WIRTSCHAFTSBETRIEB HAGEN WBH - POSTFACH 4248 - 58042 HAGEN

Stadt Hagen
Vorstandsbereich 4
Herrn Beigeordneten Huyeng

e
BLk
2
=
i

TSCHAFTSBETRIEB &

ANSTALT DES OFFENTLICHEN RECHTS DER STADT HAGEN

. Fachbereich '

Stabstelle Strategische Planung und
Koordination

Gebdude

Verwaltungsgebéude
" Anschrift

Eilper Str. 132-136, 58091 Hagen

Auskunft ereilt, Zimmer-Nr.

58042 Hagen |

Pl .
B S - ‘ Herr Reichel, A 309
! - E-Mail T
areichel@wbh-hagen.de
Telefor Vermitilung Telefax

(02331) 3677-123 [{02331)3677-101 |{02331)3677-5999.

Datum

03.07.2017

Mein Zeichen

WBH/S 1

Batum und Zeichen |hres Schreibens

Sitzung des Umweltausschusses der Stadt Hagen am 29.06.2017
Vorschlag zur Tagesordnung gem. § 6 GeschO der FDP-Fraktion
hier: Erprobung ,,Streetscooter” in Hagen

Sehr geehrter Herr Huyeng,
sehr geehrte Damen und Herren,

ich beziehe mich auf das heute gefiihrte persénliche Gespréach, in dessen Rahmen insbe-
sondere das schon mit der Stellungnahme fiir die v. g. Sitzung des UWA beschriebene, mitt-
lerweile erreichte Niveau des Einsatzes von Elektromobilen beim Wirtschaftsbetrieb Hagen
(WBH) thematisiert wurde.

Es wurde schon ausgefiihrt, dass der Verwaltungsrat des WBH bereits in seiner Sitzung am
29.11.2016 umfassend tiber den Sachstand und die bestehenden Handlungsméglichkeiten
beim Einsatz von Elektrofahrzeugen und ~Gerten sowie mit Blick auf die Errichtung von E-
Ladestationen beim WBH in Kenntnis gesetzt wurde.

- Wie _berichtet, hat der WBH schon vor mehr als fiinf Jahren damit begonnen, aus den be-
schriebenen Griinden den Maschinen- und Fahrzeugpark (wo es technisch und wirtschaftlich

| - méglich ist) auf E-Gerate und —Fahrzeuge umzuriisten.

 Insoweit ist auch aus meiner Sicht die aktuelle Initiative des Umweltausschusses ausgespro-

chen zu begrifien.
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Ich darf Ihnen daher emeut versichern, dass vorbehalilich verfugbarer und leistungsfahiger
Fahrzeugmodelle des Segments ,Crafter, Kleintransporter u. 4." diese in Zukunft unter Be-
achtung von Wirtschaftlichkeitserwégungen ebenfalls sukzessive ausgetauschi werden.

Mit freunc{lichem G?ruB

o

Vorstand



; Biologische
- Station
Umweltzentrum Hagen

31.07.2017

Bekadmpfungsmallinahmen Riesen-Barenklau der BioStation Hagen seit 2005

Bachtaler

NSG Funckenhauser Bachtal

NSG Unteres Wannebachtal

NSG Lenneaue Berchum

NSG Hasper Bachtal (ab 2017 auch auf EN-Kreisgebiet mit BS EN)
Rumscheider Bachtal

Asmecke-Bachtal

Nimmertal, Oberlaufe

Wiewelspringe, Brantenberg

NSGs und LBs, Offenland und Randbereiche

NSG Lange Baume, Grunlandbrache

NSG Mastberg-WeilRenstein, Waldrand

NSG Kaisberg-Aue, nur entlang der Strasse

NSG Hardt, Steinbruch Elmenhorst

LB Kleingewasser Tiefendorf

LB Feuchtgebiet Loxbaum

Unterer Olmuhlenbach

Bucksiepen

Gut Schonfeld (bis zur Umsetzung der ungenehmigten Schafbeweidung)

Brachflachen / Grinland

Emberg

Kattenohl

Wiethof

Finking / Volme

Brockhausen

Dolomitstrasse

Hofwiese, Wald- und Heckenrander
Selkinghausen

Erlauterungen:

(+)
+

++

Kein Erfolg, Massenbestande

eingeschrénkter Erfolg, jedoch weiterhin grol3ere Bestdnde vorhanden
Guter Erfolg, Bestdnde noch nicht vollstandig verschwunden

Sehr guter Erfolg, Bestand eliminiert
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32/04, 26.09.2017

Ihre Miindliche Anfrage in der Sitzung der Bezirksvertretung Haspe am 07.09.2017,
hier: Sperrung der Autobahnauffahrt Haspe A1 in Fahrtrichtung Bremen

Sehr geehrter Herr Thieser,

Sie fragen‘ ‘wann die Verwaltunlg beabsidhtigt die Konsequ-enzen der bevorstehenden
Sperrung der Autobahnauffahrt Haspe A'] in Fahrtrlchtung Bremen darzustellen und der
Offentlichkeit mitzuteilen. : . _
Das gelte sowoh! fur die L700 als auch fur die Fahrt Uber_den Tilcking.

Sie bitten um einen entsprechenden Bericht in der Sltzung der Bezwksvertretung Haspe
am 26.09.17.

5 Antwort:

3 -'-_':'D;e S’pér'rung der Anschlussstelle Volmarstein in FR Bremen ab Ende Oktober 2017 mit

. -f_fder zeitgleichen Sperrung der Anschlussstelle Gevelsberg fur LKW flr den Briickenneu-
U bau ElchholzstraBe sind Ma!?snahmen des Landes

!n der ortllchen Presse sind die Abhéngigkeiten dieser und weiterer Baumaflinahmen be-
E f__ reits erlautert worden

- D|e Verkehrsbetastungszahlen der Auffahrtsrampe der AS Volmarstein FR Bremen Ilegen
in der Vormittagsstunde bei 601 Kfz/h, in der Nachmittagsspitzenstunde bei 386 Kfz/h.
Unter Annahme eines Schwerverkehrantells von ca. 15% sind das 90/ 60 LKW in der
Spitzenstunde. D. h.-am ‘Tag sind ca. 5000 Kfz und ca. 750 LKW betroffen

- Als Anlage-Gbersende ich lhnen ein Rechenmodell Gber die voraussichtliche Verteilung
der Verkehrsstrome im Hagener Stadtgebiet. Dabei handelt es sich jedoch ausschlieRiich
um Prognosen.

. STADT HAGEN Sparkasse Hagen (BLZ 450 500 01}
‘Qg Sladt der FernUniversitat Kio.-Nr. 100 000 444
AL Briefadresse: Postlfach 4248, 58042 Hagen 1BAN DEZ3 4505 0001 0100 0004 44
M\LV Pzkeladresse: Rathaussir. 11, 58095 Hagen : BiC WELADE3HXXX

Vermittlung: 023311207-5000 weitere Banken unler www.fiagen.de/bankverbindungen



Wie sich der Verkehr tatséchlich verteilen wird ist nicht genau abééﬁbar

Naturlich ist auch anzunehmen, dass die Durchfahrtsverbote fur LKW am:Graf-
Ring und Ticking teilweise nicht mehr elngehalten werden, .

Zudem erfolgt ab Fruhjahr 2018 ein Vollausbau der L700 von An der Wacht b:s zur Stadt-
grenze Gevelsberg. Auch dort ist mit Verkehrsbeemtrachhgungen zu rechnen, o

Die Bezirksregierung Arnsberg hat avisiert, dass die Mdglichkeit besteht, die Auffahrt der
AS Voimarstein FR Bremen ggf. ab 2019 wieder freizugeben, um eine ze;tglelche Voll-
sperrung der AS Gevelsberg fiir den Briickenneubau Eichholzstrae zu umgehen.

Die weiteren Entwickiungen sind ébzuwarten.

-Mit freundlichen GniRen '
In Veriretung

Thow
Beigeordneter
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OFFENTLICHE BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Betrefi:
Einrichtung eines Artenschutzmanagements fur das Hagener Stadigebiet
Vorlage: 0323/2017

- Beschlussfassung:

Gremium: Naturschutzbeirat

Sitzungsdatum: 26.09.2017

Sitzung: NB/05/2017, Offentlicher Teil, TOP 5.3
Beschluss:

Der Naturschutzbeirat Hagen empfiehlt dem Ausschuss fir Umwelt, Stadtsauberkeit,
Sicherheit und Mobilitét den Beschluss der Verwaltungsvorlage mit folgenden zwei
Zusatzpu nkten zu beschiielen: :

4, Das Umweltamt prift in Abstimmung mit der Biologischen Station Umweltzentrum
Hagen jahrlfich das Arbeits- und MaB3nahmenpaket dahingehend, inwieweit eine
Aufgabe aus dem Katalog des Artenschutzmanagement aufgenommen werden kann.

5. Das Umweltamt priift, inwieweit eine Datenbank in Zusammenarbeit mit 61 erstellt
werden kann, in der vorhandene und neue Daten eingepflegt werden kénnen. Die

Datenbank ist von groSem Nutzen flr kiinfiige Planungs und
Genehmigungsverfahren.

Abstimmungsergebnis:

Einstimmig beschlossen

Daflir: . 11
Dagegen: 0

Enthaltungen: 0

Bdgemann Gockel, Kai
Vorsitzende/r : SchrifffGhrer/in
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Diskussionsvorschlag zur Neufassung des Nahverkehrsplans der Stadt Hagen

Vorbemerkung

Auf der Grundlage der Diskussion in der letzten Sitzung des Arbeitskreises OPNV
legt die SPD Fraktion einen Diskussionsvorschlag zu den Schwerpunkten des neuen
Nahverkehrsplans vor.

Ziel ist, dass im Umweltausschuss noch im Jahr 2017 die entsprechenden politischen
Vorgaben fur den neuen Nahverkehrsplan erarbeitet werden.

Vorschlage

Es gilt folgende Ziele umzusetzen

Verstarkung des Angebots in den Abend- / Nachtstunden und an den Wo-
chenenden, dies schlief3t auch alternative Angebote mit ein (z. B. Anrufsam-
meltaxen)

Optimierung der Linienfiihrung mit dem Ziel, die Reisezeiten zu verkiirzen,
verbindliche Umsteigebeziehungen in den Nebenzentren um abseits gelegene
Wohngebiete zu erschliel3en,

Anbindung der Nebenzentren in einem 15 Minuten-Takt, Linien mit dem sel-
ben Endziel mussen dieses Ziel zu unterschiedlichen Zeiten im Rahmen der
Taktvorgabe erreichen,

Vermeiden von Parallelfahrten

Verlasslichkeit (Punktlichkeit) der Verbindungen, Zusatzmaflinahmen aufgrund
von langfristigen Verkehrsstérungen z. B. durch Strafl3enbauarbeiten,
Anbindung des Schienenverkehrs an die Innenstadt verbessern (z. B. Halte-
punkt fir die DB in Eilpe im Bereich des Einkaufscentrums schaffen, daftr
kénnte der Haltepunkt Oberhagen aufgegeben werden. Der Bahnhof Vorhalle
ist zu aktivieren.

Abstimmen des Fahrplans und des Angebots mit Gberértlichen Anbietern (z. B.
DB)

Verpflichtende Ausstattung aller Fahrzeuge mit Klimaanlagen, gleichzeitig ist
eine Verpflichtung aufzunehmen, schadstoffarme bzw. schadstofffreie Fahr-
zeuge ab Inkrafttreten des neuen Nahverkehrsplans zu beschaffen. Eine Quo-
te von mindestens 50% ist in 10 Jahren zu schaffen.

Verstarkte Beriicksichtigung der Transportnotwendigkeit fur Menschen mit
Handicaps.

Sicherung der vorhandenen Sozialstandards fir die Mitarbeiter der Verkehrs-
unternehmen als zwingende Vorgabe im Rahmen des Nahverkehrsplans, An-
wendung des TV Nahverkehr einschl. der Regelungen zur betrieblichen Al-
tersversorgung.

Stadtplanung

Neben den konkreten Vorgaben fir den Nahverkehrsplan mussen auch Auswirkun-
gen auf die kinftige Ausrichtung der Stadtentwicklung entwickelt werden.



Bei der anstehenden Neuausrichtung der Verkehrsplanung aufgrund des Zustandes
der Hagener Briicken ist darauf zu achten, dass eine Vorrangstellung fur den OPNV
sichergestellt wird,

Die Flachen hinter dem Hauptbahnhof (nach Fertigstellung der Bahnhofshinterfah-
rung) sind durch eine Offnung des Bahnhofstunnels fiir FuRganger und Radfahrer zu
erschliel3en.

Mogliche MalRnahmen sind Vorrangschaltungen bei den Ampelanlagen, separate
Busspuren fur Busse, Taxen und Radfahrer,

Verknupfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel, Schaffung von Park-and-Ride
Maglichkeiten (z.B. Hoing, Eilpe, Haspe, Vorhalle),

Einbinden des Radnetzes in den OPNV durch zentrale Umsteigmdglichkeiten mit
sicheren Abstellmdglichkeiten fur die Rader.

Konsequente Vorrangpolitik fiir den OPNV auch durch notwendige Einschrankung
des Individualverkehrs.

Neue und alternative Mobilitatskonzepte

Langfristig bzw. mittelfristig wird das OPNV-Angebot durch alternative Verkehrsmittel
und —angebote sich verdndern. Die Hagener Stralenbahn AG ist daher durch den
Rat damit zu beauftragen, diese Konzepte fir Hagen mit zu entwickeln und auch um-
zusetzen (Car Sharing, selbstfahrende kleinere Transporteinheiten, usw.).
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und der auEeren'fGesta]tung des Formulars eintreten. So
scheitert die Einbeziehung, wenn die Vertragsdauer auf der

. - Vorderseite eines. Formulars optisch. hervorgehoben mit ,je-
“weils ein Jahr®:angegeben wird, wahrend sich in den riick-
seitig abgedruckten AGB ‘¢ine Ver]aﬁgerungsklausel findet.

" Der Kunde muss bel einer derartig fest begrenzten Auitrags-

dauer nicht davon -ausgehen, dass sich tiber die pauschal in
Bezug genonunenen AGB praktisch eine entgegengesetzte
Regelung ergibt.Dies gilt trotz der hier geltenden schirferen
Sorgfaitsanfordertingen®? auch im Verhiltnis zu Unterneh-
mern.5* Unliebsame Uberraschungen fir den Kunden kann
der Verwender einfach vermeiden, indem er die Bestimmun-
gen iiber die Erstbindung und den Verlingerungszeitraum in
einer einheitlichen Laufzeitklausel zusammenfasst (,Die
Laufzeit des Verr_tags betragt zunachst . Sie verldngert sich
um..."). o

T:ansparenz ‘kann: auch dw:ch einen in die Regelung der
Primérlaufzeit aufgenommenen
Verweis auf die Regelung zur stiflschweigenden Verlinge-
rung hergestellt werden. Dann kann es die Gegenseite auch
nicht {iberraschen, wenn eine relativ kurze Erstlaufzeit mit
einer lingeren: Anschlussbmdung gekoppelt wird.6® Es ist
ein verbreitetes ‘und legitimes Marketinginstrument, dem
Kunden in einer-Testphase zundchst einmal die Chance zu
geben, sich mit der angebotenen Leistung vertraut zu ma-
chen. Problematisch sind solche Offerten nur dann, wenn

.dem. Vertragspartner aufgrund der intransparenten Gestal-

tung der AGB der Verlingerungsmechanismus verborgen
bleibt und ihm damit die Moglichkeit genommen wird,

~ eigenverantwortlich fiber die Fortsetzung der Vertragsbeme-

hungen eatscheiden zu kénnen.¢ - Versteckten .Verlidnge-

" rungsklauseln muss die Anerkennung durch eine wirksame

Einbeziehungskontrolle versagt werden. Reprisentativ fir
die Kautelarpraxis sind diese unserigsen Geschaftspraktlken
aber wohl kaum

hinreichend deutlichen

Automatische Verlingerunpsklauseln in AGE erfiillen eine
wichtige Funktion, weil sie die Durchfithrung von Dauer-
_schuldverhiltnissen erleichtern und vereinfachen. Mit der Be-
grenzung des Verlingerungszeitraums auf ein Jahr bei der
Verwendung gegentiber Verbrauchern in § 309 Nr. 9b BGB
hat der Gesetzgeber eine sachgerechte Regelung getroffen, die
Ausstrahlungswirkung auch auferhalb des unmittelbaren
sachlichen Anwendungsbereichs der Norm hat. Die gesetz-
geberische Wertung darf nicht durch eine rigide Kontrolle
nach § 307 BGB unterlaufen werden. Verlingerungszeitrdu-
me, die sich innerhalb der Jahresfrist haltes, sind nur dann
ausnahmsweise als unangemessen zu beurtei]cn, wenn die Be-
sonderheiten des jeweiligen Vertragstyps dies gebieten oder
der Kunde durch die Verlingerung aufergewdhnlich belastet -
wird. Im unternehmerischen Verkehr ist der Spielraum der
Beteiligten noch wesentlich gréBer. Hier ist eine formular-
mifige Verlingerung um finf Jahre im Zweifel noch zu tole-
rieren. Geht es-dem Verwender darum, die automatische Ver-
lingesung des Vertrags quasi in seinen AGB zu verstecken und
die Aufmerksamkeit des anderen Teils davon abzulenken,
muss dem durch eine wirksame Einbeziehungskontrolle ent-
gegen gewirkt werden. Solche missbrauchlichen Gestaltungen
vermdgen es aber nicht, die wirtschaftlich bedeutsamen Ver-
langerungsklauselnmsgesamt zu diskreditieren. =

63 Dazu I_mdacber/Hau in Wolf/Lmdacker/Pferffer, § 305cRn. 25; Beck—
OK BGB/H. Schmdt, 41. Ed. 1.11.2016, § 305c Rn. 4.

64 Vgl. BGH, NJW 1989 2255 Mu}{oBGB/Basedow, § 305¢Rn. 13..

65 Tendenzzeil ah Chrrstensen in Ubmer/Brandner/Hensen, AGB-Recht,
§ 309 Nz. 9 Rn.-17.

66 Beispiele fiiz versteckte Verlingerungsklauseln: AG Miinchen, Un: V.
18.2.2009 - 262 C 18515/08, BeckRS 2009, 27107 (unter dem Punlt
»Zzhlung und Preise®); AG Mz'nden, Urt. v. 18.12.2012 - 22 C 463/
12, BeckRS 2013, 02122 {unterhalb der Fulinoten); AG Kerpen, Urt. v.
16.1.2012 — 104 C 427/11, BeckRS 2012, 05836 (Laufzeitregelung
enthilt keinen Hinweis auf Verlingerungsmaglichkeit); zu einer unkla-
ren Klause! OLG Saarbriicken, NJW-RR 2016, 53.

Professor Dr. Kurt Fé’ébender*
Der Dieselskandal und der Gesundhe itsschuiz

Zugleich 2in Belirag zur Zulassigkeit von Fa

Der Dieselskandal wurde rechtlich bislang vor allem im Zu-
sammenhang mit der Frage der (zivilrechtiichen} Mangelthat-
tigkeit von mit fehlerhafter Software ausgestatieten Fzhr-
zeugen diskutiert. fn diesem Beitrag geht es demgegeniiber
um die Frage der - auch zwangsweisen — Durchsetzung der
Einhaltung von Grenzwerten durch den Staat zum Zwecke
des Gesundheitsschutzes und in diesem Zusammenhang
auch um die Zulassigkeit von Fahrverboten fir Dieselfahr-
zeuge. Der Autor legt dar, dass 25 in der aktuellen Situation
am vordringlichsten ist, daflr zu sorgen, dass die einschlégi-
gen Abgasnormen so schnell wie mdglich unter realen Be-
dingungen eingehalten werden.

I Einleitung

Seit 2010 ist Deutschland nach EU-Recht verpflichtet, dafiir
zu sorgen, dass die Konzentration von Stickstoffdioxid in
der Luft einen bestimmten Jahresmittelwert nicht {iberschrei-

tet, weil es anderenfalls unter anderem zu Schiidigungen der

Lunge kommen kann. Dieser Verpflichtung kommen die

hrverboten fir Dieseifahrzeuge

deutschen Behérden seit Jahren in einer Reihe von Stidten
nicht nach. Hauptverursacher dieser Grenzwertiiberschrei-
tungen sind Dieselfahrzeuge, und zwar auch solche, die — teil-
weise nur aufgrund einer systematlschen Mampul?tlon der
Ermissionswerte (sog. Dieselskandal) — fiber eine griine Um-
weltplakette verfiigen. Deshalb werden die zustindigen Be-
hérden immer hiufiger auf Anpassung ihrer Luftreinhalte-
pline verklagt und teilweise sogar mit einem Zwangsgeld
bedroht. Dabei hat das VG Diisseldorf! zuletzt eine Ver-
pflichtung ausgesprochen, alsbald auch Fahrverbote fiir Die-
selfahrzeuge zu verhdngen. Demgegeniiber hat der VGH
Miinchen® unlidngst grundlegende Zweifel an der Zuldssig-
keit eines solchen Vorgehens gedufert.

*  Der Autor ist Inhaber des Lehrstuhls fity Offentliches Recht, insheson-
dere Urawelt- und Planungsrecht, und geschiftsfithrender Direktor des
Instisuts fiir Umwelt und Plantingsrecht an der Universitit Leipzig.

V& Diisseldorf, NVwZ 2017, §99.

VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894,

b -
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Auisiize

Faf3bender, Dieselskandal und :Gﬁsundheﬁsé

Vor diesem Hintergrund geht der Beitrag der Frage nach, ob
und unter welchen Voraussetzungen solche Fahrverbote zu-
ldssig sind und welche weiteren Mafnahmen im Umgang mit
der Dieselaffire geboten sind, um der andauernden Gesund-
heitsgefdhrdung erheblicher Teile der stidtischen Bevélke-
rung zu begegnen.

IL Grundlagen

Die RL 2008/50/EG iiber Luftqualitdt und saubere Luft in
Europa (im Folgenden: Luftqualitdts-RL) normiert fiir eine
Reithe von Luftschadstoffen Grénzwerte, die unter Beriick-
sichtigung der einschligigen Normen und Leitlinien der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) festgelegt wurden und
die daher nach der Richtlinie in den Mitgliedstaaten nicht
fiberschritten werden diirfen. Dabei geht es vor allem um
Stick(stoff)oxide (NQOy), Stickstoffdioxid {NQ;), Schwefel-
dioxid (SOz) und Feinstaubpartikel {PM).

50 darf die Konzentration von NQ; in der Luft flichendeckend und
damit auch in Stidten mit hohem Verkehesaufkommen einen Jahres-
mittelwert von 40 Mikrogramm je Kubikmeter nicht @iberschreiten.
Denn Stickstoffdioxid ist letztlich ein Reizgas, das auch in tiefere Be-
reiche des Atemtrakts eindringt und dort Schiden am Lungengewebe
verursachen kann, die unter anderem zu Atemnot und Pronchitis Fih-
ren kénnen.? -

Diese Grenzwerte finden sich im nationalen Recht in der
Verordnung {iber Luftqualititsstandards und Emissions-
héchstmengen (39. BImSchV). Sie wurden allerdings in der
-Vergangenheit vielfach in Stidten mit einem hohen Ver-
kehrsaufkommen fiberschritten. In den letzten Jzhren wur-
den zvwar vor allem bei den Feinstaubwerten beachtliche
Erfolge erzielt.* Demgegeniiber besteht bei NO, nach wie
vor ein hoher Handlungsbedarf, well hier der vorgeschriebe-
ne Grenzwert auch im letzten Jahr in zahlreichen Stidten
teilweise (zB. in Stuttgart und Miinchen) um das Doppelte
iiberschritten wurde® = =

iil. Die maBgeblichan Instrumente, deren unzu-
reichende Wirksamkeit und die Ursachen

Wichtigstes Instrument zur Einhaltung dieser Grenzwerte ist
nach den Regelungen der Luftqualitits-RL eine Luftreinhal-
teplanung.¢ Zur Umsetzung dieser Vorgaben normiert § 47 1
" BlmSchG eine Pflicht der zustindigea Behorde, bei Uber-
schreitung der Grenzwerte einen Luftreinhalteplan aufzustel-
len, welcher die erforderlichen MaRnahmen zur danerhaften
Verminderung von Luftverunreinigungen festlegt und den
Anforderungen der 39. BImSchV entspricht.

Die bekannteste, aber auch umstrittenste Mafnahme zur
Einhaltung der Grenzwerte ist die Finrichtung von Umwelt-
zonen mit Fahrverboten fiir bestimmte Kraftfahrzeuge,” weil
der Straflenverkehr meistens eine der wichtigsten Quellen
der zuvor genannten Luftschadstoffe ist.¥ Eine solche Um-
weltzone kann zwar in einem Luftreinhalteplan vorgeschrie-
ben werden. Umgesetzt werden muss sie aber nach Maflgabe
des § 40 I BlmSchG durch die zustindige StraBenverkehrs-
behdrde, die fiir das Aufstellen entsprechender Verkehrs-
schilder sorgen muss. Dabei hat die Verordnung zur Kenn-
zeichnung der Krafifahrzeuge mit geringem Beitrag zur
Schadstoifbelastung (35. BImSchV) die Grundlage dafiir ge-
schaffen, Kraftfahrzeuge mit (angeblich) geringem Beitrag
zur Schadstoffbelastung von den Verkehrsverboten aus-
zuaehmen. Die hierdurch verordnete Kennzeichnung hat den
Vorteil, dass man ~ jedenfalls in der Theorie — die schadstoff-
armen Fahrzeuge an ihrer roten, gelben oder griinen Plakette
sofort erkennen kann.

Aber selbst die mittlerweile durchaus zahlreichen U
zonen® konnten bislang nicht verhindern, dass ‘der
geschriebene Grenzwert fiir Stickstoffdioxid auch noch 7
in zahlreichen Stidten teilweise um das Doppelte ibersc;
ten wurde. Dies liegt in allererster Linie an den Dieself
zeugen,’® und zwar nicht zuletzt solchen, die — in we
Teilen nur aufgrund einer systematischen Manipulation
Emissionswerte —iiber eine griine Umweltplakette verfi
und die daher berechtigt sind, in den mittlerweile vieler
festgesetzten Umweltzonen ungehindert zu fahren. 11 D,
ist nach einer vom Bundesverkehrsminister eingesetzten-
tersuchungskommission davon auszugehen, dass sin
che (!) untersuchten Hersteller in der Vergangenheit
schalteinrichtungen installiert haben, die dafiir sorgen, ¢
die vorgeschriebenen Emissionswerte nur unter bestimu
Bedingungen auf dem Prifstand cingehalten wer
(»Schummel-Software®).12 -

Dieser so genannte Diesel- oder Abgasskandal {,Die
gate“)?? hat nicht nur das Vertrauen der Verbraucher in
Automobilindustrie nachhaltig erschiittert; er trigt, wie
Folgenden noch niher zu belegen sein wird, auch maflg
lich dazu bei, dass Grenzwerte trotz zunehmender Bemiih
gen der Behorden, die fiir die Luftreinhalteplanung zustin
sind, letztlich zum -Schaden insbesondere der stidtiscl
Bevétkerung nicht eingehalten werdea. o

IV. Rechisschutzméglichkeiten nach Lufiqualitsts-
recht ‘ '

Wegen dieser und anderer Grenzwertitberschreitungen |
ben Anwohner schon vor iiber zehn Jahren versucht,
zustindigen BehSrden i Verwaltungsrechtsweg zur Einh
tung der Grenzwerte zu bewegen.!* Mittlerweile ist zuds
geldirt, dass auch Umweltverelnigungen berechtigt sind,
einer allgemeiner Leistungsklage die Erstellung oder Fo
schreibung eines Luftreinhalteplans mit dem Ziel zu verla

. Ben, dass darin Maffnahinen angeordnet werden, die zumi

dest geeignet sind, die Grenzwerte der Luftqualitits-RL e

3 Vgl die Informationen des Umwelthundesamts (UBA} zum Thes
»Umweltzonen in Deutschland® -unter https//www.umweltbunc
" ame.de/themen/luft/lufischadstoffe/feinstaubfumwelzonen-in-deutsch
nd#texcipart-1 (alle zitierten Webseiten zuletzt abgerufen am 23.6.2107
4 Vgl die in Fn. 3 genannten Informationen des UBA zum Therma ,,Us
weltzonen in Deutschland®, :
Vgl. die Tabelle ,Jdhrliche Auswerung NO, {Stickstoffdioxid)
2016, die im Internet unter https-.llmvw.umweltbundasam!:.defpu}
kationen/luftqualitaet-2016 abrufbar ist. :
Vel Art. 23f. der RL 2008/50/EG und dazu Kéck/Lebmann, ZU
2013, 67 (68 {f.). :
Vgl. dazu ecwa Kdck/Lehmann, ZUR 2013, 67 (74£.).
Vel. hier nur die in Fn. 3 genannten Informationen des UBA.
Nach den in Fn. 3 genannten Informationen des UBA sind es decze
iiber 50 Umwelzonen, in denes man nur noch mit gritver Plaket
fahren darf. :
10 So weist der VGH Miincken in seinem Beschluss vom 27.220
{BeckRS 2017, 102838 Rn. 107 £, [insoweit niche in NVwZ, 2017, 89
abgedruckt]) nach, dass die wherausragende Bedeurung des mit Diese
fahrzevgen abgewickelten Strafenverkehrs fiir die Stickstoffdioxidht
lastung der Luft umfassend und zweilelsfrei bekannt® sei. '
11 So hat sich die beklagte BehSrde im Verfahren betreffend den Lufi
reinhaltéplan Miinchen ua darauf berufen, dass die momentane Situz
tion auch durch ,legale und illegzle Manipulationen bei Ab asmin
derungssystemen von Dieselfahrzengen* hervorgerufen worden sel
vgl. VG Minehen, Ur. v, 21.6.2016 - M 1 K 15.5714, BeckRS 201¢
48117, .
12 Vgl iErg. Bundesministerinm fir Verkehr und digitale Infrastruken
{BMVI), Bericht der Untersuchungskommission »Volkswagen®, Stand
April 2016, 119.
13 Vgl. néher und erhellend dazu Borgeest, Manipulation von Abgaswer
ten, 2017, : -
14 Vgl grundlegend ExGH, ECLLEU:C:2008:447 = NVwWZ, 2008, 584 =
EvZW 2008, 573 = EuR 2009, 393 Rn. 39 - Janecek mit insowel’
zustimmender Besprechung von Fafibender, EuR 2009, 400 (402 ££.).
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zuhalten.!S In der Folge wurden die zustédndigen Pehérden
mehrfach dazu verurteilt, die bestehenden Luftreinhaltepline
so zu dndern, dass diese die erforderlichen Mafinahmen zur
. schnellstmdglichen Einhaltung des oben genannten Jahres-

- - ‘mittelwerts fiir NO; enthalten.16"

- Die Urteile sind inzwischen teilweise recheskrifti und kdnnen daher

nach herrschender Meinung gem. § 172 VwGOQ analog vollstreckr
werden.?” So har etwa das VG Miinchen®® dem Freistadt Bayern fiir

- den Fall, dass er seiner Verpflichtung aus einem vorangegangenen
Urteil des Geriches betreffend den Lufireinhalteplan fir Miinchen nicht
intierhalb einer Frist von einem Jahr nachkommt, die Festsetzung eines
Zwangsgelds iHv 10.000 Euro angedroht.

V. Der Stand der Rechtsprechung zu Fahrverboten
fir Diaselfahrzedge '

Umstritten ist dabei aktuell vor allem, ob es bereits nach
geltender Rechtslage méglich ist, in den betroffenen Stid-
ten Fahrverbote auch fiir solche Dieselfahrzuge anzuord-
nen, die {iber eine grime Umweltplakette verfiigen und die
~ daher ,an sich® berechtipt sind, in den mittlerweile vieler-

orts festgesetzten Umweltzonen ungehindert zu fahren.!?.

Denn solche Fahrverbote werden zwar seit Lingerem im-
mer wieder als Mittel der Wahl zur Einhaltung der Grenz-
werte gefordert; sie wurden aber bislang noch nicht an-
. geordnet. C

1. Das Urteil des VG Diisseldorf vom 13.9.2016

Soweit ersichtlich, hat sich in der Rechtsprechung erstrals
das VG Diisseldorf in pinem Aufsehen erregenden Urteil
vom 13.9.20162% auf den Standpunkt gestellt, die gegen-
wirtigen Regelungen erlaubten schon heute die Anordnung
von Fahrverboten. Dies diirfte einer der Griinde sein, wes-
-halb .etwa Stuttgart und auch Hamburg alsbald ein stre-
ckenweises Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge einfithren wol
len. ‘ ' S

2. Der Beschluss des VGH Minchen vom 27.2.2017

- Demgegeniiber hat der VGH Miinchen in seinem Beschluss
vom 27:2.2017%! zum Luftreinhalteplan fisr Minchen sehr
‘wohl rechtliche Bedenken gegen ein solches Fahrverbot
angemeldet, und nicht zuletzt aus diesem Grund die bereits
erwihnte Enfscheidung des VG Miinchen®® abgedndert.
Diese Bedenken betreffen zum einen die Frage, ob das
geltende Recht ausreichende Befugnisnormen bereithilt,
um in allen Fillen, in denen das gegebenenfalls geboten ist,
~ Ausnahmen von Verkehrsverboten rechtskonform zulassen
zu kénnen. Zum anderen sei zweifelhaft, ob solche Ver-
bote mit dem derzeit zur Verfiigung stehenden Instrumen-
tariuir;-l der StVO einwandfrei bekanntgegeben werden kén-
Nnen.

Vi. 3tellungnahme

Diese Bedenken greifen jedoch, wie im Folgenden darzule-
gen sein wird, bei niherer Betrachtung nicht durch (1).
Dennoch sind die derzeit vor allem diskutierter pauscha-
len Fahrverbote fiir iltere Diesel-Fahrzeuge wegen der fak-
tischen Folgen der Dieselaffire rechtlich problematisch (2).
Daher ist es in der aktuellen Situation am vordringlichs-
ten; die letztlich verantwortlichen Autohersteller auf natio-
naler und europiischer Ebene zu verpflichten, dafiir zu
sorgen, dass die einschligicen Abgasnormen so schnell
wie méglich unter realen Bedingungen eingehalten werden
(3). Vor diesem Hintergrund sind die jiingeren Entwick-
lungen auf der Ebene der EU-Rechtseizung iiberaus kri-
tisch zu sehen (4).

1. Die grundsétziiche Zuldssigkeit von Fahrverboien
ity (besiinmie) Dieselfahrzeuge

Die grundsitzliche Zuldssigkeit von Fahrverboten fiir (be-
stimmte} Dieselfahrzeuge hdngt zunichst einmal ganz ent-
scheidend davon ab, ob man die Wendung ,,nach Mafgabe
der straffenverkehrsrechtlichen Vorschriften® in §40 1 1
BimSchG als eine Rechtsgrund- oder als eine Rechtsfolgen-
verweisung deutet. Denn nur dann, wenn man die Vorschrift
als Rechtsgrundverweisung deutet, kommen die Streitfragen,
die bei der Reichweite der Anordnungsmoglichkeiten und
den Beschrinkungen der StVO - auch und gerade im Be-
schluss des VGH Miinchen®* ~ diskutiert werden, iiberhaupt
zum Tragen.®’

Angesichts dessen ist in einem ersten Schritt festzuhalten:
Selbst bei einer rein nationalen Betrachtung sprechen die
eindeutig besseren Argumente fiir die Ansicht der herrschen-
den Meinung, dass es sich bei § 40 I 1 BimSchG um eine
blofe Rechtsfolgenverweisung handelt.28 Denn anderenfalls
wiirde die Wirkung der Norm entgegen dem Gesetzeszweck,
verkehrsbeschrankende MaBnahme soweit wie nétig zu er-
moéglichen, in sinnwidriger Weise eingeschriankt. Zudem ver-~
lore § 47 IV 2 BlmSchG bei einer Deutung als Rechtsgrund-
verweisung seinen Sinn, weil das dort normierte Einvernch-

-menserfordernis gerade den Umstand kompensieren soll,

dass die Strafsenverkehrsbehérde bei der amschlieBenden
Umsetzung strikt an den Luftreinhalteplan gebunden ist?” -

Daher besteht grundsitzlich die Moglichkeit, ein Verkehrs-
verbot fiir Dieselfahrzenge entweder mithilfe des Zeichens
251 der StVO (Verbot fiir Kraftwagen) oder durch das Zei- -
chen 270.1 der $tVO (Umweltzone) jeweils unter Beifiigung
des Zusatzschilds ,,gilt nur fiir Diesel® (oder mittels eines
dhnlichen Texts) bekanntzugeben. Demgegeniiber greifen
die ~ teilweise fast schon feinsinnigen — Einwinde, die der
VGH Miinchen in seinem Beschluss vom 27.2.2017 nament-

- lich aus § 39 T 2 und aus § 45 If StVO gegen derartige

Verkehrsverbote herleitet,2® nach herrschender und zutref-
fender Ansicht schon im Ausgangspunkt nicht durch. Ent-
scheidend ist allein, dass die StVO solche Beschilderungen
Lgrundsitzlich® zul4sst.2?

Hinzu kommt, dass es im vorliegenden Fall wm die Umset-
mung zwingenden EU-Rechts geht, das iiberdies dem Schutz
der betroffenen Menschen vor Gesundheitsgefahren dient.
Dies hat némlich zur Folge, dass das nationale Recht, soweit
erforderlich, von den nationalen Behérden unionsrechtskon-

15 Vgl BVerwGE 147, 312 = NVwZ 2014, 64 = ZUR 2016, 387 und
dazu etwa Enders, ZUR 2016, 387 {389£); Schlacke, NVwZ 2014,
il ‘

16 Vgl die Nachw. bei Schink, DVB! 2016, 1557 {1558 mit Fo. 7) sowie
das uster www.duh.de abrufbare Hintergrundpapier der Deutschen
Umwelthiife . Clean Air litigation ~ Klagen fiir saubere Luft®.

17 Vgl niher zu den damit zusammenhingenden Fragen Sckink, DVBI
2016, 1557 mwhl.

18 Vgl VG Minchen, Beschl. v. 21.62016 - M 1 V 15.5203, BeckRS
2016, 48118; weitere Nachw. zu ensprechenden Volistreckungsverfah-
ren finden sich bei Schink, DVB] 2016, 1557,

19 Dies bestreitet etwa Schink, DVBI 2016, 1557 {1557 u. 1564), ohne
dies freilich naher zu begriinden.

20 Vgl VG Diisseldorf, NVwZ 2017, 839.

21 Vgl VGH Milrchen, NVwZ 2017, §54. :

23 VG Miinchen, Beschl. v. 21.6.20156 - M 1 V'15.5203, BeckRS 2015,
48118.

23 Vgl VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 Rn. 156 fF.

24 Vel VGH Miinchen, NVWZ 2017, 894 Ro. 167 1,

25 So zurreffend Weise, Zeitschrift fir Immissiensschutzrecht und Emis-

' sionshandel {1+ E) 2016, 114 (117£).

26 Vgl. die Nachw. bei Weise, [+ E 2016, 114 (117 mit Fa. 20).

27 So tiberzeugend Weise, 1+ E 2016, 114 (117).

28 Vgl. VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 Rn, 172 u. 175.

28 Soauch VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 Ra. 171,
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form auszulegen ist; sofern eine solche Auslegung nicht mog-
lich ist, sind die mit der Luftqualititsrichtlinie unvereinbaren
Regelungen schlicht auller Anwendung zu lassen.3 Hierauf
haben die gegebenenfalls angerufenen zustindigen nationa-
len Gerichte bei Bedarf hinzuwirken. Dabei hat der EnGH
zuletzt am 19.11.2014%! im vorliegenden Kontext betont,
dass es den betreffenden Gerichten obliegt, gegentiber der
nationalen Behorde ,,jede erforderliche Malnahme® zu er-
lassen, damit diese Behdrde den nach der Luftqualitits-RL
erforderlichen Plan gemaf den in der Richtlinie vorgesehe-
nen Bedingungen erstellt. :

Aus diesen Griinden kann'einem Verkehrsverbot fiir Diesel-
fahrzeuge — anders als der VGH Miinchen meint — ebenfalls
nicht mit Erfolg entgegengehalten werden, es sei zweifelhaft,
ob das geltende Recht ausreichende Befugnisnormen bereit-
hilt, um erforderlichenfalls Ausnahmen von Verkehrsver-
boten fiir Dieselfahrzeuge rechtskonform zulassen zu kon-
nen. Denn der VGH hat mit § 46 I 1 Nr. 11 StVO selbst eine
Vorschrift genannt, mit deren Hilfe die etwaig erforderlichen

Ausnahmen auch im fiberwiegenden Individualinteresse ,,un- .

schwer® erteilt werden. kinnten,? zumal im Zweifel ohne-
hin eine richtlinienkonforme Auslegung notwendig ist. Das-
zuletzt Gesagte gilt im Ergebnis ebenso fiir die vom VGH
Miinchen aufgeworfene — nach diesseitiger Einschitzung
aber nicht entscheidungserhebliche — Frage, ob sich mit dem
vorhandenen Insttumentarium der StVO solche Ausnahmen
von einem Verkehrsverbot fiir Dieselfahrzeuge rechtskon-
form bekanntgeben lassen, bei denen sich der Kreis der
Begtinstigten nur nach abstrakt-generellen Kriterien um-
schreiben ldsst.3?

Von daher besteht zumindest bei einer unionsrechtskonfor-
men Auslegung des nationalen Rechts sehr wohl die Mog-
lichkeit, bereits heute in Luftreinhalteplinen Fahrverbote fiic
(bestimmte) Dieselfahrzenge anzuordnen und diese entspre-
chend umzusetzen. ‘

2. Die Fragwirdigkeit von pauschalen Fahrverboien
fiir bestimmie Schadstoffklassen

Deshalb stellt sich auf einer zweiten Stufe die Frage, welche
Dieselfahrzenge mit einem Fahrverbot belegt werden konn-
ten und sollten. Hier wird vielfach die Einfithrung eineér $o
genannten blaven Plakette gefordert, die dazu fithren soll,
-dass nur noch Dieselfahrzenge der neven Abgasstufe Euro 6
in den Umweltzonen fahren diirfen.?* Einer solchen blauen
Plakette bedarf es jedoch aus den zuvor genannten Griinden
nicht zwingend, um Fahrverbote fiir bestimmte Schadstoff-
klassen anzuordnen. Dessen ungeachtet soll sich das stre-
ckenweise Fahrverbot, das in Hamburg eingefilhrt werden
soll, ebenfalls nur auf Dieselfahrzeuge beschrinken, die der
Abgasnorm Euro 5 oder schlechter entsprechen.3% Insofern
scheint im Moment unausgesprochen ein gewisser Konsens
zu bestehen, dass jedenfalls die neveren Dieselfahrzeuge der
Abgasstufe Euro 6 von Fahrverboten verschont werden soll-
ten.

Problematisch ist jedoch, dass die mit solchen pauschalen
Fahrverboten fiir dltere Diesel einhergehende Privilegierung
der zuletzt genannten neueren Dieselfahrzeuge jedenfalls un-
ter den derzeitigen Bedingungen kaum zu rechtfertigen ist.
Denn die Deutsche Umswelthilfe {DUH), ein anerkannter
Umweltverband, hat nach der VW-Dieselaffire von 2015 im
Frithjahr 2016 begonnen, selbst den Schadstoffausstof von
Dieselfahrzeugen zu messen. Die Ergebnisse: ‘

33 von 36 gemessenen Dieselfahrzeugen der Abgasstufe Euro § iiber-
schreiten die Stickoxid-Greazwerte auf der Stralle teils um ein Vielfa-
ches. Dabei wurden nicht nur Fahrzeuge von VW, sondern unter znde-

rem von Qpel {General Motors), Renault (Nisséﬁ),- BMW- Daimli
Fiar-Chrysler urd Ford gemessen.3® Und der ADAC hat ii{'i'émerﬁ"'
genannten EcoTest unlingst 300 Fahrzeuge getestet und dabei he
gefunden, dass gut ein Drittel der Euro 6-Diescl-Fahrzeuge bei e
nahen Messungen sogar wesentlich mehr Stickoxid ausstoRen::
durchschnittliche Eurg 5-Modelle.37 v

Aus diesen Griinden wéren pauschale Fahrverbote fiir and
re Dieselfahrzeuge als solche der Schadstoffldasse 6 nicl
nur umweltpolitisch fragwiirdig, sondern auch rechtlich b
denklich. Es ist nimlich zu beachten, dass solche Fahrve
bote jedenfalls zu einer Beschrinkung der durch Art. 21 G
geschiitzten Handlungsfreiheir fihren und daher dem Ve
hdltnismiBigkeitsgrundsatz geniigen miissen.3 Diese
Mafstab werden pauschale Fahrverbote fiir dltere Diesel, d
formal nicht dem Euro 6-Standard geniigen, aber kaum g
recht. Denn diese Verbote diirften zwar aufgrund der dam
einhergehenden mengenmafigen Reduzierung des Verkehr:
aufkommens zu einer Verringerung der NOzEmissione
fiihren. Soweit Euro 6-Dieselfahrzeuge bei realitéitsnahe
Messungen aber tatsichlich mehr Stickoxid ausstofen a
durchschnittliche  Euro  5-Modelle, trifen die Verbot
schlicht die Falschen. Sie wiren dariiber hinaus unter Usmr
stdnden auch kontraproduktv, weil sie viele Euro-6-Ner
zulassungen bewirken kénnten, die aur auf dem Papier sat
berer sind und damit zu einer Verschirfung der Situatio.
beitriigen, zumal sie anschliefend etliche Jahre im Verkeh
verblieben.??. ‘ -

3. Die Notwendigkeit sines {nachdriicklicheran) -
Einschreitens gegeniiber den Fahrzeugherstellerh

Dariiber hinaus hat der VGH Miinchén in seinem Be
schiuss vom 27.2.2017 zum- Luftreinhalteplan Miinche:
vollig zu Recht darauf hingewiesen, dass eine ,drastisch
Reduzierung des NO;-Ausstofles” von Dieselfahrzeuge:
»den effizientesten und ~ im Vergleich zu Verkehrsver
boten - zugleich deutlich weniger stark in: Freiheitsrecht
Betroffener eingreifenden Losungsansatz darstellen wiir
de”4. Daher ist es in der aktuellen Situation am vordring
lichsten, dafiir zu sorgen, dass die einschligigen Abgasnor
men nun so schnell wie moglich unter realen Bedingunger
eingehalten werden, zumal angesichts der zuvor genannter
Zahlen davon auszugehen ist, dass der Abgasskandal al
lein in Deutschland bei Millionen von Dieselfahrzeuger
dazu fithrt, dass die vorgeschriebenen Werte fiir die Stick
oxidemissionen teilweise um ein Vielfaches iiberschritter
werden. : -

a) Zur Rechiswidrigkeit der erteilten Typzulassungen. Dies
ist auch rechtlich méglich und nétig, da mittlerweile in iber:
zeugender Weise nachgewiesen wurde, dass jedenfalls des
Fahrzeugen des VW-Konzerns mit den Motoren EA 189
nach den einschligigen unionsrechtlichen und nationalen
Vorgaben wegen der eingebauten Abschalteinrichtungen kel

i

Vgl. speziell zur Luftqualitdss-RI. EuGH, ECLLEU:C:2014:2382 5
NVwZ 2013, 419 Rn. 54.

Siche EuGH, ECLLEU:C:2014:2382 = NVwZ. 2015, 419 Rn. 58.
32 Vgl VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 Rn. 157, 152,

33 Vgl VGH Milnchen, NVwZ 2017, 894 Ra. 177 . ;
34 Vgl niher zit enwsprechenden Forderungen und Initistiven Wedse, [+E
2016, 114 (115) sowie den Bericht in der ADAC motorwelt Heft 4,
2017, 14 und 16.

Val. www.autozeitung.de/grossstaedre-diesel-fahrverbot-1316 34.h
Vgl. die Nachw. unter www.duh.de/projekie/dieselabgas-betrug/.
Vgl. den Berichr in der ADAC motorwelt Heft 4/2017, 16.

Vegl. etwa Ossenbiihl in Di Fabio ua, Umwelt wnd Verkehr, UT
Bd. 35,1996,27 (31L.}; Weise, 1+ E 2016, 114 (118£).

Darauf weist Borgeest, Manipulation von Abgaswerten, 62 zucrefl
hin.

Vel VGH Miinchen, NVwZ 2017, 894 Rn. 143.
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-ne Typgenehmigung fiir die betroffenen Kfz hitte erteilt
werden diirfen. Unterschiedliche Auffassungen bestehen hier
nur bei der: Frage, ob ‘dic in der Vergangenheit durch das

- Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) dennoch erteilten Typzulas-
-sungen fiberhaupt. wirksam sind*! oder ob sie eben ,nur®

: réchtswidrig sind . *2 Die Zah! der weltweit hiervon betroffe-

nen Fahrzeuge des VW-Konzerns belduft sich iibrigens auf
bis zu 11 Millionen, davon etwa 8,5 Millionen in der EU

und etwa 2,5 Millionen Fahrzeuge in Deutschland.*?

Umstrittén ist ferner; ob und inwieweit die {ibrigen Abschalt-

einrichtungen, ‘bei denén die Fahrzeughersteller - anders als

VW in den genannten Fillen — die Unzulissigkeit nicht ex-

" plizit eingestandenhiben, auf der Basis der Ausnahme-
bestimmung in Art:5 I der VO (EG) Nr. 715/2007 iiber die

Typgenehmigung gerechtfertigt werden knnen.**

So geht die zuvor erwihnte Untersuchurgskommission da-
von aus, dass bei den betreffenden Fahrzeugen érst einmal
durch die zusténdipen Genehmigungsbehorden zu kliren sei,
ob die daraus resultiérenden Erhdhungen der Stickoxidemis-
sionen auf eine unzuldssige Abschalteinrichtung hinweisen
oder ob sie auf der Basis der geltenden Vorschriften ,,plausi-
bel erklérbar und somit zu akzeptieren sind“43.

Dem zuwider spricht eine systematische und am Zweck der
Regelungen orientierte Auslegung klar dafiir, dass Abschalt-
einrichtungen, die der Hersteller nicht explizit zum Gegen-
stand der behdrdlichen Genehmigung gemacht hat, schon
aus diesem Grund von der Gestattungswirkung der Typge-
nehmigung nicht erfasst und damit rechtswidrg sind.*6 Aber
selbst wenn man hier die eher zuriickhaltende Auslegung der
Wissenschaftlichen Dienste des Bundestags zugrunde legt,
muss man davon ausgehen, dass eine Abschalteinrichtung
grundsdtzlich nicht. auf die zuvor genannte Ausnahme-
bestimmung gestiitzt werden kann, wenn sie bei iiblichen,
alltdglichen Nutzungsbedingungen eingreift. 47

b) Die Notwendigkeit einer kostenlosen Nachriistung. So-
weit danach ein rechtswidriges oder sogar strafbares*® Ver-
halten vorliegt, sollte es sich von selbst verstehen, dass die
erforderliche Nachrilstung simtlicher (also auch der alte-
ren) manipulierten Dieselfahrzeuge auf Kosten der betref-
fenden Hersteller zu erfolgen hat. Jedes andere Ergebnis
wire mit dem umweltrechtlichen Verursacherprinzip unver-
einbar. Und auch in der zivilgerichtlichen Rechtsprechung
gilt im Wesentlicher als geklart, dass eine Manipulation des
Abgasverhaltens einen Mangel im Sinne des Gewihrleis-
tungsrechts darstellt; umstritten ist allein, ob der Kiufer
neben der kostenfreien Nachritstung das Fahrzeug zuriick-
geben darf.#? . -

c) Die Notwendigkeit einer staatlichen Intervention. Aller-
dings kénnen die Verbraucher ihre Rechte in Ermangelung
eines Verbandsklagerechts nur je fiir sich wahrnehmen und
im Streitfal! missen sie einzela die Gerichte anrufen.? Schon
dies spricht dafiir, dass die zustindigen stzatlichen Behdrden
die letztlich verantwortlichen Autohersteller dazu anhalten
miissen, die betroffenen Dieselfahrzenge so schnell wie még-
lich nachzuriisten. Dariiber hinaus fiihrt der Abgasskandal,
wie gezeigt, reihenweise zu Verst5fen gegen die Luftquali-
tdis-RL. Deshalb hat die EU-Kommission zwischenzeitlich
ein Veitragsverletzungsverfahren gegen Deutschland (und
weitere Mitgliedstaaten) eingeleiter.’! Auch aus diesem
Grund erscheint eine staatliche Intervention nunmehr drin-
gend geboten.

d) Unzureichende Méglichkeiten der Luftreinbalteplanung.
Die sonach erforderlichen Nachriistungen kénnen allerdings

nicht durch die Behérden angeordnet werden, die nach na-
tionalem Recht fir die Luftreinhalteplanung zustindig
sind.*? Denn § 47 I 1 BimSchG ermichtigt und verpflichtet
die zustindigen Behdrden zwar allgemein dazu, in den Luft-

reinhalteplinen ,die erforderlichen MaBnahmen zur daver-

haften Verminderung von Luftverunreinigungen® festzule- .
gen. Diese sind dann wiederum gem. § 47 VI 1 BImSchG
durch die zustindigen Tréiger 5ffentlicher Verwaltung nach
dem BImSchG .oder nach anderen Rechtsvorschriften®
durchzusetzen. Daher kommen theoretisch auch Anordnun-
gen gegentiber dem KBA, das nach nationalem Recht fiir die
Einhaltung der Abgasnormen verantwortlich ist, in Betracht.
Problematisch ist jedoch, dass selche Anordnungen nicht auf
die Peseitigung eines allgemeinen Vollzugsdefizits abzielen
diirften, sondern wegen § 47 IV 1 BImSchG eipen spezi-
fischen Bezug zu den Grenzwertiiberschreitungen im konkre-
ten Plangebiet aufweisen miissen.

e) Die (zweifelhafte) Rolle des KBA und des BMVI. Es ist
aber zu betonen, dass das KBA auch nach den rechtlichen-
Vorgaben, die bei der Zulassung und Uberwachung von
Kraftfahrzeugen zu beachten sind, rechtlich dazu verpflichtet
ist, etwas gegen die massenhaften Grenzwertiiberschreitun-

gen zu unternehmen. In der Vergangenheit ist das KBA

dieser Verpilichtung jedoch nur zégernd und bis zuletzt mit
groffem Entgegenkommen gegeniiber den Fahrzeugherstel-
lern nachgekommen und avch das BMVI hat hier seine
Rechtsaufsicht nur unzureichend ausgeiibt. 5

So hat das KBA zwar, nachdem der Dieselskandal 2015 in
der breiten Offentlichkeit bekannt geworden war, den Riick-
ruf von 2,4 Millionen VW mit unstreitig rechtswidrigen Ab-
schalteinrichtungen mit dem Ziel der. Wiederherstellung
rechiméfSiger Zustinde angeordnet. Der Zeitplan wurde je-
doch nicht vom KBA vorgegeben, sondern eher mit dem
Konzern abgestimmt.5* Dies diirfte eine der Ursachen dafiir
sein, dass derzeit, also iiber anderthalb Jahre spiter, erst die
Hélfte der betroffenen Fahrzeuge umgeriistet sind.*S Darii-
ber hinaus ist nach einer aktuellen Reportage von ZDFzoom
davon auszugehen, dass das KBA sehenden Auges eine Um- -
riistungsmafnahsrie akzeptiert hat; die dazu fithrt, dass die
vorgegebenen Werte immer noch um ein Mehrfaches iiber-

schrittéf werden.5¢

41 Verneinend Klinger, ZUR 2017, 131.

42 So Fiihr, NVwZ 2017, 265.

43 Vgl BMVI, Bericht der Untersachungskommission = Yolkswagen®™, 4.

44 Danach sind Abschalteinrichrungen ausnahmsweise zalgssig, wenn die
Einricheung notwendig ist, um den Motor vor Beschidigung oder Un-
fall zu schittzen und vm den sicheren Betriel des Fahrzengs zu gewiihe-
leisten.

43 Vgl. BMVI, Bericht der Untersuchungskommission » Yolkswagen®,
118. ‘ .

46 So fiberzengend Fiibr, NVwZ 2017, 265 {267 f£.).

47 Vgl. Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestags, Ausarbei-
tung _Abschalteinrichtungen in Personenkrafrwagen® (WD 7 — 3000 —
031/16) v. 16.3.2016, 15 und 18.

48 So mit beachitlichen Griinden Fithr, NVwZ 2017, 265 {271 £.).

49 Vgl. die Nachw. bel Krimer, SVR 2017, 56 und Ring, NJW 7016,
3321. ’

50 Dazu mit Recht keit. Tilp/Schisfer, NZV 2017, 14.-

51 Vgl die Pressemeldung der Kommission unter hetpaifeurapa.eu/rapid/
press-refease_IP-17-233_de.htm.

52 Ebenso, wenn auch vhne nihere Begriindung, VGH Miinchen, NVwZ
2017, §94 Rn. 143.

33 Vgl auch die Schilderungen bei Fidbr, NVWZ 2017, 265 und Klinger,
ZUR 2017, 131. ‘

54 Vgl erwa die entsprechende Pressemeldung des KBA unter hitps:/f
www.kba.de/DEHome/infotext_startseite_VW_komplett.html ungd die
Schilderung in BMVI, Beriche der Unrersuchungskommission , Valks-
wagen®, 12f, .

35 Vgi. den Berichr unter www.aurozeitung.defvw-rueckrufaktion-diesel-
skandal-120691.heml¥. ’

56 Vgl -denam 7.6.2017 gesendeten Bericht ,, Geheimakte V™.
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Als fiberaus problematisch stellt sich-ferner das Vorgehen bei
den fibrigen Abschalteinrichtungen dar, bei denen die Fzhe-
zeughersteller — anders als VW — die Unzulissigkeit bestrit-
ten haben. Denn bei diesen geht die zuvor erwihnte Unter-
suchungskommission, die sich iberwiegend aus Vertretern
des BMVI und des KBA zusammensetzte, wie bereits er-
wihnt, davon aus, dass bei den betreffenden Fahrzeupgen erst
einmal zu lldren sei, ob die daraus resultierenden Erhhun-
gen der Stickoxidemissionen auf eine unzuldssige Abschalt-
einrichtung hinweisen oder ob sie auf der Basis der geltenden
Vorschriften zu akzeptieren sind.>”

Dabet irritiert schon die Einteilung dieser Fahrzeuge in solche, die bei
den Messungen ,ein unauffilliges Verhalten zeigten odet bei denen die
Hersteller gewisse Auffalligheiten in der Hohe der NOyg-Werte tech-
nisch plausibel und akzeptabel darstellen konnten® {Gruppe I), und
solche ,mit auffillig hohen NOx-Werten, die technisch nicht ausrei-
chend erlddrbar schienen® (Gruppe I1).78 Denn der Gruppe 1 wurden
teilweise ohne nihere Begriindung sclche Modelle zugzordnet, die
jedenfalls im praktischen Fahcbetrieb (real driving emissions - RDE)S?
den zulissigen NOy-Grenzwert um das 3,5-Fache {iberschreiten.59
Aber selbst bei den Fahrzevgen der Gruppe O wurde bislang, soweit
ersichtlich, nicht behordlich eingeschritten, obwohl hier der zulissige
NOx-Wert je nach Messebedingungen teilweise um das Neunfache (1}
itberschritten wurde 8! .

Aus- diesen Griinden spricht vieles dafitr, dass KBA und

Verkehrsministerium hier augenscheinlich ihre schiitzende
Hand @ber die deatsche Automobilindustrie halten. Das ist
nicht nur ein poljtischer Skandal, sondern auch rechtsstaat-
lich fatal, weil sich hier eine ,Kultur der ,Missachtung des
Rechts™2 etabliert hat, die iiberdies zulasten des Gesund-
heitsschutzes geht. :

) Die europdische Dimension des Problems. Bei alledem
wird nicht verkannt, dass das KBA wohl aur gegen solche
Fahrzeughersteller ohne Weiteres vorgehen kann, die ihre
Typzulassung in Deutschland erhalten haben. In der Praxis
scheint es aber so zu sein, dass die Typzulassung hiufig in
enem anderen Land beantragt wird, das sich aus Sicht des
Herstellers am giinstigsten darstellt.53 Uber diese Typgeneh-
migungen kénnen sich die deutschen Behrden nicht einfach
hinwegsetzen. Denn es ist, wie bereits erwihnt, derzeit nicht
gesichert, ob die in der Vergangenheit erteilten Typzulassun-
gen wegen der Abgasmanipulationen tatsichlich unwirksam
sind® oder ob in diesen Fillen das in Art. 30 der Rahmen-
RL 2007/46/EG normierte Verfahiren zu beachten ist. Diese
Frage kénnte und sollte daher durch eine Vorlage an den
EuGH geklirt werden.

An dieser Stelle zeigt sich, dass es auch und gerade um ein
europiisches Problem geht. Daher ist hier nicht zuletzt die
EU-Kommission gefordert, fiir die Einhaltung der einschldgi-
gen Vorgaben zu sorgen. Die Kommission kann jedoch nicht
unmittelbar gegen die betreffenden Fahrzeughersteller, son-
dern nur gegen die Mitgliedstaaten vorgehen, die fiir die
Einhaltung der unionsrechtlichen Regelungen verantwortlich
sind. Dem kommt die Kommission mittlerweile in bestimm-
ten Fillen auch nach, indem sie etwa ein Vertragsverlet-
zungsverfahren gegen Italien eingeleitet hat, weil die dorti-
gen Stellen gegen die Abgasmanipulationen durch Fiat nicht
in ausreichender Weise ‘vorgehen.®* Ein solches Vorgehen
scheint auch gegen Deutschland angezeigt, wenn KBA und

BMVT nicht alsbald energischer gegen zweifelhafte Abgas--

manipulationen vorgehen.

4. Fehlentwicklungen bei der EU-Rechisetzuny

Vor diesem Hintergrund sind manche jiingere Entwicklun-
gen auf der Ebene der EU-Rechtsetzung iiberaus kritisch zu
sehen. Hier ist zwar positiv zu vermerken, dass im Mirz

*
2016 ein neues Prifverfahren eingefithre wurde, das sict
stellen soll, dass die fiir den Euro 6-Standard gelten
Emissionswerte nicht nur auf dem Papier, sondern auch
‘praktischen Fahrbetrieb {real driving emissions — RDE) «
gehalten werden.®® Dieser Fortschritt wurde allerdings
einem weitgehenden Zugestiindnis an die Autohersteller
kauft und dadurch verwissert. Denn die Kommission
einen Monat spiter eine Verordnung erlassen, die es «
Herstellern gestattet, die Werte, 'die durch das neue RI
Priifverfahren ermittelt werden, bei neu zugelassenen Ei
6-Fahrzeugen bis Ende 2019 um mehr als das Doppelte
iiberschreiten.s”

Das ist nicht nur mit Blick auf die hier behandelten erh
lichen Luftqualititsprobleme in umweltpolitischer Hinsi
bedenklich. Die Verordnung ist vielmehr auch ans unio
verfassungsrechtlicher Perspektive grundlegenden Einw:
den ausgesetzt, weil sie zum einen das bereits erwéhnte V
ursacherprinzip und auch das Vorsorgeprinzip nicht er
nimmt. Zum anderen kann es nicht angehen, dass durch e
Verordnung der Kommission Emissionsvorgaben, die -
zehn Jahren mit dem Ziel der Einhaltung der Luftverschm
zungsgrenzwerte durch eine Verordnung des Europaiisct
Parlaments und des Rates festgelegt wurden,® fiir mehr
Jahre faktisch herabgesenkt werden. Denn hier geht es nil
nur um Messverfahren, sondern um die grundlegende Pl
zur Einhaltung von Emissionswerten, die der eigentliche «
ropdische Gesetzgeber zwingend vorgeschrieben hat.6% T
her ist es verstindlich, dass emnige europdische Hauptsti
unter dem Druck der Luftqualititsprobleme gegen die Ko
missionsverordnung vor dem ExGH klagen.”®

Vil Fazit

Zusammenfassend ist nochmals festzuhalten, dass die 3
vor genannten Uberschreitungen des vorgeschriebenen Je
resmittelwerts fiir NO; in allererster Linie anf den Dies
verkehr zuriickzufiihren sind. Da dieser Zusammenha
seit Jahren bekaint ist, wurden die von den Dieselfal
zeugen einzuhaltenden Emissionswerte fiir Stickoxide su
zessive verschirft. Diese Emissionswerte werden jedoch s
Jahren aufgrund von systematischen Manipulationen dur
die Autohersteller in-der Praxis teilweise um ein Vielfack
iiberschritten. Dies gilt sogar fitr viele jitngere Dieselmod:
le, die der Abgasnorm Euro & geniigen miissen. Dass dies
rechtlich bedenlkdliche Verhalten bei Neuzulassungen dor
die zuletzt genannte Verordnung vom April 2016 fiir me
rere Jahre zumindest teilweise hingenommen werden so

57 Vgl. BMVI, Bericht der Untersuchungskommission , Volkswager
115,

58 Vgl. BMVI, Bericht der Untersuchungskommission ,,Volkswagen®,

59 Vgl niher daru im Folgenden unter VI 4. '

60 Vgl. die Ergebnisse zum ,Ford Focus 2.01 5 Euro* in BMVI, Beric
der Untersuchungskommission ,, Volkswagen®, 34.

61 -Vgl. die Ergebnisse zum ,Ferd C-Max 1.51 und 2.01 & Euro® in BM®

Bericht der Untersuchungskommission ,, Volkswagen®, 80. .

62 So Fibr, NVwZ 2017,265 {272£).

63 Vgl. Borgeest, Manipulation von Abgasweren, 11, 43.

64 So etwa Klinger, ZUR 2017, 13%; insoweit wohl ad Fihr, NVv
2017, 265.

65 Vgl. den
128720.heml.

66 Vgi. die VO {EU} 2016/427 urid dazu Borgeesz, Manipulation v
Abgaswerten, 14 fl,

67 Vgl. die VO {EU} 2016/646; kritisch dazu Borgeest, Manipulation vi
Abgaswerten, 15 und Seborta, ZUR 2017, 241 (243 £.).

68 Vgl. die VO (EG) Nr. 715/2007, wo in den Erwigurigsgriinden 4-6 ¢
oben erwihnien umweltpolitischen Hintergriinde offengelegt werden:

69 Angesiches dessen ist die Verordnung der Kommission auch nicht ¥i
der zugrunde llegenden Ermichiigung in Art. 5 IT der VO (Ef
Ne. 713/2007 gedeckt. N

70 Vgl. dazu die Nachw. bei Sobotta, ZUR 2017, 241 {243 £.).

Bericht  in www.autozeitung.defabgasskandal-fis
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ist aus den dargelegten: :Griinden nicht akzeptabel und
zeigt, dass auch die EU-Kommission hier eine zweifelhafte
Rolle spielt. SR
Angesichts dessen ist es derzeit jedenfalls kaum zu rechtfer-
tigen, Euro 6-Modelle bei ‘den derzeit diskutierten Fahrver-
boten fiir Dieselfahrzeuge zu privilegieren. Geboten ist viel-
mehr spitestens jeizt ¢éin-energisches Einschreiten gegeniiber
den Fahrzeugherstellern, da dies ,,den effizientesten und - im
Vergleich zu Verkehrsverboten — zugleich deutlich weniger
stark in Freiheitsrechte Betroffener eingreifenden Losungs-
-ansatz® darstellt,”! ‘im’ die ‘aus Griinden des Gesundheits-
schutzes bedenklichen Grenzwertiiberschreitungen in diesem

Land zu beendén. Aufgrund der bisherigen Erfahrungen er-
scheint aber mehr als zweifelhaft, ob das KBA und der
politisch verantwortliche Verkehesminister Dobrindt dieser
Aufgabe nachkommen. Dzaher wurde im Schrifttum zu Recht
vorgeschlagen, die Zustdndigkeiten zu &ndern und flankie-
rende Kontrollmechanismen zu etablieren.” Spitestens hier
wird deuntlich, dass es mittlerweile um eine politische Lei-
tungsaufgabe geht, der sich auch die Bundeskanzlerin Mer-
kel stellen muss. &

71 Sorichtig VGH Miinchen, NVwZ 2017, 824 Ra. 143,
72 Vgl Fibr, NVWZ 2017, 265 (2711},

Bericht

_ Richter am BGH Dr. Falk Bernau®
Die Rechisprechung des BGH zur Wiedereinseizung
in den vorigen Stand :

Die Ubersicht setzt die stdndige Berichterstattung Gber die
Rechtsprechung des BGH zur Wiedereinsetzung in den vori-
gen Stand des Autors fort (zuletzt NJW 2016, 1999). Sie gibt
einen Uberblick (iber die bis Anfang Mai 2017 bekannt ge-
wordenen Entscheidungen, deren Lektiire wegen der teil-
weise starken Verdichtung der Darstellung empfohlen wird.

I. Fristversdumung

Vor der Entscheidung (iber einen Wiedereinsetzungsantrag
ist zu kldren, ob eine der in § 233 ZPO genannten Fristen

“versdumt wurde. Das ist abhingig vom Zeitpunkt der Ver-

_ kiindung bzw. wirksamen Zustellung der Entscheidung. Der
Lauf der Beschwerdefrist in einer Familienstreitsache setzt
voraus, dass die Entscheidung ordnungsgemiff verkiindet
worden ist, was nur durch ein vom Richter unterzeichnetes
Verkiindungsprotokoll nachgewiesen werden kann.! Eine
unvollstindige Rechtsbehelfsbelehrung hat keinen Einfluss
auf den Lauf der Rechtsmittelfrist,2 ebenso wie die Berichti-
gung eines Beschlusses wegen offenbarer Unrichtigkeit, es sei
denn, erst die berichtigte: Fassung ldsst die Beschwer des

- Rechtsmittelfithrers hinreichend erkennen.? Im Rahmen von
§ 172 1 ZPO dient eine zusdtzliche Zustellung an den an-
waltlich vertretenen Beteiligten regelmifig lediglich seiner
Unterrichtung und bleibt auf die Mafgeblichkeit der Zustel-
lung an seinen Bevollmichtigten chne Einfluss.*

Sind die gesetzlichen Anforderungen an eine Berufungs- oder
Berufungsbegriindungsscheift erfiillt, kann allenfalls dann
von einer unzulissigen bedingten Berufung oder Berufungs-
begriindung ausgegangen werden, wenn dies den Begleit-
umstinden mit einer jeden verniinfrigen Zweifel ausschlie-
Renden Deutlichkeit zu entnehmen ist.” Die Prozesspartei,
der eine beantragte Verldngerung der Berufungsbegriin-
dungsfrist gewihrt worden ist, darf grundsitzlich darauf
vertrauen, dass die betreffende richteriche Verfiigung wick-
sam ist. Grenzen ergeben sich allerdings aus dem Gebot der
Rechtssicherheit und der Rechtsklarheit, weshalb die Frist-
verlangerung durch den Vorsitzenden des Rechtsmittel-
gerichts unwicksam ist, wenn im Zeitpunkt des Fingangs des
Verlangerungsantrags die Frist zur Rechtsmittelbegriindung
bereits abgelaufen war. Eine solche Fristverlingerung kann

angesichts der Zustindigkeit des Senats (§§ 237, 522 1,
52311 ZPO) und ohne entsprechenden Antrag nicht in eine
Wiedereinsetzung in die abgelaufene Berufungsbegriindungs-
frist umgedeutet werden.® Ein bestimmender Schriftsatz im
Anwaltsprozess muss von einem postulationsfdhigen Rechts-
anwalt eigenhidndig unterschrieben sein {§ 130 Nr. 6 ZPO).

" Selbst ein vereinfachter und nicht lesbarer Namenszug kann

— anders als eine dem #uferen Erscheinungsbild nach be-
wusste und gewollte Namensabkiirzung — als Unterschrift
anzuerkennen sein, insbesondere wenn der Unterzeichner

auch soast in gleicher oder dhnlicher Weise unterschreibt.” .

Unterzeichnet ein Rechtsanwalt einen bestimmenden Schrift-
satz firr einen anderen Rechtsanwalt, iibernimmt er mit sei-
ner Unterschrift auch dann die Verantwortung fiir den Inhalt

des Schriftsatzes, wenn seiner Unterschrift maschinenschrift-

lich der Name des anderen Rechtsanwalts beigefiigt wird.®

Die Angabe eines falschen erstinstanzlichen Aktenzeichens
steht dem fristgerechten Eingang einer Beschwerdebegriin-
dungsschrift nicht entgegen, wenn aufgrund der sonstigen
erkennbaren Umstinde die Zuordnung zu dem Beschwerde-
verfahren zweifelsfrei méglich ist. Fiir die Fristwahrung ist es
dabei unerheblich, ob der Schriftsatz anhand eines Aktenzei-
chens bereits innerhalb der Begriindungsfzist in die fir diese
Sache angelegte Akte eingeordnet werden kann.® Wird ein
Schriftstiick bei einer gemeinsamen Eingangsstelle mehrerer

Der Autor ist Mitglied des I, Zivilsenats des BGH.

BGH,NJW-RR 2017, 386 Ra. 2 ff.

BGH, Beschl. v. 12.5.2016 — IX ZA 33/15, BeckRS 2016, 11158
- Rn. 6. -

BGH, NJW-RR 2016, 1340 Rn. 7 = NTW 2016, 3668 Ls.

BGH, NJW-RR 2016, 897 Ra. 6 £, 9. Zustellungen an die Parcei selbst

uter Verstol gegen § 172 11 ZPO sind wnwirksam bzw. wirkungslos,

setzen keine Fristen in Lauf und kénnen auch nicht gem. § 18% ZFO

gehetlt werden (B VerfG 3. Kammer des Zweiten Senats], NJW 2017,

318 Rn. 19L).

BG b o

5 BGH, Beschl. v. 16.6.2016 ~ X ZB 22/15, BeckRS 2016, 12096 Ra. 5.

Zum notwendigen Inhalt einer Berufungsbegriindung nach § 520 11 2
Nr. 2 u. 3 ZPO: BGH, NJW-RR 2016, 1267 Rn. 3; NJW-RR 2014,
1269 Rn. 7. '

BGH, NJW-RR 2016, 1529 Rn. 14,17,19%

BGH,NJW-RR 2017, 445Rn. 7.

BGH, NJW-RR 2017, 760 Rn. 10,

BGH, NJW-RR 2017, 385 Ra. 7.
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