; ande-
re Zusatzzeichen bedlirfen der Zustimmung der zustindigen obersten
Landesbehorde oder der von ihr bestimmien Stelle.". Diese Befugnis
ist zwischen den Beleiligten unstreitig, denn davon geht auch die Plan-
behdrde aus (vgl. Ziffer 6.2.2.2.2 des Planentwurfs zur 3. Fortschrei-
bung des Luftreinhaltungsplanes Stuttgart vorn Mai 2017 zur Umsetzung
des Verkehrsverbotes M2b; S. 84).

Inhaltlich misste das Zusatzzeichen als sog. Frei-Zusatzzeichen
ebenso wie das Zusatzzeichen 46 - vereinfacht ausgedriickt - den Aus-
sagegehalt der bislang nicht vorliegenden Blauen Plakette in Textform
zuim Ausdruck bringen. Dies {asst § 41 Abs. 2 Satz 3 5tVO grundsatz-
lich zu. Dieses Zusatzzeichen wiirde auch nicht unter die Einschran-
kung des § 39 Abs. 3 Satz 2 StVO fallen, wonach ,Aufschriften” auf Zu-
satzzeichen ~ also Zusatzzeichen, die ihren Regelungsgehalt in Text-
form zum Ausdruck bringen - nur zuldssig sind, ,soweit nichts anderes
hestimmt ist". Letzteres ist hier der Fall, denn als Zusatzzeichen zu
dem Zeichen 270.1 gelten fiir dieses inshesondere nicht die Einschrédn-
Kungen in Nummer 26 dey Anfage 2 zur $tVO, sodass die damit zusam-

menhéngenden Rechtsfragen hier keiner Errierung bedtrfen.

Gegen ein solches Frei-Zusatzzeichen, das in Textform die vom Um-
weltzonen-Verkehrsverbot (Zeichen 270.1) freigesteliten Kraftfahrzeuge
penennt, bestehen daher keine grundsatziichen rechtlichen Bedenken

(ebenso BayVGH a.a.0., Rn 171).

Auch in Bezuy auf den hier notwendigen Textumfang, mit dem eine
Freistellung vom Verkehrsverbot fur Dieselfahrzeuge Euro 6 und ggf.
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fir Kraftfahrzeuge mit Ottomotoren ab Euro 3 geregelt werden misste,
bestehen keine rechtlichen Bedenken. Zwar muss nach der obergericht-
lichen Rechtsprechung der objektive Aussagegehalt von Verkehrszei-
chen - und dies gilt auch fiir Kombinationen aus Zeichen und Zusatz-
zeichen - zum einen eindeutig sein und eine solche Beschilderung zum
anderen so Ubersichtlich gestaltet werden konnen, dass ein durch-
schnittlicher Kraftfahrer bei Einhaltung der nach § 1 StVQ erforderli-
chen Sorgfalt ihren Bedeutungsgehalt ,mit einem raschen und beilaufi-
gen Blick" zu erfassen vermag (vgl. auch zu diesem Erfordernis:
BVerwG, Urt. v. 13.03.2008 -~ 3 C 18.07 = a.a.0., m.w.N.).

Dies ist bei dem hier notwendigen Textumfang, mit dem zum Ausdruck
zu bringen ist, dass Diesel-Kraftfahrzeuge ,Diesel Euro 6" und ,Andere
ab Euro 3 vom Verkehrsverbot ausgenommen {,Frei") sind, auch im
Vergleich mit den Textumfangen anderer im Verkehrszeichenkatalog
enthaltenen und damit als zulassig erachteten Zusatzzeichen zu heja-

hen.

Gegenlber einem solchen Frei-Zusatzzeichen zum Zeichen 270.1 diirfte
die vom Klager alternativ vorgeschlagene ,Drei-Schilder-Regelung” mit
dem Zeichen 270.1, dem Zusaizzeichen 46 (Grilne Plakette) und einem
zweiten Zusatzzeichen mit den Ausnahmen von der Freistellung durch
das Zusaizzeichen 48 bereits deshalb nicht vorzugswiirdig sein, weil
diese Beschilderungsmdéglichkeit die den Verkehrsteilnehmern im Zu-
sammenhang mit Umweltzonen bereits vertraute Regelungstechnik
Verbot und Freistellung” verkompliziert und bei dieser ,Drei-Schilder-
Regelung” moglicherweise auch missverstindlich bleibt, worauf sich

das zweie Zusatzzeichen bezieht.

Welche der vorgenannten Handlungsalternativen die hier zusténdigen
Behdrden letztiich als vorzugswiirdig erachten, muss jedoch deren Ent-
scheildung im Rahmen ihrer Befugnisse nach § 47 BImSchG und § 45
Abs. 3 Satz 1 StVO - gegebenenfalls auch in Abstimmung mit dem BMVI
ats oberster Strallenverkehrshehdrde - vorbehalten bleiben. Sollte das

BMVI dabei rechtliche Bedenken gegen alle aufgezeigten Handlungsal-

80
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ternativen haben, obliegt es allein den zusténdigen Verordnungsgehern,
diesen rechtlichen Bedenken durch eine entsprechende Erganzung der
35.BImSchV und des Zusatzzeichen 46 um eine weitere Plakette zur
Bekanntgabe von Verkehrsverboten der vorliegenden Art Rechnung zu

tragen.

5.

Das im Planentwurf zur 3. Fortschreibung als Malnahme M1 bereits
vorgesehene Verkehrsverbot begegnet auch im Hinblick auf die recht-
lichan Vorgaben des § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG keinen Bedenken,
Das in Betracht zu ziehende Verkehrsverbot verstoft nicht gegen die
Vorgaben des § 47 Abs. 4 Satz 1 BimSchG zur Emittentenauswahl
(dazu unter 5.1.) und ist auch verhéltnismalig (dazu unter 5.2.). Der
Grundsatz der Verhdlinismafigkeit gebietet insbesondere auch nicht
den generellen Aufschub der Umsetzung auf den vom Beklagten vorge-
sehenen spéteren Zeitpunkt. Einem solchen Aufschub steht vielmehr
das in § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG zum Ausdruck kommende Minimie-
rungsgebot entgegen (dazu unter 5,3.).

5.1.

Das im Planentwurf zur 3. Fortschreibung als Mafinahme M1 bereits
vorgesehane Verkehrsverbol, mit dem die Einhaltung der in der Um-
weltzone Stuttgart Gberschrittenen NO,-Immissionsgrenzwerte tatséch-
lich sichergestellt werden kann, verstéfit nicht gegen die Vorgaben des
§ 47 Abs. 4 Satz 1 BimSchG zur Emittentenauswahl, weil von dieser
MaBnahme von allen Emittenten, die zum Uberschreiten der Immissi-
onswerte im Sinne des § 47 Abs, 4 Satz 1 BImSchG beitragen, aus-
schiiefilich der Straflenverkehr und davon wiederum nur ein bestimmiter
Kreis von Verkehrsteiinehmern, namlich die Nutzer der Kraftfahrzeuge
der genannten Schadstoffgruppen betroffen sind. Denn dies lasst sich
in der Sache damit rechtfertigen, dass der StraBenverkehr an allen
Messstationen in der Umwelizone Stuttgart sowoh! lokal als auch im
Bereich der Hintergrundbelastung mit Verursacheranteilen an der
NO:-lmmissionsbelastung zwischen 59 % und 77 % (Am Neckartor)
als Hauptverursacher der NOa-Immissionsgrenzwertiberschreitungen in
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Erscheinung tritt {vgl. Planentwurf zur 3. Fortschreibung vom Mai 2017,
Abbildungen 6 bis 9, 5. 30 und 31) und die vam Verkehrsverbot be-
troffenen Kraftfahrzeuge zu dissen Verursachungsanteilen einen erheb-
lichen Anteil beitragen (vgl. hierzu u.a. Dokumentation zum GWG vom
April 2017, S. 73, Bild 4.12).

5.2.

Das im Planentwurf zur 3. Fortschreibung als Malnahme M1 vorgese-
hene Verkehrsverbot verletzt in der Sache auch nicht den Grundsatz
der VerhaltnismaRigkeit, bel dem es sich um ein aus den Grundrech-
ten (z.B. Art. 2 Abs. 1 GG) hzw. aus dem in Art. 20 Abs. 3 GG veran-
kerten Rechisstaatsprinzip hergeleitetes allgemeines Abwégungsprihzip
handelt, das bei der Auswahl in Betracht kommender Luftreinhaltemaf-
nahmen und der davon betroffenen Emittenten grundsétzlich zu beach-
ten ist. Dies hat der Bundesgesetzgeber durch die ausdriickliche Er-
wahnung des VerhaltnisméfRigkeitsgrundsatzes in der Regelung des §
47 Absatz 4 Satz 1 BImSchG auch nochmals klargestelit.

Eine hoheitliche MaBnahme, die in (Grund-)Rechte Dritter eingreift,
entspricht dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit regelmalig dann,
wenn sie einen legitimen &ffentlichen Zweck verfolgt und dariber hin-
aus geeignet, erforderlich und verhéaltnismafkig im engeren Sinne, also
angemessen ist. Diesen Anforderungen entspricht das hier in Betracht
kommende Verkehrsverbot im Falle seiner Umsetzung voraussichtlich in

jeder Hinsichi.

52.1.

Als Malnahme zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen
und zur Einhaltung von Immissionsgrenzwerten, die dem Schutz der
menschlichen Gesundheit vor schadlichen Luftschadstoffen dienen, ver-

folgt dieses zweifellos einen legitimen éffentlichen Zweck.

5.2.2.
Die Geeignetheit des Verkehrsverbotes steht ebenfalis aufier Zweifel,
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weil mit diesem Verkehrsverbot das Ziel der Einhaltung der tiberschrit-
tenen NOz—lmmissionsgréhzwerte nach den Feststellungen der Gutach-
ler des Beklagten im Gesamtwirkungsgutachten in der gesamten Um-
weltzone Stuttgart erreicht oder zumindest annghernd erreicht werden

(vgl. hierzu berelts unter Ziffer 3.).

523,

Es sind zum gegenwdartigen Zeitpunkt auf der Grundlage des vom Be-
kiagten vorgelegten Gesamtwirkungsgutachtens auch keine anderen,
gleichwertigen MaBnahmen ersichtlich, welche den von dem Ver-
kehrsverbot betroffenen Adressatenkreis weniger belasten wirden und
dem Verkehrsverbot deshalh im Rahmen der planerischen Auswahlent-
scheidung nach § 47 Abs. 4 Saiz 1 BImSchG als ,milderes Mittel® vor-

zuziehen wiren,

52.3.1.

Die von der Planbehérde bislang nicht als LuftreinhaltemaRnahmen in
Belracht gezogenen Geschwindigkeitsheschrinkungen in den Rege-
lungen M17 und M18 scheiden mit jhren NOz-Emissionsminderungs-
potenzialen zwischen 0 % und maximal & % bereits von ihrem Wir-
kungsgrad als gleichwertige Mafinahmen aus und kommen daher als
gleichwertige Handlungsalternative anstelle des Verkehrsverbotes nicht
in Betracht.

Nichts anderas gilt auch fir die in Modul § (Schnellstrallenkonzept) des
Gesamtwirkungsgutachtens bewerteten MaBnahmen M61v1l und
M6iv2, die ,Geschwindigkeitsreduzierungen auf ausgewihlten Aufo-
bahnen und Bundesstrallen auf 100 bzw. 80 km/h" vorsehen und die
von der Planbehdrde bislang ebenfalls nicht als Luftreinhaltemafinah-
men vorgesshen sind. Zwar liegen deren  NOz-Emissions-
minderungspotenziale bei immerhin 13% bzw. 9 %. Die Beklagten-
Vertreter haben hierzu in der mindlichen Verhandiung jedoch schliissig
und nachvollziehbar dargelegt, dass diese MaBnahmen die Immissions-
situation in der Umweltzone Stuttgart sogar verschlechtern wirden, weil
sie zu Auswelchverkehren in die Umweltzone und damit sogar zu einer

83
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Verschlechterung der dortigen Luftqualitat fuhren wiirden. Diese Hand-
lungsalternative hat die Planbehorde daher zu Recht nicht in ihren Pla-
nentwurf ibernommen.

5232

Die als Handlungsalternative grundsatzlich in Betracht kommenden
(ganzjéhrigen) Verkehrsverbote, die abwechseind an das Kfz-
Kennzeichen (gerade/ungerade) anknipfen, wurden von der Planbe-
horde bereits wegen fhres zu geringen NQz-Immissionsminderungs-
potenzials (Reduzierung der Streckenldngen mit Grenzwertitberschrei-
tungen in der Umweltzone um weniger als 4 %; vgl. Dokumentation zum
GWG vom Aptil 2017, Bild 6.9, 5. 127 sowie S. 39 und 40 des Ab-
schlussberichts zum GWG vom Februar 2017) zu Recht nicht weiterver-
foigt. Dies bedarf keiner vertiefenden Darlegungen, nachdem der Klager
der diesheziglichen Argumentation der Beklagten-Vertreter in der
mindlichen Verhandlung nicht widersprochen und auch das Gericht an
der Richtigkeit der genannten Feststellungen der Gutachter keine Zwei-
fel hat.

5.2.3.3.

Auch die weiter in Betracht gezogene City-Maut kann bei der von den
Gutachiern des Beklagten im Gesamtwirkungsgutachten untersuchten
Ausgestaltung (5 Euro/Einfahrt in die Umweltzone; vgl. im Einzeinen
Dokumentation zum GWG vem April 2017, 5. 9, Ziffer 3.2.1.2) nicht als
gleich geeignete Handiungsalternative eingestuft werden, weil diese
nach den Feststellungen der Gutachter lediglich zu einer geringen Re-
duzierung der NOx-Emissionen des Strallenverkehrs in Héhe von 7 %
fiuhren wirde (vgi. Abschlussbericht zum GWG vom Februar 2017, Bild
5.4, Seite 46). Der immisslonsseitige Wirkungsgrad dieser Handlungsal-
ternative bleibt damit deutlich hinter dem Wirkungsgrad des im Plan-
entwurf zur 3. Fortschreibung als Mafinahme M1 vorgesehenen Ver-
kehrsverbotes zuriick (vgi. Dokumentation zum GWG vom April 2017,
Bild 6.9, S. 127, Reduzierung der Streckenlangen mit Grenzwertiiber-
schreitungen in der Umweltzone durch die Malnahme M22/City-Maut




4. tep. 2017 13:45 Y5 STUTTGART N 1447 8,

3

- 83 -

um ca. 42 % und im Talkessel um ca. 80 % gegeniiber den 84,6 % in
der Umweltzone durch das Verkehrsverbot).

Ob die Erhebung einer solchen City-Maut zur Durchsetzung von Zielen
der Luftreinhaltung tberhaupt zulassig wére und auf die §§ 47 i. V. m.
40 BimSchG gestutzt werden kénnte oder vielmehr einer veorherigen
entsprechenden Gesetzesinitiative des Landesgesetzgebers bedirfie,
kann daher ebenso offen bleiben, wie die Frage, ob der Bekiagte zu ei-
ner solchen Gesetzesinitiative zur Schaffung des rechtlichen Rahmens
fir die Einflhrung einer City-Maut rechtlich verpflichtet ware.

5234

Fur die weiter alternativ in Betracht gezogene Einfithrung einer Nah-
verkehrsabgabe fiir das Stadtgebiet oder die Region Stuttgart gel-
ten die Ausfithrungen zur ,City-Maut' entsprechend, weil auch diese
MaBnahme mit einem NO;-Emissionsminderungspotenzial von lediglich
2 bis maximal 4 % (vgl. Abschiussbericht zum GWG vom Februar 2017,
.a.0.) keine gleichwertige Handlungsalternative zu dem im Planent-
wurf zur 3. Fortschreibung als Maftnahme M1 vorgesehenen Verkehrs-
verbot darstellt. Dies ist zwischen den Beteiligten unstreitig und bedarf

daher ebenfalls keiner weiteren Betrachtung.

5.2.3.5,

Bei der zuletzt noch in die Diskussion gebrachten ,Nachriistlésung®
fur die vom Verkehrsverbot betroffenen Diesel-Kraftfahrzeuge der Stufe
Euro & handelt es sich bereits in tats&chlicher Hinsicht offensichtlich
um keine Im Sinne des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG gleichwertige
Handlungsalternative zum Verkehrsverbot. Denn insoweit hat die zu-
standige Gutachterin des Beklagten in der mindlichen Verhandlung auf
Riackfrage des Gerichts bestatigt, dass der immissionsseitige Wir-
kungsgrad dieser ,Nachristlosung” bei maximal 9 % bezogen auf das
Jahr 2020 liegs.

Dabei ist die Gutachterin bei ihrer Berechnung davon ausgegangen,
dass 50 % der Diesel-Kraftfahrzeuge der $tufe Euro 5 nachristbar sind,
100 % dieser Diesel-Kraftfahrzeuge bis 2020 auch tatséchlich nachge-
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rilstet werden und jede dieser Nachristungen zu einer Reduzierung der
realen Emissionen im Stralienverkehr um 50 % fuhre.

Von diesen von der Gutachterin angenommenen Pramissen ist jedoch
bereits die Annahme, dass im Rahmen freiwilliger Nachristaktionen -
wie auch immer diese konkret aussehen mdgen - bis 2020 alle nach-
ristbaren Diesel-Kraftahrzeuge tatsachlich freiwillig nachgeriistet wer-
den, wenig wahrscheinlich.

Hinzu kommt, dass die Planbehdrde eine eventuelle Bereitschaft der
Betroffenen zur Umriistung ihrer Kraftfahrzeuge mit der jetzt im Plan-
entwurf vorgesehenen Mallnahme M1 zusatzlich konterkariert, wenn sie
diesen mit dem darin genannien (frihestméglichen) Umsetzungszeit-
punkt 01.01.2020 bereits jetzt zu erkennen gibt, dass sie auch mit thren
nicht nachgeriisteten Diesel-Kraftfahrzeugen auf jeden Fall bis zum
01.01.2020 in der Umweltzone Stuttgart fahren diirfen und vorher nicht
mit einem Verkehrsverbot rechnen milssen.

Soweit zum gegenwértigen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen werden
kann, dass diese ,Nachristldsung” moglicherweise auch nur aus Soft-
ware-Updates bestehen wird, dirfte die damit zu erwartende Abgasre-
duzierung auch nicht bei den von der Gutachterin angenommen 50 %,
sondern lediglich in einer Gréflenordnung von ca. 25 % bis maximal 30
% und der damit verbundene Wirkungsgrad folglich aller Voraussicht

nach deutlich unter 8 % liegen.

Doch setbst wenn man den von der Gutachterin ermitielten Wirkungs-
grad trotz der vorgenannten erheblichen Bedenken als richtig unterstel-
len wiirde, handelt es sich bei der ,Nachriistldsung" selbst mit diesem
maximal denkbaren Wirkungsgrad von 8 % um keine gleichwertige
Handlungsalternative zu dem genannten Verkehrsverbol, da dessen

Wirkungsgrad um ein Vielfaches hiher liggt,

Davon geht auch der Beklagte aus, dessen Vertreter in der mindlichen
Verhandlung selbst eingerdumt haben, dass mit der ,Nachriistlésung”
eine Einhaltung der Uberschrittenen Immissionsgrenzwerte nicht er-
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reicht werden kann, sondern hierfiir die ,Blaue Plakette®, also das in M1

beschrigsbene Verkehrsverbot arforderlich ist,

Bei dieser Sachlage wirde die Planbehdrde mit einer Entscheidung fur
die ,Nachrustiésung” unter gleichzeitiger Verschiebung des Verkehrs-
verbotes bis mindestens 01.01.2020 den bereits seit ther 7,5 Jahre an-
dauernden rechtswidrigen Zustand der erheblichen Uberschreitung der
otickstoffdioxid-Immissionsgrenzwerte in der Umweltzone Stuttgart aber
um mindestens weitere 2.5 Jahre verlédngern, anstatt diesen rechfswid-
rigen Zustand so schnell wie moglich zu beenden. Da der Planbehorde
der zur Einhaltung der Uberschrittenen Immissionsgrenzwerte unzu-
reichende Wirkungsgrad der ,Nachriistiésung” auch bekannt ist, wirde
sie damit zugleich in Kenntnis der Sachlage ihren sich aus dem Mini-
mierungsgebot des § 47 Abs. 1t BImSchG ergebenden gesetzlichen

Handlungspflichten zuwiderhandeln.

Bet dieser Sachlage steht die ,Nachrlstlésung® der Planbehérde nach
derzeitigem Erkenntnisstand bereits aus tatsachlichen Griinden nicht
als Handlungsalternative zu dem Verkehrsverbot zur Verfuogung.

Hinzu kommt, dass es sich bei der ,Nachristlésung” auch in rechtli-
cher Hinsicht um keine gleichwertige Handlungsalternative handelt, fir
die sich die Planbendrde bzw. der Beklagte im vorliegenden Fall anstel-
le des Verkehrsverbotes entscheiden kann. Denn bel der genannten
.Nachristlidsung" handelf es sich ausschlieblich um freiwillige Aktivita-
ten von Seiten der Automobilindustrie und der betreffenden Kraftfahr-
zeug-Eigentimer, auf welche die Planbsh&rde im Rahmen der beab-
sichtigten Fortschreibung des Luftreinhalteplanes Stuttgart keinerlei
verbindlichen Einfluss nehmen kann, weil die Planbeh&rde keine Befug-
nisse hesitzt, eine Nachristung von Kraftfahrzeugen in hoheitlicher
Form wie beispielsweise im Wege eines belsrdlichen Bescheides recht-
lich verbindlich zu machen,

Davon geht die FPlanbehdrde selbst aus (vgl. Klageerwiderung vom
13.07.2017, Ziffer 2.1, 8. 3). Sie beabsichtigt deshalb auch nicht, eine
entsprechende Luftreinhaltemalnahme in den Planentwurf zur 3. Fort-
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schreibung aufzunehmen, welche die genannte  Nachristiésung" zum
Gegenstand hat. Die Nachrustidsung kann daher auch in rechilicher
Hinsicht nicht als Handlungsalternative zu dem genannten Verkehrsver-
hot eingestuft werden, der die Planbehdrde im Rahmen der Fortschrei-
bung des [Luftreinhalteplans den Vorzug geben kénnte.

5.2.4.

Gegen die VerhéltnismdBigkeit des Verkehrsverbotes im engeren
Sinne (Angemessenheit) bestehen im Grundsatz ebenfalls keinen
rechtlichen Bedenken.

Bei der Prafung der Verhdltnismaligkeit im engeren Sinne hat die
Planbehdrde eine Abwadgung der durch die beabsichtigte Luftreinhal-
temalnahme betroffenen Belange vorzunehmen. Im vorliegenden Fall
sind dementsprechend das Ziel des Verkehrsverbotes (Schutz der
menschlichen Gesundheit der Bewohner der Umweltzone) und die nach-
teiligen Auswirkungen des Verkehrsverbotes fiir die davon betroffenen
Verkehrsteilnehmer (z. B. Eingriff in das Grundrecht der allgemelnen
Handlungsfreiheit) zu gewichten und gegeneinander abzuwagen. Dabel
gilt generell, dass das mit der Mafnahme verfolgte Ziel umso gewichti-
ger und dringlicher sein muss, je intensiver die Malnahme in die
Grundrechte der Betroffenen eingreift. Ergibl die vorzunehmende Inte-
ressengewichtung und -abwigung, dass die Nachtelle, die mit der MaRk-
nahme verbunden sind, nicht véllig auller Verhaltnis zu den Vorteilen
stehen, die sie bewirkt, ist diese auch als angemessen und verhaltnis-

mahkig im engeren Sinne einzustufen.

Unter Zugrundelegung dieser Grundsatze begegnet die von der Planbe-
horde im Planentwurf zur 3. Fortschreibung vorgenommene Abwéagung
keinen rechtlichen Bedenken. Die Planbehdrde hat ausweislich des vor-
gelegten Planentwurfs zur 3. Fortschreibung die bislang ermitteiten Be-
lange der Betrofienen gewichtet und in die Abwagung eingestellt. Dabei
hat sie den Schutz der Gesundheit der betroffenen Wohnhevdlkerung
haher gewichtet, als die Interessen der betroffenen Verkehrsteilnehmer.
Denn die Planbehdrde hat im Planentwurf mit ihren Ausfiihrungen in Zif-
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fer 6.2.1.7 zur Verhaltnismafigkeit (im engeren Sinne) ausdriicklich
festgestellt (vgl. @.a.0., §. 76), dass

.die geplante Erweiterung der Umweltzone um eine weltere
Schadstoffyruppe die betroffenen Verkehrsteilnehmer nicht in
unangemessener Weise belaste” ()

und

(...} ,es zum Schutz der menschlichen Gesundheit sachgerecht
erscheine, den Nutzern von weniger schadstoffarmen Fahrzeu-
gen einen Beifrag zur Minderung dieser Schadstoffbelastung ab-
zuverlangen® (...) .da Stickstoffdioxid die Gesundheit schidigen
konne" (...)

Dementsprechend hat der Beklagte zuvor auch bereits in seiner Klage-
erwiderung vom 17.02.2017 ausdracklich aufter Streit gestelit, dass

Jder Schutz der RechtsgOter Leben und Gesundheit der von den
Imimissionen Betroffenen néher zu gewichien sei, als die von
dem Verkehrsverbot betroffenen Rechisgiiter des Fahrzeugfih-
rers (Eigentum und allgemeine Handlungsireiheit)".

in Bezug auf die mit dem Verkehrsverbot verbundenen Mobititatsein-
schrankungen fir die betroffenen Verkehrsteilnehmer hat der Beklag-
ten-Vertreter im Klagerwiderungsschriftsatz vom 28.02.2017 ausdritck-

lich eingerdumt, dass

Lder Kiufer eines Kraftfahrzeuges mit diesem Kauf weder ein ge-
schiitztes Vertrauen geschweige denn ein Recht erwirbt, mit die-
sem Kraftfahrzeug jederzeif Uberall hinfahren zu diirfen.”

Diese Ausfuhrungen und die bislang von der Planbehérde vorgenom-
mene Abwigungsentscheidung lassen keine Abwéagungsfehler erken-
nen. Denn es steht auller Zweifel, dass dem mit dem Verkehrsverbot zu
schiitzenden Rechtsgut der menschlichen Gesundheit grundsétzlich ein
auch verfassungsrechtiich gewahrleistetes, hohes Gewicht zukommt.
Ebenso unzweifelhaft ist, dass in dieses Rechtsgut durch die im Bereich
der Umweltzone Stuttgart festgestellten, zum Teil ganz erheblichen und
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langjahrigen Uberschreitungen der zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit festgesetzten NOs-Immissionsgrenzwerte auch in erheblichem
Male eingegriffen wird. Denn es ist allgemein anerkannt, dass zu hohe
Stickstoffdioxid-Konzentrationen gesignet sind, die menschliche Ge-
sundheit erheblich zu beeintrachtigen, weil Stickoxide in der Umweit u.
a. fur die Zunahme sowohl van Atemwegs- als auch von Herz- und
Kreislauferkrankungen mitverantwortlich gemacht werden und fir be-
stimmte Personengruppen (z.B. Kinder, Asthmatiker, etc.} ein zus#tzli-

ches Gesundhaitsrisiko darstellen,

Dem stehen keine von der Planbehérds ermitielten Belange der vom
Verkehrsverbot betroffenen Verkehrsteilnehmer gegentiber, die erkenn-
bar héher zu gewichten wéren, als diese Gesundheitsinteressen der
Wohnbevdlkerung. Die Planbehdrde hat daher den Schutz der Wohnbe-
volkerung in der Umweltzone Stuttgart (ca. 600.000 Einwohner) vor
fortdauernden, massiven Geéundheitsbeeintréchtigungen durch zu hohe
Stickstoffdioxid-Konzentrationen zu Recht htther gewichtet, als die mit
dem Verkehrsverbot einhergehenden Mobilitatseinschrénkungen und
sonstigen Nachteile fur die davon betroffenen Verkehrsteilnehmer (un-
ter Berlicksichtigung der Aushahmekonzeption ca. 80.000; im Ergebnis
ghenso; BayVGH, a.a.0., Rn 154),

Soweit sich das Verkehrsverbat gegentber einzelnen Betroffenen oder
Emittentengruppen aufgrund besonderer Umstédnde als unzumutbar er-
weisen kann, ist es der Planbehtirde unbenommen, soichen ,Héartefdl-
len" durch entsprechende Befreiungs- und Ausnahmetatbestinde im
Luftreinhalteplan Rechnung zu tragen {(vgl. auch bereits Ausnahmekon-
zeption im Planentwurf zur 3. Fortschreibung sowie unten 5. 94) Rech-
nung zu {vgl. hierzu auch Nds.OVG, Urt. v. 12.05.2011 -12 LC 143/08 -

in juris).

Soweit der Beklagte mit den zitierten Feststellungen zur Verhaltnisma-
Bigkeit des Verkehrsverbotes zugleich seine fritheren weiteren Einwan-
de gegen die Zumutbarkeit solcher Verkehrsverbote (vgl. im Einzelnen
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Klageerwiderungsschriftsatz vom 31.03.2016) ausdrucklich aufgegeben
hat, bedirfen diese keiner naheren Betrachtung mehr.

5.3.

Der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit gebietet es auch nicht, das zur
schnellstmdglichen Einhaltung der tberschrittenen NO;-
Immissionsgrenzwerte in Betracht zu ziehende Verkehrsverbot geners
auf den 01.01.2020 zu verschieben. Dem steht vielmehr das Minimie-
rungsgebot des § 47 Abs. 1 Satz 3 BImSchG entgegen, wonach die
MaBnahmen eines Luftreinhalteplanes geeignet sein missen, den Zeit-
raum einer Uberschreitung von bereits einzuhaltenden Immissions-

grenzwerten so kurz wie méglich zu halten.

Der Rechisansicht des Beklagten, wonach ein ganzjahriges flachende-
ckendes Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart unverh&lnismagig
sel, wenn dieses vor der ,Nachristlésung® bzw. bereits zu einem Zeit-
punkt in Kraft gesetzt werde, zu dem die Zahl der davon betroffenen
Kraftfahrzeuge noch mehr als 20 % des in Stuttgart zugelassenen Flot-

tenbestandes betrage, ist nicht zu folgen.

5.3.1.

In Bezug auf die ,Nachriistiésung” ist die Argumentation des Beklag-
ten bereits in der Sache nicht schlissig. Denn danach soll der sog.
.Nachriistldsung® ausnahmslos - alse in Bezug auf alle vom Verkehrs-
verbot betroffenen Emittenten bzw. Emittentengruppen - der Vorzug vor
dem Verkehrsverbot gegeben werden, obwohl der Beklagte selbst da-
van ausgeht, dass von den vom Verkehrsverbot betroffenen Krafifahr.
zeugen lediglich ,50 % der Euro 5-Diesel-Pkw" und damit insgesamt le-
diglich ca. ein Drittel der vom Verkehrsverbot insgesamt betroffenen
Kraftfahrzeugen Oberhaupt fur eine Umriistung technisch geeignet sind
{vgl. Klageerwiderungsschriftsatz vom 13.07.2017, S. 1).

Warum es der Beklagte bei dieser Sachlage aus Griinden der Verhalt-
nismaligkeit dennoch flir geboten halt, auch den Eigentiimern von nicht
nachristharen Kraftfahrzeugen bis mindestens 01.01.2020 ,eine Chan-
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ce zur Nachriistung zu geben”, anstatt wenigstens diese Kraftfahrzeuge
baldmdéglichst mit dem zur Einhaltung der (berschrittenen lmmissions-
grenzwerte erforderlichen Verkehrsverbot zu belegen, konnten die Be-
klagten-Vertreter in der mundlichen Verhandlung nicht plausibel be-

grinden und ist auch far das Gericht nicht nachvollziehbar.

in rechtlicher Hinsicht stellt sich die Frage, ob der ,Nachristiésung” aus
Grinden der Verhdltnismafigkeit gegeniiber dem Verkehrsverbot der
Vorrang einzurumen ist, bereits deshalb nicht, weil der Grundsatz der
VerhiltnisméRigkeit von der Planbehdrde lediglich im Rahmen des § 47
Abs. 4 Satz 1 Blm8ehG zu beachten ist,

Nach dieser Regelung steht der zur Aufstellung eines Luftreinhaltepla-
nes verpflichteten Planbehdrde ausschiieBlich bei der Auswahl und
Festlegung der zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte und dauerhaf-
ten Verminderung von Luftverunreinigungen erforderlichen Maflnahmen
ein planerischer Gestaltungsspielraum und damit ein Auswahlermes-
sen in Bezug auf die geeigneten Luftreinhaltemalnahmen und deren
Adressaten, in dessen Rahmen die Planbehorde neben den jeweiligen
Verursacheranteilen der Emittenten den Grundsatz der Verhiltnismi-
Rigkeit zu beachten hat,

Die Ausiibung dieses Auswahlermessens setzt regelmaRig voraus, dass
mehrere (mindestens 2) geeignete Luffreinhaltemallnahmen fir eine
Aufnahme in den Luftreinhalteplan auch tatséchlich in Betracht kommen
und damit zur Auswahl stehen. An dieser Voraussefzung fir die Aus-
ithung des Auswahlermessens im Sinne des § 47 Abs. 4 Satz 1 Bim-
SchG fehlt es jedoch hier, well es sich nach den Feststellungen der
Gutachter im Gesamitwirkungsgutachten lediglich bei dem genannten
Verkehrsverbot um eine geeignete Luftreinhaltemalinahme handelt und
gine solche Luftreinhaltemafnahme zur Umsetzung der sog. ,Nachrist-
I6sung” jedoch offensichtlich nicht in Betracht kommt (vgl. dazu bereits
Ziffer 5.2.3.5.). Die ,Nachrustliésung” ist damit bereits keine rechtlich
gleichwertige Handlungsalternative zu dem genannten Verkehrsver-

bot, die diesem im Rahmen einer Auswahlentscheidung nach § 47 Abs.
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4 Satz 1 BImSehG unter Berufung auf den Grundsatz der Verhdltnisma-
Bigkeit vorgezogen werden kdnnte.

Soweit die Planbehorde dieser ,Nachriistiésung®, wie sie es in der
mindlichen Verhandlung umschrieben hat, dennoch ,vorab eine Chance
geben will", wiirde sie damit zugleich gegen ihre gesetzlichen Pflichten
aus § 47 Abs. 1 BImSchG verstofien, wonach die Planbehérde bei Vor-
fiegen einer Uberschreitung der in der 39.BImSchV vorgegebenen Im-
missionsgrenzwerte nicht nur zwingend verpflichtet ist, einen Luftrein-
halteplan aufzustellen oder fortzuschreiban (hat"; vgl. § 47 Abs. 1 Satz
1 BImSchG), sondern wegen des in § 47 Abs. 1 Satz 3 BlmSchG nor-
mierten Minimierungsgebotes darin auch die zur schnellstmdglichen
Einhaltung der uberschrittenen Immissionsgrenzwerte geeigneten Mal-

nahmen festlegen muss.

Die Planbehdrde ist bei der bereits vorliegenden Uberschreitung der
Immissionsgrenzwerte daher weder befugt, die Fortschreibung des Luft-
reinhalteplanes Stutigart, noch die Umsetzung der darin zur schnelist-
moglichen Einhaltung der Immissionsgrenzwerte festzulegenden Luft-
reinhaltemafinahmen auf einen spateren Zeitpunkt zu verschieben, um
den vorherigen Ausgang freiwilliger Aktivitédten Dritter abzuwarten.

Die sog. ,Nachristiosung” berechtigt die Planbehérde demzufolge be-
reits unter den vorgenannten rechtlichen Aspekten nicht, den zur
schneltstmoglichen Einhaltung der Uberschrittenen Immissionsgrenz-
werte notwendigen Zeitpunkt des Inkrafttretens des Verkehrsverbotes
mit einem pauschalen Hinweis auf den Verhaltnismafligkeitsgrundsatz

auf einen spéateren Zeitpunkt zu verschieben.

Doch selbst wenn man dieser rechtlichen Argumentation nicht folgen
wollte, fehlt der ,Nachriistlgsung” jedenfalls auch die notwendige tat-
sichliche Gleichwertigkeit zur Einhaltung des in § 47 Abs. 1 BImSchG
normierten gesetzgeberischen Ziels (vgl. hierzu bereits unter Ziffer

52.3.5)
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Aus den obigen Ausflhrungen folgt freilich nicht, dass kinftige Nach-
ristmoglichkeiten, die einen mit dem Verkehraverbot vergleichbaren
Wirkungsgrad besitzen, im Rahmen des von der Planbehsrde noch zu
erstellenden Handlungskonzepts zur 3. Fortschreibung des Luftreinhal-
tepianes Stuttgart véllig auler Betracht zu bleiben hatten. Wie bereits
dargelegt, hat die Planbehorde gemalt § 47 Abs. 1 Satze 1 und 3 Bim-
SehG zwar keinen Handlungsspielraum, die Fortschreibung des Luft-
reinhalteplans und das Verkehrsverbot wegen eventuell mdéglicher
Nachrilstungen auf einen spéteren Zeitpunkt zu verschieben, wenn die
zuldssigen Immissionsgrenzwerte bereits seit langer Zeit tberschritten
sind, wie dies in der Umweltzone Stuttgart der Fall ist. Sie hat aber die
Moglichkeit, eventuelle Nachristméglichkeiten bei ihrer Entscheidung
nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG, gegen welche Emittenten bzw. Emit-
tentengruppen sie das Verkehrsverbot unter Beriicksichtigung des
Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit festgelegt, zu beriicksichtigen.
Denn es liegt auf der Hand, dass gerade die Nachristung von ,jliinge-
ren” Diesel-Kraftfahrzeugen die Befroffenen weniger belasten kann, als
die mit dem Verkehrsverbot verbundenen Nachteile.

Es steht der Planbehérde daher frei, im Rahmen der Planaufsteliung zu
prifen, ob bei technisch nachristbaren Kraftfahrzeugen unter dem Ge-
sichtspunkt der VerhéalinisméaRigkeit nicht eine Nachristmdaglichkeit als
.milderes” Mittel eingerdumt werden muss, bevor auch fur diese Kraft-
fahrzeuge das Verkehrsverbot gilt. Sollte durch solche Nachriistungen
beispielsweise eine Einhaltung des Euro 6-Grenzwertes von 80 myg
NOx/km bei einem Teil der vom Verkehrsverbot betroffenen Kraftfahr-
zeuge In absehbarer Zeil fatsachlich technisch méglich sein und der
Bundesverordnungsgeber auch die notwendigen rechilichen Vorausset-
zungen fur den Fortbestand der Strallenverkehrszulassung fiir solche
nachgeristeten Kraftfahrzeuge zeitnah schaffen, besteht fur die Plan-
behtrde bei der 3. Fortschreibung des Lufireinhalteplanes Stuttgart im
Rahmen ihres Auswahlermessens gemal § 47 Abs, 4 Satz 1 BImS8chG
grundsatzlich die Moglichkeit, solche nachristbatren Kraftfahrzeuge mit
Ricksicht auf den Grundsatz der VerhaltnismafRigkeit durch entspre-
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chende Ausnahmeregelungen im Luftreinhaltungsplan noch fir einen
befristelen Zeitraum vom Verkehrsverbot auszunehmen, um die ent-
sprechenden Nachristungen zu erméglichen. Die Nachriistfristen miss-
ten dabei allerdings so bemessen werden, dass das mit dem Verkehrs-
verbot verfolgte Ziel einer schnellstméglichen Einhaltung der Gber-
schrittenen Immissionsgrenzwerte nicht grundsétzlich in Frage gestellt
wird.

Je mehr geeignete Luftreinhaltemafinahmen die Planbehérde in ihren
Planentwurf aufnimmt und je héher deren Gesamtwirkungsgrad ist, um-
so gréfler wird auch der Auswahlspielraum der Planbehérde im Rahmen
des § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG, utm den Eigentiimern von nachriistba-
ren Kraftfahrzeugen noch die Mdglichkeit einer Nachriastung einzurdu-
men, um dem Verkehrsverbot zu entgehen.

Gleichzeitig wiirde die Planbehtrde mit einer solchen Einbindung der
Nachrastmaglichkeiten in den Luftreinhalteplan und deren Verknipfung
mit dem ansonstien drohenden Verkehrsverbot auf die betroffenen Kraft-
fahrzeug-Eigentiimer auch den neotwendigen Druck aus{iben, um solche
Nachrlistungen tatséchlich zeitnah durchzuftihren.

Dieser Moglichkeit, auf - zweifellos sinnvolle - Nachrastungen hinzuwir-
ken, begibt sich die Planbehdrde, wenn sie die sog. ,Nachristlésung” -
anstatt diese im Rahmen ihrer Befugnisse nach § 47 BImSchG im Wege
einer Regel-Ausnahme-Konstrulkdion rechtiich mit dem Verkehrsverbot
zu verkniipfen - dem Verkehrsverbot nur zeitlich voranstellen und es
damit volistdndig dem freien Willensentschluss Dritter Uberlassen will,

ob, in welchem Umfang und in welchem zeitlichen Rahmen solche

Nachriistungen stattfinden,

Aus den obigen Ausfahrungen folgt, dass mégliche Nachristungen die
Verhaltnismatigkeit des Verkehrsverbotes nicht in Frage stellen, son-
dern letztlich sicherstellen, wenn sie von der Planbehérde richtiger-
weise als Handlungsoption verstanden werden, die den betroffenen
Kraftfanrzeug-Eigentimern durch entsprechende Ausnahmeregelungen

§
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im Luftreinhalteplan eingerdumt werden kénnen, um das ansonsten zu

heachtends Verkehrsverbot abzuwenden.

532

Soweit der Beklagte seine Uberlegungen zur VerhédltnismiBigkeit des
Verkehrsverbotes darlber hinaus an die Zahl der davon betroffenen
Emittenten anknipfen will und dabei zu dem abstrakten Ergebnis
kommt, ein solches Verkehrsverbot sei unverhaltnismaBig, wenn mehr
als 20 % der Verkehrsteilnehmer betroffen seien, kann diesen Uberle-
gungen ebenfalls nicht gefolgt werden. Denn der Beklagte hat bereits
nicht nachvolilziehbar dargelegt, warum das vorliegend zur schnellst-
moglichen Einhaltung der Oberschrittenen Immissionsgrenzwerte geeig-
nete Verkehrsverbot generell und ohne Ansehung der davon konkret
betroffenen Kraftfahrzeuge verhéltnisméiig sein soll, wenn davon ma-
ximal 20 % der zugelassenen Kraftfahrzeuge betroffen sind und unver-
haltnismafig, wenn diese ,Obergrenze” - in welcher Gréfenordnung
auch immer (also auch schon bei 20,1 %?) - Uberschritten ist.

Auch in der miindlichen Verhandiung haben die Beklagten-Vertreter
keine sachlich nachvollziehbare Begrindung fur diese sich an der rei-
nen Zahl der betroffenen Adressaten der Malnahme orientierenden
Grenzziehung zwischen VerhaltnisméRigkeit und UnverhaltnisméRigkeit
der Malhahme gegeben.

Die Verhaltnismaligkeit einer Luftreinhaltemafinahme hangt grunds4tz.
lich nicht von der abstrakten Gréfle des davon betroffenen Adressaten-
kreises ab, sondern ausschlieflich von der jeweiligen konkret-
individuellen Betroffenheit der einzelnen Emittenten bzw, Emittenten-
gruppen. Deshalb kann auch der Zeitpunkt der Umsetzung eines Ver-
kehrsverbotes nicht unter Hinweis auf den Verh&ltnismaligkeitsgrund-
satz abstrakt vom Erreichen einer bestimmten Grife des betroffenen

Adressatenkreises abhéngig gemach{ werden.

Eine Rechtfertigung fur eine derart abstrakt festgelegte ,Obergrenze”
der betroffenen Adressaten/Emittenten ldsst sich inshesondere nicht

aus den vom Beklagten im Klageerwiderungsschriftsatz vom 13.07.2017
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erstmals vorgetragenen ,unzuldssigen Verlagerungseffekten in den
Umlandgemeinden® herleiten, die der Beklagte annimmt, wenn die
Zahl der vom Verkehrsverbot betroffenen Verkehrsteilnehmer Uber 20 %

liegt.

Der Beklagte hat bislang weder diese angeblichen Ausweichverkehre
noch deren negative Auswirkungen auf die Lufiqualitat in den betroffe-
nen Umlandgemeinden hinreichend belegt. Die hierzu in der miindlichen
Verhandlung am 19.07.2017 von den Beklagten-Vertretern vorgelegten
zwei Karten vom 17.07.2017 (GWG; Vergleich der Stickstoffdioxid-
Jahres-immissionen im Stadtgebiet; Fall 8 (temporér) zu Basis HB 3.3)
dokumentieren ausschlieflich vereinzelte und zudem {berwiegend ge-
ringfigige Immissionsgrenzwert-Erhdhungen auBerhalb des Umweltzo-
nengebiets infolge eines réumlich beschrdnkten Verkehrsverbotes im
Talkessel Stuttgart. Zu welchen unzuléssigen Ausweichverkehren es
durch ein flachendeckendes Verkehrsverbot in der Umweltzone Stutt-
gart angeblich kommen soll und in welichem Umfang, ist diesen Karten
dagegen nicht zu entnehmen. Ebenso wenig hat der Beklagte bereits
nachvollziehbar dargelegt, warum diese Ausweichverkehre in den Um-
landgemeinden gerade dann das zuldssige MafB Gberschreiten sollen,
wenn von dem Verkehrsverbot in der Umweltzone mehr als 20 % des
Flottenbestandes der in Stuttgart zugelassenen Kraftfahrzeuge betrof-
fen ist. Dieses unsubstantiiert gebliebene Vorbringen des Beklagten ist

daher in dieser Form einer weiteren Erorterung nicht zugénglich.

Es bedurfte insoweit aber auch keiner weiferen Tatsachenerhebungen
durch das Gericht, denn selbst wenn es durch eine Einfuhrung des Ver-
kehrsverbotes zu nennenswerten Ausweichverkehren in den Umland-
gemeinden kommen sollte, berechtigten diese die Planbehérde nicht
dazu, die Festlegung des Verkehrsverbotes in der Umwel{zone zu un-
terlassen oder deswegen dessen Umsetzungszeitpunkt zu verschieben.
In diegsem Falle ware die Planbehdrde vielmehr verpflichtet, diese Aus-
weichverkehre durch geeignete weitere Planmalnahmen (wie z.B. durch
eine Ausdehnung des Verkehrsverbotes auf die betroffenen Umlandge-

meinden) auf ein zuidssiges MaBk zu reduzieren.
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Diese Vorgehensweise zur Unierbindung unzulassiger Ausweichverkeh-
re ist der Planbehdrde auch bekannt, denn sie ist bei der Festlegung
der Mallnahme M2b den von den Gutachiern festgesteliten Ausweich-
verkehren innerhalb der Umweltzone Stuttgart ebenfalls bereits dadurch
begegnet, dass sie den Gelfungsbereich des Verkehrsverbotes M2b
richtigerweise  auf diese Ausweichstrecken ausgedshnt hat.
Mit solchen Ausweichverkehren ldsst sich die vom Beklagten abstrakt

festgelegte ,Obergrenze” folglich ebenfalls nicht sachlich begriinden.

Die Annahme einer UnverhdlinisméaRigkeit des Verkehrsverbotes, die
allein an das Uberschreiten einer abstrakt festgelegten, zahlenmaRigen
,Obergrenze” der vom Verkehrsverbot betroffenen Kraftfahrzeuge bzw.
Verkehrsteilnehmer anknipft, ist auch unter rechtlichen Gesichts-

punkten nicht haltbar.

Abzulehnen ist diese Rechtsansicht des Beklagten bereits deshalh, weil
sie ~ wie schon die Uberlegungen des Beklagten zum Vorrang der Nach-
ristlésung - wiederum auf einer fehlerhaften Rechtsanwendung des
Grundsatzes der Verhdlinismaligkeit im Rahmen des § 47 BlmSchG
heruht. Es wurde bereits dargelegt, dass die Beachtunyg des Verhali-
nismaligkeitsgrundsatzes bei der Aufstellung von Luftreinhaitungspla-
nen wie vom Gesetzgeber in § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG ausdricklich
vorgesehen auf den Bereich des Auswahlermessens beschrinkt ist.

Zwar fihrt auch die Prifung des Grundsatzes der VerhaltnisméaQRigkeit
im Rahmen des Auswahlermessens nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG
im Ergebnis letztlich zu einer kankreten Zahl der von einer Malnahme
in zumutbarer Weise betroffenen Emittenten. Diese Zahl der von der
Malinahme betroffenen Emittenten ist bei Anwendung des Verhaltnis-
makigkeitsgrundsatzes im Rahmen Auswahlermessens aber lediglich
das (zufallige) Resultat der Priifung, ob sich die Malinahme gegeniber
jedem von der MaRknahme betroffenen Emittenten bzw. Emittentenkreis
als verhaltnismiafig erweist. Diese Zahl kann daher hei richtiger

Rechtsanwendung nicht unabhédngig von dieser Pridfung im Rahmen des
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§ 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG vorab auf einen willklrlich gewéhlten Pro-
zentsatz fesigelegt werden.

Rechtlichen Bedenken begegnel diese Vorgehensweise der Planhehdr-
de im vorliegenden Fall aulerdem deshalb, weil sie unberiicksichtigt
ldsst, dass von dem Verkehrsverbot kein nach den Malstiben des Ver-
haltnismaiigkeitsgrundsatzes einheitlich zu behandelnder Adressaten-
kreis betroffen ist. Denn das Verkehrsverbot betrifft im Wesentlichen
Kraftfahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Ottomotoren der Euro-
stufen Eurc 1 und 2 sowie Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren der Euro-
stufen Euro 3, 4 und 5 und damit aiso die Eigentlimer vaon Kraftfahrzeu-
gen unterschiedlicher Schadstoffklassen. Das Verkehrsverbot trifft da-
mit - gewissermafen am ,unteren” Ende seines Adressatenspekirums -
sowohl Kraftfahrzeuge mit Ottomotoren der Stufen Euro 1 und Euro 2
mit geregeltem Katalysator ab dem Baujahr 01.01.1883, ehenso Die-
selmotoren der Eurostufe 3 mit Partikelfilter oder Eurostufe 4 ab dem
Baujahr 01.01.2006 als auch - am ,oberen” Ende des Adressatenspeki-
rums - die zum Teil noch erheblich jingeren Kraftfahrzeuge mit Diesel-
motoren der seit 2009 geltenden Eurostufe 5.

Es liegt damit auf der Hand, dass von dem Verkehrsverbot nagh Abgas-
verhalten, Alter, Fahrleistung und ihrem wirtschaftlichen Wert sehr un-
terschiedliche Kraftfahrzeuge betroffen und damit auch die rechtlich
geschiiizten Interessen der Betroffenen durch das Verkehrsverbot nach
den MaRstaben des VerhaltnisméRigkeitsgrundsatzes unterschiedlich
zu beurteilen sind. Dabei ist das Verkehrsverbot fur die betroffenen Ad-
ressaten regelmalig umso zumutbarer und damit nicht unverhéltnisma-
Rig (im engeren Sinne), je hdher das Alter und die Fahrleistung und je
geringer der Restwert des betroffenen Kraftfahrzeuges ist.

Hieraus folgt, dass die Verhdltnisméligkeit eines Verkehrsverhotes,
das wie im vorliegenden Fall keinen einheitiich zu behandeinden Adres-
satenkreis betrifft und dessen Nachteile far die davon betroffenen ein-
zelnen Emittenten bzw. Emittentengruppen dem=zufoige sehr unter-
schiedlich sein kénnen, nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BimSchG fur jede die-
ser Emittentengruppen gesondert zu prifen und festzustellen ist und
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nicht durch eine von der Planbehérde rein zahlenmiflige bestimmte
,Obergrenze” ohne Ansehung der einzelnen Emittenten bzw. Emitten-

tengruppen abstrakt vorab festgelegt werden kann.

Hinzu kommt, dass die Planbehtrde nicht die Absicht hal, dieses fiir
den Umsetzungszeitpunkt des Verkehrsverbotes mafRgebliche Kriterium
der Grolle des betroffenen Adressatenkreises uneingeschrankt, d.h. zu
Gunsten aller von der Planfortschreibung betroffenen [nteressengrup-
pen anzuwenden. Denn die Beklagten-Vertreter bestitigten hierzu auf
Rickfrage in der miindlichen Verhandiung, dass eine Umsetzung des
Verkehrsverbotes M1 frithestens dann in Betracht komme, wenn die
Zahl der davon betroffenen Kraftfahrzeuge hochstens 20 % des Flotten-
bestandes Stuttgart betrage. Fiar den Fall, dass dieser Prozentsatz
durch eine schnellere Flottenerneuerung als bislang prognostiziert be-
reits vor dem 01.01.2020 erreicht werde, verbleibe es allerdings bei
dem Umsetzungsdatum 01.01.2020, ein fritheres Inkrafitreten des Ver-
kehrsverbotes M1 sei unter keinen Umstédnden beabsichtigt,

Diesen Einlassungen |dsst sich damit entnehmen, dass der Beklagte
diese Anknlpfung des Umsetzungszeitpunktes des Verkehrsverbotes an
eine bestimmte Grélle des hetroffenen Adressatenkreises ausschlieR-
lich heranziehen will, um den Umsetzungszeitpunkt des Verkehrsverbo-
tes ,auf spéter” zu verschieben. Mit dieser Zielrichtung, die Umsetzung
des Verkehrsverbotes ausschlietlich auf einen spéateren Zeitpunkt zu
verschieben, nicht jedoch gegebenenfalls auch vorzuziehen, erweist

sich das genannte Umseizungskriterium als rechtlich unzulassig.

5.3.3.

Sonstige Umsténde, die eine generelle Verschiebung des in Betracht zu
ziehenden Verkehrsverbotes auf (mindesiens) 01.01.2020 aus Grunden
der VerhéltnisméRigkeit gebieten kdnnten, sind weder vorgetragen noch
ersichtlich. Inshesondere sind auch keine schutzwirdigen [nteressen
der vom Verkehrsverbot bhetroffenen Verkehrsteilnehmer an einer sol-
chen Verschiebung erkennbar, die nicht im Rahmen der Ausnahmekon-

zeption des Luftreinhalfepianes hericksichtigt werden kénnen und ho-
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her zu gewichten sind, als das legitime Interesse der Bewohner der
Umweltzone, vor den Besintrachtigungen ihrer Gesundheit durch dije
fortdauernden und erheblichen Uberschreitungen der zulassigen Immis-
sionsgrenzwerte schnellstméglich geschiitzt zu werden.

6.

Nach alledem ist der Beklagte zu verurteilen, den Luftreinhaiteplan
Stuitgart so fortzuschreiben, dass er den Anforderungen des § 47 Abs,
1 Satz 3 BImSchG genligt. Dabei ist das Gericht darauf beschrinkt, den
Beklagiten zu verpflichten, MaBnahmen zu treffen, mit denen die
schnellstmogliche Einhaltung der Immissionsschutzziele gewahrleistet
wird (vgl. BVerwG, Urt. v. 05.09.2013 - 7 C 21/12 -; vgl. auch FuGH,
Urt. v. 19.11,2014, - C-404/13 -; beide in juris), wie es dem Antrag des
Kidgers entspricht,

Ill-

Die Kostenentscheidung folgt aus § 154 Abs. 1 VwGO. Die Kosten der
Beigeladenen waren aus Grinden der Billigkeit nicht fir erstattungsfa-
hig zu erklaren, da diese keinen eigenen Antrag gestellt und damit auch
kein eigenes Kostenrisiko eingegangen ist (vgl. § 162 Abs, 3 VwGO).

V.

Cie Berufung war gemaBl §§ 124 Abs. 1, 124 Abs. 2 Nr. 3 VwGO aus-
schliefllich wegen grundsatzlicher Bedeutung der Rechtssache zuzulas-
sen, da das Gericht seine Entscheidung auf der Tatsachenebene aus-
schliefflich auf den Tatsachenvortrag des Beklagten und die von diesem

vorgelegien Unterfagen gestitzt hat.

Die Zulassung der Sprungrevision beruht auf § 134 Abs. 1 und 2 i.V.m.
§ 132 Abs. 2.Nr. 1 VwGO. Nach standiger Rechtsprechung des Bundes-
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verwaltungsgerichts hat eine Rechtssache grundsétziiche Bedeutung im
Sinne des § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwGOQ, wenn sie eine abstrakte, in dem zu
entscheidenden Fall erhebliche Frage des revisiblen (Bundes-)Rechts
mit einer (iber den Einzelfall hinausgehenden allgemeinen Bedeutung
aufwirft, die im Interesse der Einheitlichkeit der Rechtsprechung oder
im Interesse der Rechtsfortbildung in einem Revisionsverfahren geklart
werden muss (vgl, BVerwG, Beschl. v. 12.07.2016 - 1 B 85.16 -, in ju-
ris). Dieser Zulassungsgrund ist hier zu bejahen, weil die Rechtssache
grundsatziiche Rechtsfragen der Anwendung von bundesgesetzlichen
Vorschriften des Luftreinhalterechts und der Auslegung einer Rechts-
verordnung des Bundes aufwirft, die Ober den konkreten Fall hinaus von

allgemeiner Bedeutung und héchstrichterlich noch nicht geklart sind.

Rechismittelbelehrung:

Gegen dieses Urteil ist die Berufung an den Verwaltungsgerichtshof Baden-
Wiirttemberg gegeben. Die Berufung ist beim Verwaltungsgericht Stuttgart, Augus-
tenstrate 5, 70178 Stuttgart oder Postfach 10 50 52, 70044 Sfuttgart, innerhalb ei-
nes Monats nach Zustellung einzulegen. Die Berufung muss das angefochtene Urtell
bezeichnen.

Die Berufung ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung dieser Entscheidung
zu begriinden. Die Begrtindung ist, sofern sie nicht zugleich mit der Einlegung der
Berufung erfolgt, bei dem Verwaltungsgerichishof Baden-Wtrttemberg, Schubert-
strafle 11, 68165 Mannheim oder Postfach 103264, 68032 Mannheim, einzureichen.
Die Begrlindungsfrist kann auf einen vor ihrem Ablauf gesteilten Antrag von dem
Vorsitzenden des Senats verldngert weiden Die Begritndung muss einen bestimmten
Antrag enthalten sowie die im Einzelnen anzufGhrenden Griinde der Anfechiung (Be-

rufungsgriinde).

Vor dem Verwaltungsgerichtshof miissen sich die Beteiligten, aufler in Prozesskos-
tenhilfeverfahren, durch Prozesshevollméchtigte vertreten fassen. Dies gilt auch fur
Prozesshandlungen, durch die ein Verfahren vor dem Verwaltungsgerichishof einge-
leitet wird, Als Bevollm#chtigte sind Rechtsanwélte oder die in § 67 Absatz 2 Satz 1
VwGO genannten Rechtslehrer mit Befahigung zum Richteramt oder die in § 67 Ab-
satz 2 Satz 2 Nr. 3 bis 7 VwGO bezeichneten Personen und Organisationen zuge-
lassen. Behorden und juristische Personen des &ffentlichen Rechts einschiiefilich der
von ihnen zur Erfiiliung threr &ffentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschllisse
kénnen sich durch elgene Beschaftigte mit Befahigung zum Richteramt oder durch
Beschaftigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Behdrden oder juristischer Per-
sonen des dffentlichen Rechts einschliellich der von thnen zur Erfuliung ihrer &ffent-
lichen Aufgaben gebildeten Zusammenschliisse verireten lassen. Ein Beteiligter, der
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nach Mafligabe des § 67 Abs. 4 Satze 3 und 7 VwGO zur Vertretung berechtigt ist,
kann sich selst vertreten.

Anstelle der Berufung steht den Betelligten gegen dieses Urteil auch die
Sprungrevision an das Bundesverwaltungsgericht unter Ubergehung der Beru-
fungsinstanz zu, wenn der Kliger und der Beklagte der Einlegung der Sprungrevision
schriftlich zustimmen,

Die Revision ist bheim Verwaltungsgericht Stuttgart, Augustenstrate §,
70178 Stuttgart oder Postfach 105052, 70044 Stuttgart, innerhalb eines Monats nach
Zustellung dieses Urteils schriftiich einzulegen. Die Revisionsfrist ist auch gewahit,
wenn die Revision innerhalb der Frist beim Bundesverwaltungsgericht, Simsonplatz
1, 04107 Leipzig, eingelegt wird.

Die Revision ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung des Urteils zu begriin-
den. Die Begrindung ist beim Bundesverwaltungsgericht einzureichen. Die Begriin-
dungsfrist kann auf einen vor ihrem Ablauf gesteliten Antrag von dem Vorsitzenden
verténgert werden. Die Revision muss das angefochtene Urteil bezeichnen. Die Re-
visionshegriindung oder die Revision missen einen bastimmten Antrag enthalten,
die verletzte Rechfsnorm und, soweit Verfahrensmangel gertigt werden, die Tatsa-
chen bhezeichnen, die den Mangel ergeben,

Vor dem Bundesverwaltungsgericht milssen sich die Beteiligten, auler im Prozess-
kostenhilfeverfahren, durch Prozesshevoliméchtigte vertreten lassen. Dies gilt auch
fir Prozesshandlungen, durch die ein Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht
eingeleitet wird. Als Bevolimachtigte sind Rechisanwilte oder andere in § 67 Absatz
2 Satz 1 und Satz 2 Nr. 5 VwGO bezeichnete Personen und Organisationen zuge-
lassen,

Die Einleguny der Revision und die Zustimmung hierzu gelten als Verzicht auf die
Berufung, wenn das Verwaltungsgericht die Revision zugelassen hat (§ 134 Abs. 5
VYw(GO}).

Kern Dr. Thomann Dy, Weis

Beschluss vom 26. Julfi 2017

Der Streitwert wird gemaR § 52 Abs. 1 GKG auf
30.000,00 EUR

festgesetzt (in Anlehnung an die Ziffern 1.2 und 34.4 des Streitwertka-
talogs 2013).
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Rechtsmittelbelehrung

Gegen die Festsetzung des Streitwerts ist die Beschwerde an den Verwaltungsge-
richtshof Baden-Wirttemberg in Mannheim, Schubertstrafe 11 68165 Mannheim
oder Postfach 103264, 68032 Mannheim, gegeben, wenn der Wert des
Beschwerdegegenstandes 200 € Ubersteigt. Sie ist beim Verwaltungsgericht Stutt-
gart, Augustenstrale 5, 70178 Stuttgart, oder Postfach 105052, 70044 Stuftgart,
schriftlich oder zu Protokoll der Geschéftsstelle einzulegen und dann zuldssig, wenn
sie vor Ablauf von sechs Monaten nach Rechiskraft der Entscheidung in der Haupt-
sache oder anderweitiger Erledigung des Verfahrens eingelegt wird. Ist der Streitwert
spater als einen Monat vor Ablauf dieser Frist festgesetzt worden, so kann sie noch
innerhalb eines Monats nach Zustellung oder formloser Mitteilung des Festsetzungs-
beschlusses eingelegt werden.

Die Beschwerde kann von den Beteiligten selbst oder von einem Prozessbevoll-
machtigten eingelegt werden. Als Bevollméchtigte sind Rechisanwiite oder andere in
§ 67 Absatz 2 VWGO bezeichnete Personen und Organisationen zugelassen.

Kern Dr. Thomann Dr. Weis

Beglaubigt

Eberhart
Urkundsheamtin der Geschéftsstelle




