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in dem Vorlageverfahren zur Entscheidung iiber die Zulissigkeit des Antrags auf Einleitung

des Volksbegehrens ,,Berlin autofrei“
-Az.: Verf_GH.—-

beziehe ich mich auf Thre Verfiigung vom 8.6.2022 und beantrage namens und in Vollmacht

des Trigers und der Vertrauenspersonen,

festzustellen, dass der Antrag auf Einleitung des Volksbegehrens tiber den Gesetzentwurf

der Initiative ,, Volksentscheid Berlin autofrei vom 4. August 2021 zuldssig ist.

Nachfolgend nehme ich fiir den Triger des Volksbegehrens und fiir die Vertrauenspersonen zu .
dem Vorlageschriftsatz der Senatsverwaltung fiir Inneres, Digitalisierung und Sport vom
131.5.2022 und dem Priifvermerk vom 4.5.2022 (Anlage 8) Stelluhg. Die Stellungnahme be-
schrankt sich zunachst auf die seitens der priifenden Senatsverwaltung aufgeworfenen Kritik-
- punkte am Gesetzentwurf. Vereinzelt werden auch seitens des Trégers geteilte Positionen in-

- haltlich ergénzt.



Sollte der Gerichtshof andere als die seitens der Senatsverwaltung formulierten und hier behan-
delten Kritikpunkte (in tatsdchlicher und/oder rechtlicher Hinsicht) seiner Entscheidung zu-

grunde legen wollen, wird schon jetzt um die Gewdhrung rechtlichen Gehdrs durch vorherigen

gerichtlichen Hinweis und Gelegenheit zur Stellungnahme gebeten.

Zur besseren Ubersicht wird der Stellungnahme ein Inhaltsverzeichnis vorangestellt.
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I. Sachverhalt, Gegenstand des Volksbegehrens

Das Volksbegehren hat den seitens der Senatsverwaltung als Anlage 6 vorgelegten Entwurf ei-
nes Artikelgesetzes zum Gegenstand. Inhaltlicher Kern des Volksbegehrens ist der unter Artikel
1 enthaltene Entwurf eines Stammgesetzes ,,Berliner Gesetz fiir gemeinwohlorientierte Strafien-
nutzung®, das im Folgenden mit der gesetzlich festgelegten Abkiirzung ,,GemStrG Bln“ bezeich-

net wird. Das Artikelgesetz insgesamt wird nachfolgend als ,,Gesetzentwurf* bezeichnet.



Das Gesetzesvorhaben zielt auf die allgemeine und dauerhafte Verringerung des Kraftfahrzeug-
verkehrs im Land Berlin, um so die Zahl der im Stralenverkehr getoteten oder (schwer-)ver-
letzten Menschen zu reduzieren (vgl. Gesetzesbegriindung, S. 17-18). Allein im Jahr 2021 wur-
den auf Berliner StrafSen laut Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 40 Menschen bei Unfillen
getotet und 14.742 Personen verletzt (abzurufen unter: https://www.statistik-berlin-branden-

burg.de/strassenverkehr).

Weiter sollen auf diese Weise die verkehrsinduzierten Immissionen (Larm, Stickoxide, Fein-
staub), die an vielen Stellen im hochverdichteten Stadtgebiet, d.h. insbesondere im Bereich der
Umweltzone, ein erhebliches und mitunter gesundheitsgefdhrdendes Ausmaf erreicht haben,

nachhaltig sinken (vgl. Gesetzesbegriindung, S. 17-20).

Ein weiteres Ziel des Gesetzesvorhabens ist die massive Senkung von Treibhausgas(THG)-
Emissionen im Verkehrssektor (vgl. Gesetzesbegriindung, S. 11-13). Der THG-Ausstof3 ist in
diesem Bereich seit Jahrzehnten nahezu unveriandert hoch und muss mit Blick auf die fort-
schreitende Klimakatastrophe mit ihren verheerenden globalen wie regionalen Auswirkungen
und des nahezu aufgezehrten Emissionsbudgets, das zur Einhaltung des internationalen Klima-
schutzabkommens von Paris und dem verfassungsrechtlich verankerten Klimaschutzgebot aus
Art. 20a GG iiberhaupt noch verbleibt, dringend und massiv sinken. Gerade im Land Berlin,
das als hochverdichtete Metropolregion iiber eine sehr gute 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur
verfiigt, lasst sich eine Verschiebung des Modal-Split zugunsten nicht-motorisierter (Fuf3- und
Radverkehr) oder 6ffentlicher Verkehrsmittel effektiver, schneller und, angesichts der zahlrei-
chen Alternativen und vielfach kiirzeren Wegen, mit weniger Aufwand umsetzen als in weniger
dicht besiedelten Regionen. Auch deshalb soll das Land Berlin hier nach dem Willen des Ge-
setzgebers einen bedeutenden Beitrag zum dringend notwendigen Klimaschutz leisten, indem
die landesweiten THG-Emissionen im Verkehrssektor moglichst kurzfristig und moglichst

stark reduziert werden.

Des Weiteren zielt das Gesetzesvorhaben auch auf die Neuverteilung des knappen 6ffentlichen
Straflenraums und damit auf die Herstellung Flichengerechtigkeit ab (vgl. Gesetzesbegriin-
dung, S. 15-16). Der motorisierte Individualverkehr benétigt, zusatzlich zu seinen oben bereits
genannten, unmittelbar gemeinschadlichen Folgen, im fliefenden und ruhenden Verkehr im
weit iberproportionale Flachenanteile am 6ffentlichen Strafienland, die dann fiir jedwede an-
dere Nutzungen z.B. als Flichen fiir Gastronomie, Spielflichen, Pflanz- und Griinflichen,
Kunst und Kultur, Freiraum und Erholung, Sport usf. nicht zur Verfiigung stehen. In der Ge-

setzesbegriindung heifit es hierzu auf S. 16 mwN zutreffend:



»Im Durchschnitt nimmt ein fahrendes Auto 140 m” und ein parkendes Auto 10 bis
20 m? éffentliche Fliche ein, ein abgestelltes Fahrrad bendétigt hingegen nur 2 m?. Die
rund 1,2 Millionen regelmdfSig im gesamten Stadtgebiet von Berlin befindlichen Au-
tos wiren hintereinander geparkt 7.200 Kilometer lang, ein Drittel ldnger als das ge-
samte Berliner StrafSennetz. Allein die Offentlichen Parkplitze fiir Autos nehmen in
Berlin mehr Fliche ein als alle Fahrradwege der Stadt. Den Nutzungsanteilen ent-
spricht das nicht.“

Das Gesetzesvorhaben regelt dabei nicht die bauliche Umgestaltung des freiwerdenden 6ffent-
lichen Straflenraums und legt nicht die zukiinftig an einzelnen Bereichen im 6ffentlichen Stra-
3enland konkret zuldssigen Nutzungen fest. Dies ist Aufgabe der planenden Bezirksverwaltun-
gen unter Beteiligung der Biirgerinnen und Biirgern vor Ort. Der Gesetzentwurf soll jedoch
durch die verbindliche und weitreichende Reduktion des motorisierten Individualverkehrs er-
hebliche freie Flaichenkapazititen und damit die tatsachlichen und rechtlichen Voraussetzung
schaffen, um moglichst grofle Teile der bislang der Kraftfahrzeugnutzung vorbehaltene Stra-
enbereiche wie Fahrspuren oder Stellplatze zu verkleinern oder ganz aufzuheben und sie an-
deren Nutzungszwecken zuordnen und -soweit notig oder gewiinscht- auch baulich umgestal-

ten zu konnen.

Die mit dem Gesetzesvorhaben intendierte Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
dient dann auch insgesamt der Mobilitatsverbesserung (vgl. Gesetzesbegriindung, S. 20-22).
Dies gilt fiir Menschen mit Behinderungen ebenso wie fiir Kinder und altere Menschen, die z.B.
durch abgestellte Kraftfahrzeuge oder in Bereichen mit schmalen Gehwegen und weiteren Nut-
zungskonflikten (insb. Gastronomie oder abgestellten Fahrrddern oder Rollern) oder bei der
Querung von Straflen eingeschriankt werden. Hier fithrt die beabsichtigte Regulierung des all-
gemeinen Kraftfahrzeugverkehrs durch freiwerdende Fldchen absehbar zu einem erheblichen
Verbesserungspotential. Zugleich profitieren die Nutzerinnen und Nutzer, die nach dem
GemStrG Bln als Rettungskrifte, Entsorgungsunternehmen oder Taxen im Rahmen des Ge-
meingebrauchs (§ 3 GemStrG Bln) bzw. wegen eines sachlichen Grundes (§$ 7-13 GemStrG
Bln) weiterhin zur Benutzung von Kraftfahrzeugen berechtigt sind. Durch die allgemeine Ver-
ringerung des tibrigen Kraftfahrzeugverkehrs konnen Menschen, die aufgrund von Behinde-
rung oder Krankheit auf das Kfz. als Transportmittel tatsachlich angewiesen sind, ebenso wie
Handwerksunternehmen, die regelméaflig schwere Arbeitsgerdte oder Material zu transportie-
ren haben, oder Transportdienstleister, Speditionen etc. die 6ffentlichen Fahrwege ohne tagli-
che Staus benutzen und in der Ndhe zum jeweiligen Arbeits-/Einsatz- oder Wohnort einen
Parkplatz finden. In der Folge wird weniger (Arbeits-)zeit im Stau verbracht, wird der Park-

suchverkehr beendet und konnen dringende Einsatzfahrten schneller ihr Ziel erreichen.



_5.

Der Regelungsansatz des GemStrG Bln basiert auf einer Modifikation der straflenrechtlichen
Widmung sdmtlicher Landesstraf3en im Bereich der Berliner Umweltzone (§ 4 Abs. 1 GemStrG
Bln), die als sog. ,autoreduzierte Straflen® iSd. § 3 GemStrG Bln mit einer Frist von vier Jahren
nach Inkrafttreten des Gesetzes teileingezogen werden. Auf autoreduzierten Straflen unterfallt
die Nutzung von Kraftfahrzeugen gem. § 3 GemStrG Bln nur fiir bestimmte Benutzungszwecke
(u.a. Polizei- und Rettungskrifte, Entsorgungsunternehmen, Taxen) dem erlaubnisfreien Ge-
meingebrauch. Jede andere Benutzung von Kraftfahrzeugen stellt eine sog. ,,verkehrliche Son-

dernutzung® dar, die gem. § 5 Abs. 1 GemStrG Bln erlaubnispflichtig ist.

Bei der verkehrlichen Sondernutzung handelt es sich um ein eigenes gesetzliches Regelungsre-
gime, das allein die verkehrliche Benutzung von Kraftfahrzeugen auf autoreduzierten Strafien
betrifft und daher neben einer méglichen (sonstigen) Sondernutzung gem. § 11 Abs. 1 BerlStrG
steht (vgl. Artikel 2 des Gesetzentwurfs).

Die ausdriicklich strafSenrechtliche Vorgehensweise umfasst jede Benutzung der teileingezoge-
nen Straflen mit Kraftfahrzeugen, d.h. sowohl in Gestalt des flielenden wie auch des ruhenden
Verkehrs. Die dort jeweils geltenden straflenverkehrsrechtlichen Bestimmungen werden durch
das GemStrG Bln nicht verdndert. Dies ist Sache der zustindigen Stralenverkehrsbehorde. Die
nachfolgende Karte zeigt das Gebiet der Berliner Umweltzone, die weitgehend deckungsgleich

mit dem Berliner S-Bahn-Ring ist. Die durch das Stadtgebiet verlaufenden Bundesstrafien sind

von der Teileinziehung nicht betroffen.




Das GemStrG Bln definiert in § 5 Abs. 2 den Rahmen fiir das behdrdliche Entscheidungsver-
fahren und regelt in § 5 Abs. 3 zusatzlich ein Anzeigeverfahren, das eine unmittelbare Legali-
sierung kurzfristiger Fahrten im autoreduzierten Bereich erméglicht. Beide Verfahren sollen
unter Verweis auf das Onlinezugangsgesetz des Bundes (OZG) moglichst elektronisch durch-
gefithrt werden. Erlaubniserteilung oder Anzeige erfordern nicht, dass die berechtigte Person
zugleich Halter oder Halterin des Kraftfahrzeugs ist, so dass auch die Nutzung kommerziell

oder privat geliehenen Fahrzeugen -im Rahmen der jeweiligen Erlaubnis- moglich ist.

Zudem ordnet § 6 eine Kennzeichnungspflicht der im Rahmen der verkehrlichen Sondernut-
zung verwendeten Kraftfahrzeuge an, um den zustdndigen Behorden die Kontrolle und Durch-
setzung der gesetzlichen Regelungen (§§ 14, 15 GemStrG Bln) gerade auch bei abgestellten
Fahrzeugen, also im ruhenden Verkehr, einfach und rechtssicher zu erméglichen. Rechtswidrig
genutzte Fahrzeuge sollen durch Abschleppen unmittelbar entfernt werden (§ 14 GemStrG Bln)
und der Verstof$ kann mit einem Bufigeld geahndet werden (§ 16 GemStrG Bln). Diese Vorge-
hensweise, die auf effektive individuelle Kontrollen statt auf stindige automatisierte Kennzei-
chenerfassung setzt (wie sie z.B. zur Erhebung der LKW-Maut auf Bundesstralen erfolgt),

wurde vom Gesetzgeber bewusst gewdhlt, weil sie besonders datensparsam ist.

Die §§ 7 bis 13 GemStrG Bln enthalten die sog. Erlaubnisgriinde, deren Vorliegen in den meis-
ten Fdllen einen gebundenen Anspruch auf Erteilung einer Erlaubnis zur Nutzung von Kraft-
fahrzeugen auf autoreduzierten Straflen vermittelt bzw. zur kurzfristigen Anzeige der beabsich-
tigten Nutzung berechtigt. Auf diese Weise will der Gesetzgeber in Fillen, in denen die Nutzung
des Kraftfahrzeugs aufgrund seiner speziellen Eigenschaften als motorbetriebenes Transport-
mittel im gewerblichen oder privaten Bereich tatsichlich notwendig ist, dessen Einsatz ermdog-
lichen. Dies soll nach dem gesetzgeberischen Konzept nicht, wie z.B. bei sog. ,,City-Maut“-Kon-
zepten, von den finanziellen Ressourcen der jeweiligen Nutzerinnen und Nutzer, sondern allein
von dem Vorliegen eines anerkannten Sachgrunds entsprechend der §§ 7-13 GemStrG Bln ab-

hingen.

Beziiglich des bisherigen Verfahrensgangs wird auf die Ausfithrungen im Abschnitt A. des
Priifvermerks der vorlegenden Senatsverwaltung vom 4. Mai 2022 (Anlage 8) verwiesen. Die
dort unter VIIL. 2. und VIL3. angesprochene zweimalige Verldngerung der Priiffrist wird im

hiesigen Schriftsatz unter III. nochmals aufgegriffen.



II. Rechtliche Wiirdigung, Zulissigkeit des Antrags

Der Antrag auf Einleitung des Volksbegehrens ,,Berlin autofrei“ vom 4.8.2021 ist zuldssig, denn
das Volksbegehren geniigt den materiellen Anforderungen der §§ 11 und 12 AbstG. Der zum
Gegenstand des Volksbegehrens gemachte Gesetzentwurf (Anlage 6) ist von der Gesetzge-
bungskompetenz des Landes Berlin umfasst (§ 11 Abs. 1 AbstG) und steht auch im Ubrigen mit
hoéherrangigem Recht in Einklang. Ein Verstofl gegen das Grundgesetz, sonstiges Bundesrecht,
das Recht der Européischen Union oder gegen die Verfassung von Berlin (§ 12 Abs. 2 AbstG)

liegt nicht vor.

1. Gesetzgebungskompetenz des Landes Berlin

Gem. § 11 Abs. 1 AbstG ist ein Volksbegehren zuldssig, soweit fiir dessen Gegenstand die Ge-
setzgebungskompetenz des Landes Berlin besteht. Das Volksbegehren ,,Berlin autofrei“ hat die
grundlegende Neuordnung des straflenrechtlichen Nutzungsregimes zum Gegenstand und un-
terfillt dem Straflenrecht. Die Gesetzgebungskompetenz des Landes Berlin folgt aus Art. 70
Abs. 1 GG.

Die vorlegende Senatsverwaltung duflert dann auf S. 15 des Priifvermerks auch lediglich ,,Zwei-
fel“ und ,,gewisse Bedenken® (Anlage 8, S. 19) im Hinblick auf die Gesetzgebungskompetenz
des Landes Berlin. Die Senatsverwaltung meint auf S. 18, dass die Gesetzgebungskompetenz
»hicht auf der Hand liege®, benennt jedoch schon im Ausgangspunkt keinen Priifungsmafistab,
nach dem sich ihre Bewertung richten soll. Konkrete rechtliche Griinde, weshalb aus Sicht der
Senatsverwaltung -auch abweichend von der klaren Bewertung ihres eigenen Gutachters, RA
Prof. Dr. Remo Klinger,- von einem Kompetenzverstofy auszugehen wire, werden ebenfalls

nicht angefiihrt.

Der Umstand, dass seitens des Gesetzgebers mit dem in § 5 Abs.1 GemStrG Bln normierten
Institut der ,verkehrlichen Sondernutzung® tatsichlich eine ,neuartige Kategorie von Son-
dernutzungen® (Anlage 8, S. 19) geschaffen wird, kann einen Verstof3 gegen die Kompetenzor-
dnung des Grundgesetzes nicht begriinden. Denn es ist Sache des Landesgesetzgebers, wie er
das Straflenrecht in eigener Zustdndigkeit ausgestaltet. Auch liegt in dem GemStrG Bln keine
~kompetenzwidrige Regelung im Gewande der Widmung*® vor, wie es die Senatsverwaltung auf
S. 19 des Priifvermerks ohne niahere Begriindung in den Raum stellt. Die seitens der Senatsver-

waltung geduflerten ,Zweifel“ sind allesamt unbegriindet.

So kommt dann auc der seitens der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und

Klimaschutz (SenUMVK) mit der verfassungsrechtlichen Priifung des Gesetzentwurfs



beauftragte Gutachter, RA Prof. Dr. Remo Klinger, auf S. 6 seiner Ausarbeitung vom 17.9.2021
(VV Abschnitt 3.4, Bl. 134) zu dem Ergebnis, dass es ,zweifelsfrei“ sei, dass der Gesetzentwurf
eine straflenrechtliche Losung verfolgt. Zusammenfassend stellt der Gutachter fest, dass sich
»die Gesetzgebungszustindigkeit des Landes Berlin daher aus Art. 71 GG [gemeint sein diirfte
Art. 70 Abs. 1 GG]“ ergibt. Konkrete Argumente, weshalb diese -zutreffende- gutachterliche
Bewertung tatsdchlich falsch sein sollte, fithrt die Senatsverwaltung in dem Priifvermerk nicht

an.

Derlei Griinde sind auch nicht ersichtlich. Die Abgrenzung zwischen dem landesrechtlichen
StrafSen- und Wegerecht einerseits und dem Straflenverkehrsrecht andererseits hat das BVerfG
in dem von der Senatsverwaltung angefiithrten Beschluss vom 9.10.1984 (Az. 2 BvL 10/82) unter

Rn. 47, 48 wie folgt vorgenommen (Hervorhebung hier):

»a) StrafSenverkehr und StrafSenverkehrsrecht in diesem Sinne sind einerseits im Zu-
sammenhang mit, andererseits gerade auch in Abgrenzung zum Begriff des StrafSen-
(Wege-)rechts zu bestimmen. Es handelt sich um deutlich gegeneinander abgegrenzte
Gesetzgebungsbereiche, auch wenn sie in einem sachlichen Zusammenhang stehen,
insbesondere das StrafSenverkehrsrecht das Strafenrecht voraussetzt (BVerfGE 40,
371 (378)).

b) Die Abgrenzung zwischen den beiden Bereichen erfolgt nach den verschiedenen
Aufgaben, die mit ihrer gesetzlichen Regelung zu bewiltigen sind: Das Wegerecht
dient der Bereitstellung des Weges fiir die in der Widmung festgelegte besondere
Verkehrsfunktion; das StrafSenverkehrsrecht regelt die (polizeilichen) Anforde-
rungen an den Verkehr und die Verkehrsteilnehmer - sowie gegebenenfalls auch an
AufSenstehende (vgl. BVerfGE 32, 319 (326)) -, um Gefahren abzuwehren und die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu gewdhrleisten. In diesem Sinne ist das
StrafSenverkehrsrecht sachlich begrenztes Ordnungsrecht, fiir das dem Bund - abwei-
chend vom sonstigen Ordnungsrecht - die Gesetzgebung zukommt (BVerfGE 40, 371
(378, 380)).

Die von dem BVerfG angefiihrte Unterscheidung zwischen dem Straflenrecht, das im Wege der

Widmung die ,,Bereitstellung des Weges®, d.h. Art, Zwecke und Umfang der zuldssigen Nut-
zungen, regelt, und dem Straflenverkehrsrecht, das als sachlich begrenztes Ordnungsrecht die

verkehrssichere Ausiibung der jeweils zugelassenen Nutzungen bestimmt, hat auch die Senats-

verwaltung in ihrem Priifvermerk (S. 15/16) anerkannt, dann jedoch unter Verweis auf ,.ein-
zelne Fragestellungen (z.B. ,Parken®)“ behauptet, dass ,nicht abschlieflend geklart® sei, ,,wo

genau die die gesetzgeberische Zustindigkeitsgrenze zwischen Wegerecht und



Straflenverkehrsrecht verlduft®. Diese Behauptung ist schon nach der oben zitierten Rechtspre-

chung (,deutlich gegeneinander abgegrenzte Regelungsbereiche®, BVerfG, a.a.0.) unzutref-
fend.

Das Bundesverwaltungsgericht hat in der Entscheidung 7 C 27/79 vom 26.06.1981 unter Rn. 14,
das Verhaltnis von stralenrechtlicher Widmung und straflenverkehrsrechtlichen Anordnun-
gen erldutert. Dabei hat das Gericht die straflenrechtliche Widmung als entscheidenden Aus-
gangspunkt fiir die verkehrsrechtlichen Benutzungsregeln anerkannt. Demnach sind stralen-
verkehrsrechtliche Benutzungsregeln der jeweiligen Widmung nachgeordnet und diirfen daher
z.B. nicht mehr Nutzungen zulassen als die straflenrechtliche Widmung vorsieht (Hervorhe-

bung hier):

»Das Straffenverkehrsrecht, das den Verkehr grundsdtzlich unter ordnungsrechtli-
chen Gesichtspunkten regelt, und das Straflen- und Wegerecht, das insbesondere die
Benutzung der Strafle nach ihrem in der Widmung bestimmten Zweck (Gemeinge-
brauch) festlegt, betreffen verschiedene Gesetzgebungsmaterien. Gemdfs der Kompe-
tenzverteilung der Art. 72 Abs. 1, 74 Nr. 22 GG gehort der Bereich des StrafSenver-
kehrs dem Bundesrecht an, wihrend die Regelung des StrafSen- und Wegerechts nur
hinsichtlich der FernstrafSen beim Bund, im iibrigen bei den Lindern liegt (BVerfGE
40, 371 <378>). Demgemiifs ist es, jedenfalls soweit es sich um Straflen aufSerhalb
der BundesfernstrafSen handelt, die stindige Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts, daf8 das StrafSenverkehrsrecht Regelungen nur innerhalb des Rah-

mens deckt, in dem der Verkehr durch die wegerechtliche Widmung zugelassen ist;

das Straflenverkehrsrecht kniipft an die wegerechtliche Widmung in ihrem gege-
benen Bestand an und befaf$t sich nicht selbst mit ihren Voraussetzungen, insbe-
sondere mit ihrem Umfang (BVerwGE 34, 241 <243>; 320 <323>; Urteil vom 15.
November 1974 - BVerwG 4 C 12.72 in Buchholz 407.51 Art. 8 Nr. 1 = MDR 1975,
430 -). Daraus folgt, daf$ das StrafSenverkehrsrecht nicht zu verkehrsregelnden
Mafinahmen berechtigt, die iiber den Umfang der wegerechtlichen Widmung der
StrafSe hinaus andere Benutzungs(Verkehrs)arten zulassen. Zur Zulassung einer
solchen anderen Benutzungsart wire jedoch die Beklagte genitigt, wenn sie gemdfs
dem Urteil des Berufungsgerichts verpflichtet wiirde, entgegen der ausschliefSlich auf
den Fuf$gingerverkehr begrenzten Widmung der L- strafSe den Kraftfahrzeugverkehr
von Hochzeitspaaren zum und vom Geschiift des Kldgers freizugeben.“

Der vorliegende Gesetzentwurf bewegt sich vollstaindig in dem von dem BVerwG skizzierten
Rahmen des Straf3enrechts. Er bezieht sich allein auf den Umfang der auf 6ffentlichen Landes-

straflen im Bereich der Umweltzone kiinftig zuldssigen Nutzungen, indem er unmittelbar deren
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wegerechtliche Widmung modifiziert. Dies kann -insbesondere in diesem Ausmaf3- nur auf der

Ebene des Straf3enrechts erfolgen.

Wenn die Senatsverwaltung auf S. 17 diverse straflenverkehrsrechtliche Regelungen referiert,
die prinzipiell auch zu einer Beschriankung hinsichtlich der Ausiibung des - dann widmungs-
seitig unverdnderten- Gemeingebrauchs berechtigen, dndert das nichts an der stralenrechtli-
chen Qualitét des hier ausdriicklich in Bezug auf die Widmung ausgestalteten Regelungsansat-
zes. Das BVerwG hat im Urteil vom 15.11.1974 (Az. IV C 12.72) unter Rn. 15, 16 in Bezug auf
eine behordliche Teileinziehungsentscheidung hervorgehoben, dass die Gerichte den dabei ge-

wihlten rechtlichen Ansatz respektieren miissen (Hervorhebung durch Unterstreichung hier):

»Revisionsgerichtlicher Priifung unterliegt das angefochtene Urteil auch nicht im Hin-
blick auf die Riige der Kldger, das Berufungsgericht habe den strafSenverkehrsrechtli-
chen Gehalt der angefochtenen Verfiigung verkannt und deshalb das insoweit jeden-
falls erginzend heranzuziehende bundesrechtliche Straffenverkehrsrecht fehlerhaft
nicht angewendet. Diese Riige ist in ihrem Ausgangspunkt verfehlt. Die ihr zugrunde
liegende Auffassung der Kldger von der - zumindest auch - strafSenverkehrsrechtli-
chen Bedeutung der zur Rede stehenden Teileinziehungsverfiigung findet in der An-
ordnung der Beklagten keine Stiitze. Aus der Verfiigung lifst sich nichts dafiir entneh-
men, dafS die Beklagte als StrafSenverkehrsbehorde eine verkehrsbeschrinkende An-
ordnung in Anwendung des seinerzeit geltenden § 4 der StrafSenverkehrsordnung in
der Fassung vom 29. Mdrz 1956 (BGBI. 1 S. 327) oder entsprechend den jetzt mafsge-
benden §§ 45 und 46 der StrafSenverkehrsordnung vom 16. November 1970 (BGBI. I
S. 1565) erlassen hat oder hiitte erlassen wollen. Zwar magen es im Sinne dieser Vor-

schriften auch Griinde der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs gewesen sein, die
die Beklagte zur Einschrinkung der Widmung veranlafSt haben. Sie hat sich aber we-

der allein von solchen Griinden bestimmen lassen, sondern vornehmlich stidteplane-
rische Gesichtspunkte verfolgt, noch hat sie sich zur Durchsetzung ihrer Ziele einer

verkehrsrechtlichen Regelung bedient, sondern mit der Widmungsbeschrinkung eine

ausschliefSlich strafenrechtliche Losung gewdhlt. Davon hat die verwaltungsgericht-
liche Priifung auszugehen.

Freilich unterldge die Entscheidung der Beklagten, eine strafSenrechtliche Regelung zu
treffen, bundesrechtlichen Bedenken, wenn eine derartige Losung durch das StrafSen-
verkehrsrecht ausgeschlossen wire. Davon kann jedoch nicht die Rede sein. Das Stra-

Benrecht bestimmt die Rechtsverhdltnisse an den offentlichen StrafSen und deren Be-

reitstellung fiir den Verkehr durch die Widmung, wihrend das StrafSenverkehrsrecht

den Verkehr nach ordnungsrechtlichen Gesichtspunkten gerade im Rahmen der je-

weiligen Widmung regelt. Das StrafSenverkehrsrecht kniipft demnach an die strafen-
rechtliche Widmung in ihrem gegebenen Bestand an und befafst sich nicht etwa selbst
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mit ihren Voraussetzungen, ihrem Umfang und ihrer Einschrinkbarkeit (vgl. Urteil
vom 4. Mdrz 1966 - BVerwG IV C 2.65 - in BVerwGE 23, 325; Urteil vom 28. No-
vember 1969 - BVerwG VII C 67.68 - in BVerwGE 34, 241 und Urteil vom 12. De-
zember 1969 - BVerwG VII C 76.68 - in BVerwGE 34, 320). Von dieser Abgrenzung
ausgehend hat das Berufungsgericht daher die vorliegende Verfiigung zutreffend nicht

an dem StrafSenverkehrsrecht gemessen, sondern auf ihre Ubereinstimmung allein
mit dem Straflenrecht gepriift. Dabei mag zur Vermeidung von MifSverstindnissen
wiederholend hervorgehoben werden, daf$ bei dem gegebenen Sachverhalt nur die
Frage zu beantworten war, ob das StrafSenverkehrsrecht es ausschliefSt, sogenannte
FufSgingerstrafSen im Wege einer strafSenrechtlichen und damit landesrechtlichen
Losung einzurichten. Diese Frage ist, wie dargelegt, zu verneinen, ohne daf$ dabei
Stellung zu nehmen widre zu der hier nicht veranlafiten ganz anderen Frage, ob das
von der Beklagten angestrebte Ziel moglicherweise auch oder gar zweckmydifSiger ohne
Einschrinkung der Widmung mit allein ordnungsrechtlichen MafSnahmen auf
Grund des StrafSenverkehrsrechts hitte erreicht werden konnen.

Die Kommentierung bei Kodal/Krdmer, 8. Aufl., 2021 erldutert das Verhiltnis von Straf3en-
und Stralenverkehrsrecht entsprechend der oben zitierten Rechtsprechung und fasst den mog-
lichen Inhalt und Umfang des straflenrechtlichen Widmungsrechts im Kap. 7 unter Rn. 10 wie

folgt zusammen (Hervorhebung hier):

~Soweit sich die Art der Benutzung, der die zu widmende Straffe im Rahmen ihrer
offentlichen Zweckbestimmung dienen soll, nicht ohne weiteres aus der Einstufung
ggf- in Verbindung mit der Festlegung der Verkehrsfunktion ergibt (wie bei Bundes-
autobahnen, OrtsstrafSen) kann in der Widmung nach MafSgabe der StrafSengesetze
die Zweckbestimmung mittels objektiver MafSstibe weiter beschrinkt werden,
bspw. auf bestimmte Benutzungsarten (Verkehr mit Kraftfahrzeugen, mit Fahr-
rddern, zu Fuf$) und/oder auf bestimmte Benutzerkreise (Besucher der Kirche, der
Schule, des Friedhofs od) oder Benutzungszwecke (Besuch der Kirche, der Schule,
des Friedhofs od) und/oder Benutzungszeiten (keine Benutzung der Unterfiihrung
zur Nachizeit). Es handelt sich insoweit um StrafSen und Wege mit beschrinkter Of-
fentlichkeit; eine Beschrdnkung nach subjektiven Gesichtspunkten (bspw. Bewohner
eines Ortsteils, die Angehorigen einer bestimmten Anstalt oder eines religiosen Be-
kenntnisses) ist mit der dffentlich-rechtlichen Zweckbestimmung einer StrafSe hinge-
gen nicht vereinbar. Die Zuldssigkeit einer beschrinkenden Widmung ist iU von kei-
nen anderen Voraussetzungen abhdngig als die uneingeschrinkte Widmung. Eine Be-
schrinkung auf bestimmte Benutzungsarten oder Benutzerkreise oder Benutzungs-
zwecke oder Benutzungszeiten muss nicht schon im Zusammenhang mit der Inbe-
triebnahme einer StrafSe erfolgen, sondern kann auch fiir schon gewidmete und in
Betrieb befindliche StrafSen erfolgen; dies lassen die StrafSengesetze jedoch nur un-
ter gleichzeitiger Teileinziehung der Strafle zu. Unzuldssig ist eine inhaltliche
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Begrenzung der Widmung auf den flieflenden Verkehrs unter Ausschluss des Par-
kens, da es sich hierbei um eine Regelung handeln wiirde, die ausschliefSlich dem
StrafSenverkehrsrecht zukommt, dem StrafSenrecht aber verschlossen ist. Das gilt
auch fiir sonstige Zusdtze, die dem Wesen nach eine strafSenverkehrsrechtliche Rege-
lung bedeuten.

Die landesrechtlichen Bestimmungen des Straflenrechts, namentlich die Widmung, er6ffnen
die verkehrliche Nutzung einer Strafle nach Art, Zweck und Umfang, das bundesrechtliche
Straflenverkehrsrecht folgt dem nach, indem es Vorgaben fiir eine moglichst sichere Ausiibung
des widmungsseitig vorgesehenen Gemeingebrauchs der jeweiligen Strafle macht. Wie am
Schluss der obigen Kommentarstelle zu lesen, wird das Verhaltnis von Straflen- und Straflen-
verkehrsrecht dort am Beispiel einer -strafSenrechtlich unzuldssigen- isolierten Regelung des
flieBenden Verkehrs erldutert. Die Senatsverwaltung deutet auf Seite 16-17 des Priifvermerks
weiter an, dass unklar sei, ob auch Regelungen des ,,Parkens® dem Straflenrecht zuzuordnen
seien. Insofern verkennt die Senatsverwaltung schon im Grundsatz den regelungstechnischen
Ansatz des GemStrG Bln, das gerade keine (isolierte) Regeln zum Parken trifft. Um dies zu
klaren, bietet es sich an, den zugrunde liegenden straflenrechtlichen Regelungsansatz des Ge-
setzesentwurfs noch einmal kurz zu erldutern und dabei auch auf das Beispiel des Parkens ein-

zugehen:

Der hier gegenstandliche Gesetzentwurf geht abgestuft vor. Zunédchst wird in § 3 Abs. 1
GemStrG Bln der Straflentyp der ,autoreduzierten Strafle” definiert. Die Norm legt in Abs. 1
fest, welche konkreten Benutzungsarten (Abs. 1 Nr. 1: Umweltverbund; Abs. 1 Nr. 3: Taxen iSd
§ 47 PBerfG; Abs. 1 Nr. 4: weitere Kleinstfahrzeuge) oder welche bestimmten (6ffentliche) Be-
nutzungszwecke (Abs. 1 Nr. 2 iVm. Abs. 2) auf autoreduzierten Straflen unter den Gemeinge-
brauch fallen. Hierbei handelt es sich um eine genuin strafSenrechtliche Regelung. Samtliche
Vorgaben zu Benutzungsarten und -zwecken betreffen objektive Kategorien und gelten allge-
mein. Eine Differenzierung zwischen der Straflenbenutzung durch den flieBenden Verkehr ei-
nerseits oder den ruhenden Verkehr andererseits findet sich gerade nicht. Sie soll nach dem
gesetzgeberischen Konzept auch tiberhaupt nicht vorgenommen werden (vgl. ausdriicklich S.
31 der Gesetzesbegriindung) und konnte auch straflenrechtlich nicht erfolgen, denn es wiirde
sich dabei um eine stralenverkehrsrechtliche Bestimmung handeln (vgl. Kodal/Kramer, a.a.O.,

am Ende).

Zur gleichférmigen Beriicksichtigung des ruhenden wie flielenden Verkehrs hat auf Nachfrage
der vorlegenden Senatsverwaltung auch der von SenUMVK beauftragte Gutachter RA Prof. Dr.
Remo Klinger in einer ergidnzenden Stellungnahme vom 29.10.2021 auf den S. (E-Akte
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Abschnitt 3.4, Bl. 214-222) wie folgt ausgefiihrt und dabei die Einordnung des Gesetzentwurfs

als allein straflenrechtliche Regelung ausdriicklich bestdtigt (Hervorhebungen durch Fettdruck
hier):

»Das Bundesverfassungsgericht hat in E 67, 299 ff. eine Vorschrift des Hamburgischen
Wegegesetzes als kompetenzwidrige Regelung angesehen. Mit § 16 des Hamburgi-
schen Wegegesetzes wurde auf strafSenrechtlicher Grundlage der Gemeingebrauch da-
hingehend eingeschrinkt, dass das regelmdfSige Parken von Kraftfahrzeugen in der
Nihe der Wohnung oder der Arbeitsstitte des Fahrzeughalters nicht mehr dem Ge-
meingebrauch zugewiesen wurde. Der Zweite Senat des Bundesverfassungsgerichts
hat in seiner Entscheidung darauf hingewiesen, dass Regelungen zur Ausiibung des
Gemeingebrauchs ausschliefSlich Sache des StrafSenverkehrsrechts sind.

Will ein Gesetzgeber also nur das Parken beschrinken, trifft er eine Regelung des kon-
kreten Verkehrsverhaltens, die im Ergebnis nicht auf einer Erweiterung oder Be-
schrinkung der Widmung hinauslduft, ist dies dem StrafSenverkehrsrecht zugewiesen
(E 67, 299, 322). Fragen, die mit dem Abstellen von betriebszugelassenen, betriebsfd-
higen und konkret ,betriebsgewidmeten® Kraftfahrzeugen auf offentlichen Straflen
zusammenhdngen, fallen somit ,vollstindig und ausnahmslos in den Regelungsbe-
reich des StrafSenverkehrsrechts, gleich viel, in welcher Weise, an welchem Ort und
mit welcher RegelmdfSigkeit das Abstellen solcher Fahrzeuge geschieht“ (E 67, 299,
321).

Mit § 3 des Gesetzesentwurfs wird aber nicht nur das Parken, somit die Regelung des
konkreten Verkehrsverhaltens auf gewidmeten StrafSen, sondern die Widmung als
solche beschrinkt. Auf den sogenannten autoreduzierten StrafSen soll der Gemeinge-
brauch beschrinkt werden auf die in § 3 Abs. 1 Ziffern 1-4 genannten Verkehrsarten.

Es geht also nicht mehr darum, die verkehrsbezogenen Verhaltensweisen der jeweili-
gen Verkehrsarten durch den einzelnen Verkehrsteilnehmer in der konkreten Ver-
kehrssituation zu steuern, was eine Regelung des StrafSenverkehrsrechts wire und
dann zutrifft, wenn etwa nur das Parken auf ansonsten frei zugdnglichen Straflen
geregelt wird, nein, der Kraftfahrzeugverkehr wird, bis auf Ausnahmen, auf die noch
zuriickzukommen sein wird, insgesamt ausgesperrt.

Dies unterscheidet den Fall von der Hamburgischen Konstellation. In Hamburg
wurde der Kraftfahrzeugverkehr als solcher nicht beschrinkt, es wurde lediglich eine
Regelung zum Parken von Kraftfahrzeugen und damit zu einer verkehrsbezogenen
Verhaltensweise getroffen. In dem Berliner Gesetzentwurf ist der Verkehr grund-
sdtzlich nicht mehr zuldssig, was zur Folge hat, dass das Parken in der Konsequenz



-14 -

der allgemeinen Beschrinkung nicht mehr erlaubt ist. Dies ist ein relevanter Un-
terschied.

Es verhilt sich an dieser Stelle exakt so, wie vom Gutachter beschrieben: Der Gesetzentwurf
unterscheidet nicht zwischen der Straflenbenutzung durch ruhenden oder flieBenden Verkehr

und ist gerade auch deswegen dem Straflenrecht zuzuordnen.

Die Anwendung des neuen Straflentyps der ,autoreduzierten Strale” erfolgt auf der zweiten
Stufe durch § 4 Abs. 1 GemStrG Bln. Die Norm ordnet die Umwidmung/Teileinziehung aller
offentlichen Stralen im Bereich der Berliner Umweltzone in autoreduzierte Straflen an, die
keine Bundesfernstraffen und keine Fufgingerzonen sind. Die Anderung des Widmungsin-
halts durch Teileinziehung erfolgt somit unmittelbar durch das GemStrG, wobei in Absatz 1
hierfiir eine Ubergangsfrist von vier Jahren ab Inkrafttreten des Gesetzes verbindlich vorgese-

hen ist.

Weiter spricht auch die Stellung des Landes Berlin als Eigentiimer der 6ffentlichen Straflen ein-
deutig fir die Kompetenz des Landes (vgl. § 10 Abs. 1 BerlStrG, BVerwG, Urteil vom
26.06.1981, Az. 7 C 27/79). Wie dann auch das BVerfG in der von der Senatsverwaltung ange-
fihrten Entscheidung vom 7.12.2021 mit dem Az. 2 BvL 2/15 am Beispiel eines landeseigenen
Hafens in der Hansestadt Bremen unter Rn. 86 erldutert hat, haben die Lander die Befugnis zur
Austibung der ihnen zustehenden 6ffentlichen Eigentums- bzw. Sachenrechte an den jeweiligen
Infrastruktureinrichtungen. Dies ist ein weiterer Aspekt, der fiir die Landeszustiandigkeit im
Bereich des strafenrechtlichen Widmungsrechts spricht. Es obliegt dem jeweiligen Eigentiimer
einer Sache, die damit zuldssigen Nutzungen zu regeln. Bei Einrichtungen der 6ffentlichen
Hand erfolgt dies im Wege der Widmung. Erst durch diesen Rechtsakt werden Art und Umfang
des erlaubnisfreien Gemeingebrauchs festgelegt, wird ein entsprechendes Benutzungsrecht fiir
die Allgemeinheit etabliert. Durch die (Teil-)einziehung wird der zulédssige Nutzungsumfang
nachtriglich beschrankt oder aufgehoben. Sie steht demgemaf ebenfalls dem jeweiligen Eigen-

timer der offentlichen Sache zu.

Auch die Nutzungserdffnung durch Einzelfallerlaubnisse fiir verkehrliche Sondernutzungen
iSd. § 5 Abs. 1 GemStrG Bln ist unproblematisch dem Straflenrecht zuzuordnen. Es ist richtig,
dass es sich bei der in § 5 Abs. 1 GemStrG Bln legaldefinierten ,,verkehrlichen Sondernutzung“
um ein neues Rechtsinstitut handelt. Dieses steht nicht nur ,,ggf. sogar®, wie es die Senatsver-

waltung auf S. 19 formuliert, sondern ausdriicklich und unbedingt neben sonstigen
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Sondernutzungen iSd. § 11 BerlStrG (vgl. Begriindung, S. 48). Eine entsprechende Bestimmung
wird durch Artikel 2 Nr. 2 des Gesetzentwurfs in § 11 Abs. 1 BerlStrG eingefiigt.

Bei der verkehrlichen und der sonstigen Sondernutzung handelt sich nach dem gesetzgeberi-
schen Konzept um zwei voneinander getrennte Regelungsbereiche. Etwas anderes wére auch
widersinnig, denn die Erlaubnis einer sonstigen Sondernutzung iSd. § 11 Abs. 1 BerlStrG soll
(und kann) nicht von dem Vorliegen eines Erlaubnisgrundes gem. §§ 7-13 GemStrG Bln ab-
hingig sein. Andersherum soll die verkehrliche Sondernutzung gem. § 5 Abs. 1 S. 2 und Abs. 3
S. 3 GemStrG Bln nur dann zuldssig sein, soweit mindestens ein Erlaubnisgrund tatsichlich
vorliegt. Zugleich vermittelt das Vorliegen der Tatbestandsvoraussetzungen einer der Erlaub-
nisgriinde in §§ 7-13 GemStrG Bln in der Regel einen gebundenen Anspruch auf die Erteilung
einer Erlaubnis. Ein Riickgriff auf die Ermessensvorschrift in § 11 Abs. 1 BerlStrG wire daher
offensichtlich ungeeignet, um das im GemStrG Bln angelegte, differenzierte und abgewogene

System zur Erteilung der Einzelfallerlaubnisse rechtssicher und verbindlich umzusetzen.

Auch wenn nach dem gesetzgeberischen Willen durch das GemStrG Bln kiinftig zwischen ver-
kehrlicher und sonstiger Sondernutzung differenziert wird, handelt es sich bei dem Verhiltnis
von Gemeingebrauch und erlaubnispflichtiger Sondernutzung um bekannte und seit Jahrzehn-
ten etablierte Grundbegriffe des Straflenrechts, die im GemStrG Bln zur Anwendung kommen:
Der verkehrliche Gemeingebrauch iSd. § 3 GemStrG ist erlaubnisfrei und allgemein gestattet,
eine dariiber hinausgehende verkehrliche Sondernutzung iSd. § 5 Abs. 1 GemStrG unterliegt
hingegen dem dort normierten Verbot mit Erlaubnisvorbehalt (vgl. Begriindung S. 32). Nichts
anderes gilt fiir das Verhéltnis zwischen Gemeingebrauch und sonstiger, d.h. nicht-verkehrli-
chen Sondernutzung iSd. § 11 Abs. 1 BerIStrG, wenn -entsprechend der dortigen Legaldefini-

tion- eine Offentliche Strafle iiber den Gemeingebrauch hinaus in Anspruch genommen wird.

Im Ergebnis wird es also im Geltungsbereich des GemStrG Bln durchaus vorkommen, dass z.B.
bei der Errichtung eines Baugeriistes auf einer autoreduzierten Strafle, neben der Erlaubnis fiir
die verkehrliche Sondernutzung mit einem Kraftfahrzeug bei Anlieferung des Geriistes (§$ 5, 8
GemStrG Bln) parallel auch eine Sondernutzungserlaubnis gem. § 11 Abs. 1 BerlStrG zur Auf-
stellung des Baugeriistes im offentlichen Straflenraum benétigt wird. Dabei gibt es alltaglich
diverse Konstellationen, bei denen fiir einen bestimmten Vorgang verschiedene Genehmigun-
gen oder Erlaubnisse eingeholt werden miissen. Dass sich daraus ein im hiesigen Vorlagever-
fahren bedeutsames rechtliches Problem ergeben konnte, ist nicht nachvollziehbar und hat die

Senatsverwaltung auch nicht erldutert.
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Es liegt schliefllich auch keine ,,kompetenzwidrige Regelung im Gewand der Widmung® vor,
wie es die vorlegende Senatsverwaltung zunachst auf S. 16-18 und anschlieflend auf S. 19/20
fragend und im Ergebnis wohl selbst ablehnend in den Raum stellt. Der Mitarbeiter der vorle-
genden Senatsverwaltung, Herr Hashoff, hatte hierzu unter Bezugnahme auf den Beschluss des
BVerfG vom 7.12.2021 (2 BvL 2/15) in einer E-Mail vom 13. Januar 2022 an den Leiter des
Referats I A (E-Akte, Kap. 3.4, Bl. 357, 358; Hervorhebungen hier) noch sehr klar wie folgt aus-
gefiithrt:

»Diese Entscheidung [des BVerfG, P.S.] bestdtigt die unserer Priifung zugrunde geleg-
ten Kriterien. Denn Schwerpunkt des mit dem vorliegenden GE verfolgten Zwecks ist
die Festlegung von Inhalt und Umfang des offentlich-rechtlichen Status der Straflen
in der Berliner Umweltzone (vgl. Rn. 86). Der Schwerpunkt des GE diirfte sich ein-
deutig im Bereich des Strafienrechts bewegen. Er legt auch eine strafSenrechtliche
Regelungssystematik zugrunde (Gemeingebrauch und Sondernutzung). Zwar ist bei
historischer Betrachtung des Straffenrechts die Kategorie des ,,beschrinkten Gemein-
gebrauchs“nach § 3 GE neu. Allerdings geht damit wohl kein Ubergriff in den stra-
fenverkehrsrechtlichen Regelungsbereich (im Gewande der Widmung) einher, da
nur das ,,Ob*“ der StrafSennutzung geregelt wird und die strafSenverkehrsrechtli-
chen Regelungen ggf. zu beachten bleiben. Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus
den vom BVerfG aufgestellten Kriterien zur Abgrenzung der Zustindigkeiten fiir
StrafSen- und StrafSenverkehrsrecht.“

Auch fiir die unten auf Seite 17 des Priifvermerks formulierte These, die straf3enrechtliche Tei-
leinziehung konne ,,wie ein Vehikel erscheinen, mit dem man mit dem Mittel des Stralenrechts
die straflenverkehrsrechtlich aus Kompetenzgriinden verwehrte Losung herbeifithrt® bleibt
kein Raum. Ein konkretes rechtliches Argument ergibt sich aus der rechtsvergleichenden Dar-
stellung auf S. 17 nicht. Es ist auch nicht ersichtlich, weshalb in dem hiesigen Gesetzentwurf ein
»Vehikel vorliegen sollte. Es ist das klare und ausdriickliche Ziel des Gesetzgebers, die allge-
mein zuldssige Benutzung, d.h. den Gemeingebrauch, der 6ffentlichen Landesstraien im Be-
reich der Umweltzone dauerhaft und generell zu modifizieren und zu beschrinken. Nach dem
verfassungsgerichtlich gekldrten Verhaltnis von Straflenrecht (Er6ffnung der Straflenbenut-
zung nach Arten und Zwecken) und Straflenverkehrsrecht (ordnungsrechtliche Sicherung der
straenrechtlich erdffneten Benutzung/des Gemeingebrauchs) handelt es sich hierbei um eine
genuin straflenrechtliche Teileinziehung. Maf3geblich ist danach, was die vorlegende Senatsver-

waltung auf S. 17 selbst formuliert:
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»Es wird nicht die Art und Weise der Verkehrsteilnahme geregelt; alle nach dem Ge-
setzentwurf zugelassenen Verkehrsteilnehmenden miissen sich weiterhin uneinge-
schrankt nach dem Bundes-Verkehrsordnungsrecht richten.

Der gesamte Regelungsansatz stiitzt sich auf die durch §$ 3, 4 GemStrG Bln angeordnete Mo-
difikation der Widmung bei autoreduzierten Straflen. Dies erfolgt anhand von objektiven
Merkmalen in Gestalt von Benutzungsarten (Umweltverbund, bestimmte Kleinkraftfahrzeuge)
und Benutzungszwecken (6ffentliche Daseinsvorsorge) und bringt den Willen des demokrati-
schen Gesetzgebers und zugleich 6ffentlichen Eigentiimers der betroffenen Strafien prézise zum

Ausdruck, die dort allgemein zugelassenen Nutzungen grundlegend neu zu bestimmen.

Die von der Senatsverwaltung in diesem Zusammenhang aufgelisteten Erlaubnistatbestiande,
die zur Erteilung einer verkehrlichen Sondernutzungserlaubnis gem. § 5 Abs. 2 GemStrG Bln
fihren bzw. zur Anzeige gem. § 5 Abs. 3 GemStrG bln berechtigen kénnen, dndern an dieser
Einordnung nichts. Es handelt sich hierbei ausdriicklich um Sondernutzungen, deren Zulas-
sung im Einzelfall nicht von der Beachtung des Strafienverkehrsrechts entbindet. Auch beziig-
lich der heute bereits existierenden, weitgehend voraussetzungslosen Bestimmung zur Zulas-
sung von Sondernutzungen (§ 11 Abs. 1 BerlStrG) wiirde deren eindeutige Zuordnung zum

Straf8enrecht wohl ebenfalls kaum in Frage gestellt.

Zusammenfassend erweisen sich die Zweifel der Senatsverwaltung, fiir die weder ein konkreter
Priifungsmafistab noch eine daraus abgeleitete rechtliche Argumentation mitgeteilt wurden, als
unbegriindet. Das GemStrG Bln basiert auf einem genuin straflenrechtlichen Regelungsansatz,
bei dem die allgemein zuldssige Benutzung der offentlichen Landesstrafien nach objektiven
Vorgaben zu Benutzungsarten und Benutzungszwecken neu bestimmt wird. Der Riickgrift auf
die etablierten strafSenrechtlichen Rechtsinstitute des Gemeingebrauchs und der Sondernut-
zung ermoglicht eine prazise Umsetzung des gesetzgeberischen Konzepts, nach dem die Nut-
zung von Kraftfahrzeugen auf autoreduzierten Straflen nur noch bei Vorliegen eines anerkann-
ten Grundes erlaubt werden soll. In diesem begrenzenden Zugrift auf die straflenrechtliche
Widmung durch stralenrechtliche Teileinziehung driickt sich die Gestaltungsfreiheit des de-

mokratischen Gesetzgebers und zugleich Eigentiimers der 6ffentlichen Landesstrafien aus.

Es handelt sich bei dem GemStrG Bln eindeutig und unverkennbar um Strafien- und Wegerecht

und damit um einen Gegenstand der Landesgesetzgebung gem. Art. 70 Abs. 1 GG.
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2. Kein Verstof3 gegen hoherrangiges Recht

Anders als die vorlegende Senatsverwaltung meint, verstofit das GemStrG Bln nicht gegen die
Grundrechte, namentlich die allg. Handlungsfreiheit (Art. 2 Abs. 1 GG), die Versammlungs-
freiheit (Art. 8 Abs. 1 GG), die Berufsfreiheit (Art. 12 Abs. 1 GG), die Eigentumsfreiheit (Art.
14 Abs. 1 GG) oder den allg. Gleichheitssatz (Art. 3 Abs. 1 GG). Die Struktur des Priifvermerks,
der mit der als Auffanggrundrecht gegeniiber anderen Freiheitsgrundrechten subsididren all-
gemeinen Handlungsfreiheit (vgl. mwN. BeckOK GG/Lang, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 2 Rn.
29, 30) beginnt, wird bei der folgenden Darstellung beibehalten.

a) Kein Verstof} gegen die allg. Handlungsfreiheit gem. Art. 2 Abs. 1 GG

Der Gesetzentwurf ist mit der allgemeinen Handlungsfreiheit gem. Art. 2 Abs. 1 GG vereinbar.
Es ist mit Blick auf die staindige hochstgerichtliche Rechtsprechung und die allgemeinen Grund-
lagen des straflenrechtlichen Widmungsrecht schon nicht erkennbar, dass der Schutzbereich
der allgemeinen Handlungsfreiheit {iberhaupt eréffnet bzw. durch das GemStrG Bln betroffen
wire. Anders als die vorlegende Senatsverwaltung auf S. 4 des Priifvermerks zu Unrecht meint,
stellt das GemStrG Bln auch keinen unverhéltnisméfliigen Eingrift in die allgemeine Handlungs-
freiheit ,aller Personen und der Kfz-Eigentiimerinnen und Eigentiimer sowie der autofahren-
den Bewohnerinnen und Bewohner der Innenstadt® dar. Es fehlt schon an einem Eingriff in

den Schutzbereich des Grundrechts.

(1) Kein Eingriff in den Schutzbereich

Schon der Schutzbereich der allgemeinen Handlungsfreiheit ist mit Blick auf die Regelungen
des GemStrG Bln nicht erdffnet. Zutreffend fiihrt die Senatsverwaltung auf S. 4 unter Verweis
auf die Entscheidung des VGH Baden-Wiirttemberg (Urteil vom 16.1.1990, Az. 5 S 2525/89)
selbst an, dass ,,die straflenrechtliche Beschrankung des Gemeingebrauchs im Wege der Wid-
mung nicht etwa in eine zuvor vorhanden gewesene, unbegrenzte Handlungsfreiheit eingreift,

sondern diese iberhaupt erst in dem durch sie gegeben Umfang gewéhrt.“

Anders als die Senatsverwaltung dann jedoch ohne jede rechtliche Begriindung meint, ist dies
nicht schon allein deshalb hinfillig, weil eine Regelung moéglicherweise ,,weitreichend® (S. 5) ist
und sich auf ein vergleichsweise grofieres Gebiet bezieht. Es ist typisch fiir abstrakt-generelle
Rechtsvorschriften, dass diese viele Einzelsachverhalte oder ein grofies Gebiet, oftmals das Bun-
desgebiet, betreffen und in diesem Sinne ,,weitreichend® sind. Ein Grundrechtsbezug kann da-

raus nicht begriindet werden. Wollte man dem Ansatz der Senatsverwaltung folgen, bei dem



von vornherein unbestimmt bleibt (und auch bleiben muss), wann durch eine straflenrechtliche
Teileinziehung -entgegen der tiber Jahrzehnte gefestigten hochstgerichtlichen Rechtsprechung-
der Schutzbereich der allg. Handlungsfreiheit eréffnet sein sollte und wann nicht, wiirde jede
verfassungsrechtliche Dogmatik zur Schutzbereichsbestimmung ginzlich beliebig. Ein identi-

scher rechtlicher Vorgang in Gestalt der straflenrechtlichen Teileinziehung kann nicht derart
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unterschiedlich bewertet werden.

Zuniachst ist auf den Beschluss des BVerfG vom 10. Juni 2009 - 1 BvR 198/08 — hinzuweisen,

den die vorlegende Senatsverwaltung an keiner Stelle des Priifvermerks beriicksichtigt hat, ob-

wohl

gem.

darin die gesamte Thematik (auch mit Blick auf Art. 14 GG und die Rechtsschutzgarantie
Art. 19 Abs. 4 GG) umfassend und glasklar mwN. entschieden wird. Dort heif3t es zu-

nichst unter Rn. 18 (Hervorhebung hier):

Hier ist zu beriicksichtigen, dass der og. Beschluss gegeniiber dem Inhaber einer zuvor indivi-

duell

»Es braucht vorliegend jedoch nicht abschliefSend entschieden werden, ob die dem Be-
schwerdefiihrer erteilte Linienverkehrsgenehmigung von Art. 14 GG geschiitzt ist.
Denn selbst dann wiirde sie jedenfalls keinen Schutz gegen die Teileinziehung ei-
ner StrafSe bieten, die fiir den Betrieb der genehmigten Verkehrslinie benutzt
wurde. Die Nutzung einer Straf$e gehort zum Regelungsgegenstand des Strafien-
rechts (vgl. Krdmer, in: Kodal/Krdmer, Strafienrecht, 6. Aufl. 1999, Kap. 1 Rn. 1;
von Danwitz, in: Schmidt-Afimann/Schoch, Besonderes Verwaltungsrecht, 14.
Aufl. 2008, 7. Kap. Rn. 2). Der konkrete Rahmen der Strafiennutzung wird be-
stimmt durch eine auf der Grundlage des Strafienrechts erlassene Widmungs- oder
Einziehungsverfiigung (vgl. Herber, in: Kodal/Krimer, Strafienrecht, 6. Aufl.
1999, Kap. 7 Rn. 2.3 sowie Kap. 10 Rn. 7.3 und 16; von Danwitz, in: Schmidt-
AfSmann/Schoch, Besonderes Verwaltungsrecht, 14. Aufl. 2008, 7. Kap. Rn. 5).
Dagegen bezieht sich die dem Beschwerdefiihrer erteilte Genehmigung fiir den Linien-
verkehr mit Kraftfahrzeugen, worunter eine zwischen bestimmten Ausgangs- und
Endpunkten eingerichtete regelmdfSige Verkehrsverbindung zu verstehen ist, auf der
Fahrgiste an bestimmten Haltestellen ein- und aussteigen konnen (vgl. § 42 Satz 1
PBefG), nur auf die Einrichtung, die Linienfiihrung und den Betrieb (vgl. § 9 Abs. 1
Nr. 3 PBefG). Nach ihrer einfachrechtlichen Ausgestaltung erstreckt sich die Geneh-
migung dagegen nicht auf die Nutzung des zum Streckenbestand gehorenden Stra-
fenraumes. Insoweit folgt der Verkehr der StrafSe und nicht die Strafse dem Ver-
kehr (vgl. VGH BW, Beschluss vom 1. August 2003 - 5 S 1004/03 -, juris Rn. 4; Heinze,
Personenbeforderungsgesetz, 2007, § 9 Rn. 4; Bidinger, Personenbeforderungsrecht, §
9 PBefG Nr. 5 <Februar 2004>). [...]*

erteilten, behordlichen Liniengenehmigung fiir einen konkret bezeichneten
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Straflenbereich ergangen ist, der dann teileingezogen wurde. Dies ist eine ungleich konkretere
Position als der generelle Benutzungswunsch einer Person, die sich ,mal eben ein Auto von
Freunden ausleihen® mochte, wie es die Senatsverwaltung auf S. 4 formuliert. Dennoch hat dies
auch dem dortigen Beschwerdefiithrer nicht zu einer grundrechtlich geschiitzten Rechtsposition
verholfen und hat das BVerfG hierzu in der vg. Entscheidung unter Rn. 23 weiter ausgefiihrt
(Hervorhebung hier):

»Als solche blofle, von Art. 14 GG nicht geschiitzte tatsichliche Gegebenheit ist die
hier bis zur Teileinziehung vorhandene Moglichkeit des Unternehmens des Beschwer-
defiihrers zur Nutzung des Marktplatzes im Rahmen des Gemeingebrauchs zu wer-
ten. Zwar mag sich aus Art. 3 Abs. 1, Art. 2 Abs. 1 GG und - sofern man den Schutz
des Rechts am eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb durch Art. 14 GG
unterstellt - auch aus Art. 14 Abs. 1 GG ein subjektives Recht auf Ausiibung eines

verkehrsrechtlich unbedenklichen Gemeingebrauchs ergeben (vgl. Steiner, in: Stei-
ner, Besonderes Verwaltungsrecht, 8. Aufl. 2006, S. 629; von Danwitz, in: Schmidt-
AfSmann/Schoch, Besonderes Verwaltungsrecht, 14. Aufl. 2008, 7. Kap. Rn. 56). Da-
gegen kann aus diesen Grundrechten - entgegen der einfachrechtlichen Ausgestal-
tung des Nutzungsrechts an dffentlichen Strafien (vgl. § 13 Abs. 2 StrG BW) - kein
Recht auf Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs einer bestimmten Strafie abge-

leitet werden. Zwar wird teilweise vertreten, es bestehe ein grundrechtlicher An-
spruch darauf, dass die bisherigen Nutzungsmaoglichkeiten einer Strafle nur im
Einklang mit dem geltenden Recht und unter Beriicksichtigung der Nutzerinteres-
sen eingeschrinkt oder aufgehoben werden diirfen (vgl. Steiner, in: Steiner, Beson-
deres Verwaltungsrecht, 8. Aufl. 2006, S. 629; von Danwitz, in: Schmidt-Af3-
mann/Schoch, Besonderes Verwaltungsrecht, 14. Aufl. 2008, 7. Kap. Rn. 56). Da-
gegen spricht jedoch, dass weder aus den oben genannten Grundrechten noch aus
dem einfachen Recht ein Anspruch auf Begriindung des Gemeingebrauchs abge-
leitet werden kann, weshalb auch dessen Beseitigung nicht in die betreffenden
Rechte eingreifen kann (vgl. Herber, in: Kodal/Krdmer, Strafienrecht, 6. Aufl.
1999, Kap. 10 Rn. 12.4 ff.; Sauthoff, Strafle und Anlieger, 2003, Rn. 418; Schne-
belt/Sigel, StrafSenrecht Baden-Wiirttemberg, 2. Aufl. 2004 Rn. 100). In Betracht
kann es allenfalls kommen, aus den Freiheitsrechten abzuleiten, dass die Gemeinwe-
sen verpflichtet sind, ein Offentlich-rechtliches StrafSennetz mit dffentlich-rechtlichen
Benutzungsrechten des Biirgers in angemessenem Umfang zur Verfiigung zu stellen
(vgl. Schnebelt/Sigel, StrafSenrecht Baden-Wiirttemberg, 2. Aufl. 2004 Rn. 100). Im
Ubrigen muss sich jedoch der Benutzer mit dem abfinden, was und wie lange es

geboten wird (vgl. BVerwG, Urteil vom 25. Juni 1969 - BVerwG IV C 77.67 -, juris
Rn. 20).
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Das BVerfG stellt also, wie zuvor schon das BVerwG und der VGH Baden-Wiirttemberg, aus-
driicklich klar, dass es nach dem Grundgesetz kein verfassungsrechtlich verbiirgtes Recht auf
die Begriindung oder Aufrechterhaltung einer bestimmten stralenrechtlichen Widmung geben
kann, weil die Widmung -je nach Inhalt- Giberhaupt erst die Grundlage fiir eine -insoweit-
durch Art. 2 Abs. 1 GG geschiitzte Benutzung der Strafle, die im Privateigentum der 6ffentli-
chen Hand (S 10 Abs. 1 BerlStrG) steht, eroffnet. Die straflenrechtliche Widmung ist dem
grundrechtlichen Schutz daher denklogisch vorgelagert und nicht von diesem umfasst, d.h. ,,im
Ubrigen muss sich jedoch der Benutzer mit dem abfinden, was und wie lange es geboten wird"
(BVerfG, a.a.0.). Es mag einfachgesetzliche Bestimmungen geben, die die (Teil-)Einziehung
von Straflen durch Verwaltungsentscheidung an bestimmte Voraussetzungen kntipfen (in Ber-
lin ist das § 4 BerlStrG). Diese Regelungen binden jedoch nicht den demokratischen Gesetzge-
ber und sind als landesrechtliche, dem GemStrG Bln gleichgeordnete Vorschriften kein Maf3-
stab fiir die hiesige Priifung.

Daher muss es hier bei dem bleiben, was das Land Berlin, ebenso wie alle anderen Bundesldnder
entsprechend, in § 10 Abs. 2 S. 2 BerlStrG ausdriicklich geregelt hat und was seit Jahrzehnten
standige Rechtsprechung des BVerfG, des BVerwG und diverser Obergerichte ist:

~Auf die Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs besteht kein Rechtsanspruch.”

Die Entscheidung des BVerwG zu zonalen Fahrverboten, die die vorlegende Senatsverwaltung
auf S. 5 des Priifvermerks zitiert, ist nach dem Vorstehenden, ebenso wie die beiden Entschei-
dungen, die der Gutachter der SenUMVK, RA Prof. Dr. Remo Klinger, in seiner Ausarbeitung
vom 17.9.2021 angefiihrt hat, auf die hier zu priifende straflenrechtliche Teileinziehung durch
das GemStrG Bln nicht tibertragbar. Denn diese Entscheidungen beziehen sich auf ein zonales
Dieselfahrverbot gem. § 40 Abs. 1 BImSchG iVm. einem Luftreinhalteplan bzw. auf ein Saison-
verkehrsverbot gem. § 45 Abs. 1 StVO und damit jeweils auf straflenverkehrsrechtliche Anord-

nungen, also verkehrsrechtliche Beschrankungen des dabei jedoch widmungsseitig unverandert
gebliebenen straflenrechtlichen Gemeingebrauchs. Solche Beschrinkungen moégen durchaus
Eingriffe in die Ausiibung des Gemeingebrauchs und damit in die allgemeine Handlungsfrei-
heit sein. Dies hat mit dem stralenrechtlichen Regelungsansatz des GemStrG Bln jedoch nichts

zu tun.

Die Auffassung der Senatsverwaltung hat zur Folge, dass die Teileinziehung von 6ffentlichen
Straf8en mal verfassungsrechtlich bedeutungslos, mal hingegen relevant sein soll. Diese unter-
schiedliche Bewertung ein und desselben Vorgangs ist nicht iiberzeugend und widerspricht

nicht nur der jahrzehntelangen stindigen Rechtsprechung und der ausdriicklich
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anderslautenden Regelung in § 10 Abs. 2 S. 2 BerlStrG, sondern sie fithrt auch zu untiberwind-
baren Abgrenzungsproblemen. Denn es ist nicht bestimmbar, ab welchem Punkt eine Teilein-
ziehung von StrafSenraum oder ggfls. auch mehrere nacheinander ergehenden Entscheidungen
schutzbereichsrelevant sein sollten und wann nicht. Dies kann kein zulédssiges Auslegungser-

gebnis sein. Der Tatbestand der allgemeinen Handlungsfreiheit wiirde beliebig und uferlos.

(2) Verfassungsrechtliche Rechtfertigung

Wollte man gleichwohl einen Eingriff in den Schutzbereich der allgemeinen Handlungsfreiheit
unterstellen, wére dieser jedenfalls verfassungsrechtlich gerechtfertigt, insbesondere verhiltnis-

mafig.

So ist die allgemeine Handlungsfreiheit nur in den Schranken des 2. Halbsatzes des Art. 2 Abs.
1 GG gewihrleistet und steht damit insbesondere unter dem Vorbehalt der verfassungsméfliigen
Ordnung (vgl. BVerfGE 80, 137 (153)). Darunter sind alle Rechtsnormen zu verstehen, die for-
mell und materiell mit der Verfassung in Einklang stehen (BVerfGE 6, 32 ff.; st. Rspr.). Be-
schrainkungen der allgemeinen Handlungsfreiheit aufgrund solcher Rechtsvorschriften verlet-
zen Art. 2 Abs. 1 GG nicht (vgl. BVerfGE 34, 369 (378 £.); 55, 144 (148)).

In materieller Hinsicht bietet der Grundsatz der Verhéltnismafligkeit den Maf3stab, nach dem
die allgemeine Handlungsfreiheit eingeschrankt werden darf (BVerfGE 17, 306 (314); 55, 159
(165); 75, 108 (154 £.)). Hieran gemessen erweisen sich die Regelungen des GemStrG Bln als

offensichtlich verhaltnismaflig.

(a) Legitimes Regelungsziel

Das GemStrG Bln dient ausweislich § 1 Abs. 1 des Gesetzentwurfs dem Zweck, eine flachenge-
rechte, gesunde, sichere, lebenswerte sowie klima- und umweltfreundliche Nutzung der 6ffent-
lichen Straflen in Berlin zu ermdglichen. Hinter diesen Zwecksetzungen stehen mit dem Recht
auf Leben und koérperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG), dem verfassungsrechtlichen
Klima- und Umweltschutzgebot (Art. 20a GG) sowie dem Sozialstaatsprinzip (Art. 20 Abs. 1
GG) und dem allg. Gleichheitsgrundsatz (Art. 3 Abs. 1 GG) hochstrangige Verfassungsrechts-
giiter. Diese Rechtsgiiter sollen nach dem Konzept und Willen des Gesetzgebers durch die an-
gestrebte erhebliche Reduktion des Individualverkehrs mit Kraftfahrzeugen in der Umweltzone

des Landes Berlin stérker geschiitzt werden.
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Die seitens des Gesetzgebers verfolgten allesamt legitimen Ziele sind in § 1 Abs. 2 GemStrG Bln
explizit aufgefithrt. Die Zielsetzung ist Ausdruck der freien politischen Willensbildung des de-

mokratischen Gesetzgebers.

Anlass und Ziele der Regelung sind in der Gesetzesbegriindung auf den S. 10-23 umfassend und
mit Bezug auf zahlreiche wissenschaftliche Veroffentlichungen dargelegt. Die Gesetzesbegriin-
dung ist bei Gesetzesauslegung wie auch bei der verfassungsrechtlichen Priifung vollumfinglich

zu beriicksichtigen.

(b) Geeignetheit

Das GemStrG Bln ist zur Erreichung der legitimen gesetzgeberischen Ziele gem. § 1 Abs. 2
GemStrG Bln geeignet. Ein Gesetz ist dann geeignet, wenn mit seiner Hilfe der erstrebte Erfolg
gefordert werden kann (BVerfG NJW 2022, 139 Rn. 185; BVerfGE 152, 68 Rn. 166 jeweils
mwN). Es handelt sich also um kein Optimierungsgebot, ein Schritt in die richtige Richtung
reicht aus (BVerfGE 96, 10 (23), Moglichkeit der Zweckerreichung geniigt).

Dem entspricht das GemStrG Bln in jeder Hinsicht. Durch die verbindliche Reduktion des
Kraftfahrzeugverkehrs wird das Potential fiir schwere, vielfach todliche Verkehrsunfille verrin-
gert. Die verkehrsinduzierte Lirm- und Schadstoffbelastung sinkt, es werden erhebliche 6ffent-
liche Flachen, die derzeit fiir den individuellen Kraftfahrzeugverkehr vorgehalten werden, frei.
Die Geeignetheit des GemStrG Bln wird dann auch seitens der vorlegenden Senatsverwaltung

nicht infrage gestellt.

(¢) Erforderlichkeit

Das GemStrG Bln ist auch erforderlich. Erforderlich ist eine gesetzliche Regelung dann, wenn
der Gesetzgeber nicht ein anderes, gleich wirksames, aber das Grundrecht nicht oder weniger
stark einschrankendes Mittel hitte wahlen konnen (BVerfGE 30, 292 (316) = NJW 1971, 1255;
BVerfGE 63, 88 (115) = NJW 1983, 1417; BVerfGE 67, 157 (173, 176) = NJW 1985, 121). Dem
demokratischen Gesetzgeber kommt fiir die hierbei vorzunehmende Prognose seitens der Ver-
fassung ein weitreichender Beurteilungsspielraum zu, wie das BVerfG in stindiger Rechtspre-
chung, so auch in dem nachfolgend wiedergegebenen Beschluss vom 23. Mérz 2022 - 1 BvR
1187/17- unter Rn. 125 betont (Hervorhebung hier):
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»Grundrechtseingriffe diirfen nicht weitergehen, als es der Schutz des Gemeinwohls
erfordert. Daran fehlt es, wenn ein gleich wirksames Mittel zur Erreichung des Ge-
meinwohlziels zur Verfiigung steht, das den Grundrechtstriger weniger und Dritte
und die Allgemeinheit nicht stirker belastet. Die sachliche Gleichwertigkeit der alter-

nativen MafSnahmen zur Zweckerreichung muss dafiir in jeder Hinsicht eindeutig

feststehen. Dem Gesetzgeber steht grundsdtzlich auch fiir die Beurteilung der Erfor-

derlichkeit ein Einschitzungsspielraum zu. Der Spielraum bezieht sich unter ande-

rem darauf, die Wirkung der von ihm gewdihlten MafSnahmen auch im Vergleich zu
anderen, weniger belastenden MafSnahmen zu prognostizieren. Der Spielraum kann
sich wegen des betroffenen Grundrechts und der Intensitdt des Eingriffs verengen (vgl.
BVerfGE 152, 68 <119 Rn. 134>). Umgekehrt reicht er umso weiter, je hoher die Kom-
plexitit der zu regelnden Materie ist (vgl. BVerfGE 122, 1 <34>; 150, 1 <89 Rn. 173>

m.w.N.).“

Die sachliche Gleichwertigkeit der von der Senatsverwaltung auf S. 6 ohne néhere Erlauterung
pauschal in den Raum gestellten Mafinahmen ,,Ausschluss nur von Verbrennungsmotoren
oder Mafinahmen der Verkehrslenkung® ist nicht ansatzweise gegeben. Angesichts der Kom-
plexitdt der zu regelnden Materie verfiligt der Gesetzgeber bei der Neuordnung des 6ffentlichen
StrafSenraums iiber einen betrachtlichen Beurteilungsspielraum. Das seitens der Senatsverwal-
tung angefithrte Stichwort ,Maflinahmen der Verkehrslenkung® ist derart allgemein, dass da-
rauf hier nicht ndher eingegangen wird. Zudem diirfte es sich dabei, neben der fehlenden Wirk-
samkeit, um, wie der Name schon sagt, strafSenverkehrsrechtliche Anordnungen handeln, zu

denen der Landesgesetzgeber nicht befugt ist.

Auch bei dem Ausschluss nur von Verbrennungsmotoren, d.h. einer Selektion nach bestimm-
ten Antriebsarten, handelt es um eine straflenverkehrsrechtliche Anordnung, die durch den
Landesgesetzgeber im Rahmen der straflenrechtlichen Widmung nicht getroffen werden
konnte (vgl. Wissenschaftlicher Dienst des Bundestags, 16. Marz 2021, Az. 8 - 3000 - 027/21, so
wohl auch S. 22 des Priifvermerks). Es ist jedoch nicht zuldssig den Gesetzgeber auf eine ihm
kompetenzrechtlich nicht erdffnete Mafinahme zu verweisen. Uberdies wire die Einfithrung
eines Verbots fiir Verbrennungsmotoren mit Blick auf die seitens des Gesetzgebers verfolgten
Ziele Flichengerechtigkeit und -umverteilung, des Lairm- und Gesundheitsschutzes und des

Umwelt- und Klimaschutzes (iiberhaupt) nicht gleich wirksam.

Der Platzbedarf von Elektroautos ist offensichtlich nicht geringer als der von Kfz. mit Verbren-
nungsmotor. Der schlichte Austausch der Flotte wiirde nicht zu einer Verringerung des fiir den
motorisierten Individualverkehr reservierten 6ffentlichen Raums fiihren. Die Unfallgefahren

und die daraus resultierende verkehrsinduzierte Gefahr fiir Leib und Leben anderer sind
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mindestens genauso hoch wie im Fall von Kfz mit Verbrennungsmotor. Diese Unfallrisiken
werden durch das extrem hohe Beschleunigungspotential von Elektrofahrzeugen (z.B. beim
schnellen Anfahren und anschlief}enden Abbiegen) und das in bestimmten Geschwindigkeits-

bereichen geringere Betriebsgerdausch potentiell sogar noch zusitzlich erhoht.

Bereits ab Geschwindigkeiten > 25km/h sind PKW mit Elektroantrieb zudem auch nicht mehr
erkennbar leiser als PKW mit Verbrennungsmotor, da ab dieser Geschwindigkeitsschwelle das
Reifen-Fahrbahn-Gerdusch das Gesamtgerdusch des Fahrzeugs bestimmt, wie z.B. in der Ver-
offentlichung des Umweltbundsamtes ,, Kurzfristig kaum Larmminderung durch Elektroautos®
vom 18.4.2013 (abzurufen unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me-

dien/377/dokumente/position kurzfristig kaum laermminderung im verkehr.pdf) nachzu-
lesen ist. Dort heifst es auf S. 4 zusammenfassend:

»Elektroautos kénnen nicht pauschal als leise bezeichnet werden — ihre spezifischen
Vorteile fiir den Lirmschutz liegen im Bereich des Anfahrens und bei Geschwindig-
keiten bis ca. 25 km/h. In allen anderen Situationen sind sie genauso laut wie Fahr-
zeuge mit klassischem Verbrennungsmotor. Daher konnen Elektroautos auch kein al-
leiniges Mittel zur Minderung des StrafSenverkehrsldrms darstellen. Selbst wenn bis
2020 eine Million Elektroautos auf Deutschlands Straflen unterwegs wiren, wiirde
dies nach unseren Schitzungen den Ldrm am Straffenrand gerade einmal um 0,1
dB(A) mindern, das ist ein vollig unbedeutender Effekt. Zur Reduktion des Strafsen-
larms sind weitere MafSnahmen daher unverzichtbar.“

Allein diese Untersuchung zeigt schon deutlich, dass -neben den oben genannten Nachteilen-
die Einfiihrung eines Verbots von Verbrennungsmotoren auch mit Blick auf die gesetzgebe-

risch intendierte Verkehrslarmreduktion kein gleich wirksames Mittel darstellt.

Der Verweis auf Elektrofahrzeuge ist auch mit Blick auf die seitens des Gesetzgebers intendierte
und durch das Klimaschutzgebot gem. Art. 20a GG dringend angezeigte Reduktion von Treib-
hausgasemissionen nicht weiterfithrend. Schliellich bedeutet ein Austausch der PKW-Flotte
auch nicht, dass der CO,-Ausstofl in dem Maf3 ausreichend stark gesenkt wiirde, wie es mit
Blick auf das zur Einhaltung des Pariser Klimaabkommens verbleibende Treibhausgasbudget

geboten ist.

Schliefilich ist zu bedenken, dass die Produktion von dann neuen Elektro-Kfz fiir sich genom-
men bereits mit erheblichen THG-Emissionen verbunden ist, die wegen der aufwendigen Bat-
terieherstellung sogar die bei der Produktion PKW mit Verbrennungsmotor anfallenden Emis-

sionen noch tibersteigen konnen. Das ausgemusterte Kfz. wird in der Regel verkauft und so an
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derer Stelle weiterbetrieben und dementsprechend weiter emittieren. Die globale Kfz-Flotte
wiéchst demgemaf? durch die Produktion und Zulassung von E-Autos weiter auf. Fiir den Treib-
hauseffekt und damit fiir die Frage, ob die Temperaturmarke des Pariser Abkommens tatsach-
lich eingehalten wird, kommt es jedoch nicht darauf an, wo, sondern nur dass ein THG-
Molekiil emittiert wird. Die beim Betrieb eine Elektroautos pro Personenkilometer im Ver-
gleich zum konventionellen PKW eingesparten THG-Emissionen hingen dann noch von dem
jeweiligen fossilen Anteil im Strommix ab. Schadliche Feinstaubemissionen, die zu einem gro-
en Teil durch Reifenabrieb verursacht werden, fallen auch bei E- Autos weiterhin an (vgl. Priif-
vermerk, S. 22). All dies macht mehr als deutlich, dass der schlichte Verweis auf ein Verkehrs-
verbot fiir Verbrennungsmotoren, abgesehen von der fehlenden Zustidndigkeit des Landesge-
setzgebers, offensichtlich kein gleich effektives Mittel zur Erreichung der verschiedenen gesetz-

geberischen Ziele ist.

Abschlieflend stellt sich auch die Frage, ob die Einfiihrung einer allgemeinen Verbotszone fiir
Verbrennungsmotoren, abgesehen von der unzureichenden Effektivitt, tatsdchlich ein milde-
res Mittel gegeniiber der hier gewdhlten Losung darstellen wiirde. Denn in diesem Fall wiren
alle Personen, die -z.B. wegen einer personlichen Mobilitatseinschrinkung oder aus beruflichen
Griinden- nach diesem Gesetzentwurf einen Anspruch auf Erteilung einer kostenfreien Son-

dernutzungserlaubnis hatten, gezwungen, sich fiir viel Geld ein neues Elektroauto zu kaufen.

Der gesetzgeberischen Intention liegt vielmehr eine grundlegende Neuausrichtung der Mobili-
tatsinfrastruktur unter deutlicher Zuriickdriangung des motorisierten Individualverkehrs im
hochverdichteten Siedlungsraum des Landes Berlin zugrunde. Die Verschiebung des Modal
Split zugunsten emissionsfreier Mobilitdtsformen (Radverkehr, Fu3verkehr) und zugunsten
des zumindest emissionsarmen OPNV fiihrt absehbar zu einer erheblichen Reduktion der im

Land Berlin absolut und pro Personenkilometer entstehenden Treibhausgasemissionen im Ver-
kehrsbereich.

Wie grof§ das Potential dieses Ansatzes zur Reduktion der klimaschéddlichen Treibhausgase ist,

zeigt die nachfolgende Ubersicht des Umweltbundsamts aus dem Jahr 2021 (Hervorhebungen

hier, Tabelle abzurufen unter: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-

laerm/emissionsdaten):
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Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr in Deutschland
Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD 6.21 (11/2021)

y 3 = Fliichtige . = W
Treibhausgase Kohlenmonoxid A Stickoxide Partikel
Kohlenwasserstoffe

g Pkw 154 1,00 0,15 0,42 0,006 1,4 Pers./Pkw
?_‘ Flugzeug, Inland 2147 0,29 0,10 0,98 0,011 70 %
ﬁ Eisenbahn, Fernverkehr 293 0,02 0,00 0,04 0,001 56 %
g’-,; Linienbus, Fernverkehr g 29 0,01 0,01 0,05 0,001 54 %
E sonstige Reisebusse 3 fe: 36 0,05 0,01 0,13 0,003 55 %
@ Eisenbahn, Nahverkehr 54 0,04 0,01 0,17 0,004 28 %
Linienbus, Nahverkehr 83 0,06 0,03 0,30 0,005 18 %
Strafien-, Stadt- und U-Bahn 55 0,03 0,00 0,05 0,002 19%

Treibhausgase® Kohlenmonoxid flichtizs “ Stickoxide Partikel °
Kohlenwasserstoffe

5 Pkw 152 0,94 0,15 0,38 0,006 1,4 Pers./Pkw
‘N_ Flugzeug, Inland 2842 0,43 0,14 1,24 0,015 53 %
'Fu Eisenbahn, Fernverkehr 503 0,03 0,00 0,06 0,002 31%
ﬁ Linienbus, Fernverkehr g 27 0,01 0,01 0,04 0,001 57 %
E sonstige Reisebusse ° B 36 0,04 0,01 0,13 0,003 56 %
@ Eisenbahn, Nahverkehr 85 0,06 0,02 0,29 0,006 17 %
Linienbus, Nahverkehr 111 0,07 0,04 0,36 0,006 13 %
Strafien-, Stadt- und U-Bahn 75 0,04 0,00 0,07 0,003 13%

g/Pkm = Gramm pro Personenkilometer, inkl. der Emissionen aus der Berei und der Energietréger in Strom, Benzin, Diesel , Fliissig- und Erdgas sowie Kerosin

*€0,, CH, und N,0 angegeben in CO,-Aquivalenten

*inkl. Nicht-CO2-Effekte

? Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf untemehmens- oder sektorbezogenen
Strombeziigen basieren (siche z. B. den ,,Umweltmobilcheck” der Deutschen Bahn AG), weichen daher von den in der Tabelle dargestellten Werten ab.

“ohne Methan

> ohne Abrieb von Reifen, StraBenbelag, Bremsen, Oberleitungen

°Gruppen- und Tagesfahrten, Rundreisen etc.

Die oben dokumentierten Emissionsdaten der verschiedenen Verkehrsmittel sind seit langem
allgemein bekannt. Es diirfte unbestritten sein, dass die Nutzung von Pkw im Vergleich der hier
relevanten Verkehrsmittel, also abgesehen von Flugzeugen, den hochsten THG-Ausstof$ pro
Personenkilometer verursacht. Zudem ist klar, dass eine hohere Auslastung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu einer weiteren Reduktion der dort pro Personenkilometer anfallenden Emis-

sionen fiihrt.

Auch ist offensichtlich, dass die vom Gesetzgeber gewiinschte Verschiebung des Modal Split
vom motorisierten Individualverkehr zugunsten von emissionsfreiem Fufi- und Radverkehr
eine nochmals deutlichere Reduktion bewirkt. Der Gesetzgeber hat die ihm zustehende Prog-
nose- und Einschitzungsprirogative dahingehend ausgeiibt, dass die gewiinschte THG-
Reduktion pro Personenkilometer im Land Berlin durch den verbindlichen straflenrechtlichen
Ausschluss grofler Teile des Kraftfahrzeugverkehrs aus dem Gemeingebrauch erreicht werden
soll. Dies soll durch eine verstirkte Nutzung von emissionsfreien Verkehrsmitteln und die ho-

here Auslastung des OPNV erfolgen.

Die obenstehende Tabelle des Umweltbundesamtes weist dann auch weitere Schadstoffe wie
z.B. Stickoxide und Partikel aus, die bei der Benutzung von Pkw in erheblich hoherem Ausmaf}
pro Personenkilometer anfallen. Bei schienengebundenen Verkehrsmitteln sind diese Schad-

stoffe teils um den Faktor acht niedriger. Durch eine héhere Auslastung von Linienbussen kann
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dort auch eine nochmals sehr viel geringere Schadstoftbelastung pro Personenkilometer er-

reicht werden.

Durch die Reduktion der Kraftfahrzeugnutzung im Land Berlin soll die Luftqualitat im Stadt-
gebiet deutlich verbessert werden. Dies dient der Vorsorge gegen zahlreiche Atemwegserkran-
kungen, die in einem direkten Zusammenhang mit schadstoffbelasteter Atemluft stehen, und
dient unmittelbar dem Gesundheitsschutz (Art. 2 Abs. 2 GG).

Schliefilich ist auf die erheblich hoheren Kosten hinzuweisen, die sich fiir Kommunen durch
den motorisierten Individualverkehr im Vergleich zu Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
ergeben. Eine aktuelle wissenschaftliche Untersuchung der Universitat Kassel (Prof. Dr.-Ing.
Carsten Sommer) geht von dreifach hoheren Kosten des Autoverkehrs gegeniiber OPNV und

Radverkehr aus. In der auf den Seiten der Universitat

(https://www.unikims.de/blog/autoverkehr-kostet-die-kommunen) abzurufenden Zusam-
menfassung wird dies am Beispiel der untersuchten Stadt Kassel wie folgt erldutert:

»In Kassel zum Beispiel betrdgt der offentliche Zuschussbedarf (wie Investitionen in
die Infrastruktur und deren Abschreibung, Lichtsignalanlagen, Winterdienst, Ent-
wisserung etc.) fiir den stddtischen Verkehr knapp 71 Millionen Euro im Jahr. Diese
verteilen sich mit 5 Millionen Euro auf den LKW-Verkehr, mit 26 Millionen Euro auf
den PKW-Verkehr und mit 29 Millionen Euro auf den OPNV. Der Radverkehr wird
dagegen mit lediglich insgesamt 600.000 Euro pro Jahr bezuschusst. Die Kosten der
Anschaffung und des Unterhalts der privaten Last- und Personenkraftwagen ein-
schliefSlich der Versicherungsbeitrdge zur Deckung von Unfallkosten sind darin frei-
lich nicht enthalten.

Die externen Kosten, die Unfille, Lirm, Luftbelastung und Klimaschdden verursa-
chen, berechnen die Forscher am Beispiel von Kassel mit mehr als 73 Millionen Euro.
Davon verursacht der LKW-Verkehr 9,5 Millionen Euro, der PKW-Verkehr 57,5 Mil-
lionen Euro und der OPNV 3,5 Millionen Euro. Rad- und FufSverkehr tragen allein
mit Unfallkosten (Rad 2 Millionen Euro / Fuf$ginger 0,7 Millionen Euro) zu den ex-
ternen Kosten bei, liefern aber durch ihre gesundheitlich priventive Wirkung einen
Nutzen (negative Kosten) von knapp 13 Millionen Euro durch den Rad- und knapp
68 Millionen Euro durch den Fuf$verkehr.“

Durch die Reduktion des Kraftfahrzeugverkehrs im Land Berlin lassen sich absehbar erhebliche
volkswirtschaftliche Vorteile in Gestalt eingesparter Aufwendungen (z.B. fiir Ausbau und In-
standhaltung aufwendiger, Kfz-geeigneter Infrastruktur) und vermiedener Schaden (z.B. Heil-

kosten und Reparaturen nach Unféllen) sowie durch bessere Gesundheit durch bessere Luft,
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weniger Larm und mehr korperliche Betitigung erzielen (vgl. Gesetzesbegriindung, S. 22,
25/26). Auch dies sind legitime Zielsetzungen des Gesetzgebers, fiir deren Erreichung kein mil-

deres, gleich effektives Mittel ersichtlich ist.

Der Beurteilungsspielraum des Gesetzgebers ist dann nochmals grofler, wenn er wie hier, zur
Verhiitung von Gefahren fiir die Allgemeinheit titig wird, wie das BVerfG, Nichtannahmebe-
schluss vom 21. Dezember 2011 - 1 BvR 2007/10 - unter Rn. 29 erldutert hat (Hervorhebung
hier):
»Wird der Gesetzgeber zur Verhiitung von Gefahren fiir die Allgemeinheit titig, so beldsst
ihm die Verfassung bei der Prognose und Einschitzung der in den Blick genommenen Ge-
fahrdung einen Beurteilungsspielraum, der vom BVerfG bei der verfassungsrechtlichen Be-
urteilung je nach der Eigenart des in Rede stehenden Sachbereichs, den Maoglichkeiten, sich
ein hinreichend sicheres Urteil zu bilden, und der auf dem Spiel stehenden Rechtsgiiter nur
in begrenztem Umfang iiberpriift werden kann. Der Beurteilungsspielraum ist erst dann
iiberschritten, wenn die Erwigungen des Gesetzgebers so offensichtlich fehlsam sind,
dass sie verniinftigerweise keine Grundlage fiir die angegriffenen gesetzgeberischen
Mafinahmen abgeben konnen (vgl. BVerfGE 121, 317 [350] = NJW 2008, 2409 m. w.
Nachw.).”

Es ist nicht im Geringsten erkennbar, dass die vorstehenden Erwagungen des Gesetzgebers ,,s0
offensichtlich fehlsam sind, dass sie verniinftigerweise keine Grundlage® fiir die im GemStrG

Bln getroffenen Regelungen zur Reduktion der Kraftfahrzeugnutzung abgeben kdnnen.

Es ist dann nach dem Vorstehenden auch nicht erkennbar, dass ,alternative Maf$nahmen zur
Zweckerreichung in jeder Hinsicht eindeutig feststehen®. Die Regelungen des Gesetzentwurfs

sind erforderlich.

(d) Angemessenheit

Schliefilich ist das GemStrG Bln auch angemessen, d.h. verhéltnismaf3ig im engeren Sinne. Die
Kritik der Senatsverwaltung auf den S. 6-10 erfolgt pauschal und wird ausschlieSlich politisch
begriindet. Eine rechtlich tragfihige Argumentation, die die kollidierenden Verfassungsgiiter
unter Nennung und Beriicksichtigung deren jeweiliger Gewichtung in den Blick nimmt, fehlt.

Die konkreten, duf8erst sorgfiltig abgewogenen Regelungen in den §§ 7-13 GemStrG Bln, die
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konkrete Erlaubnisgriinde zur Nutzung von Kraftfahrzeugen normieren, werden von der Se-
natsverwaltung weitgehend ignoriert. All dies wire jedoch nach der stindigen verfassungsge-
richtlichen Rechtsprechung im Rahmen der hier vorzunehmenden rechtlichen (nicht politi-
schen) Bewertung der Angemessenheit einer MafSnahme zwingend zu beriicksichtigen gewe-

S€n.

Die Senatsverwaltung stellt daher lediglich ihre eigene subjektive Auffassung gegen die des Ge-
setzgebers, wenn sie behauptet, dass das Auto ein vermeintlich ,beliebtes®, ,,flexibles“ oder ,,in
vielen Féllen auch notwendiges Fortbewegungsmittel (S. 6) sei oder auf S. 7 postuliert, dass
»eine gewisse Anzahl an ,zweckfreien® Ausflugs- oder Urlaubsfahrten [...] als legitim anzuse-
hen® seien. Dass § 12 GemStrG Bln genau solche zweckfreien Fahrten gestattet, geniigt der Se-
natsverwaltung nicht, was sie zu der unbelegten und ungerechtfertigten Behauptung bringt,

dass dies vermeintlich nicht ,,bedarfsdeckend® sei.

Auf die angebliche ,,Beliebtheit” von Kfz., die allenfalls bei einem Teil der Bevolkerung besteht,
kann es jedoch fiir die verfassungsrechtlichen Bewertung der Verhaltnismafigkeit einer Maf3-
nahme nicht ankommen. Die fiir den Fall tatsachlich notwendiger Kfz-Benutzung im Gesetz-
entwurf enthaltenen Erlaubnisgriinde (§$ 7-13 GemStrG Bln) blendet die Senatsverwaltung
weitgehend aus oder erkldrt sie pauschal fiir unzureichend. Die Ausfithrungen im Priifvermerk
auf den S. 6-10 sind daher lediglich eine politische Abhandlung, aber keine Angemessenheits-
priifung eines Landesgesetzes, die auch nur ansatzweise den verfassungsrechtlichen Anforde-

rungen geniigen wiirde.

Differenziertes System verschiedener Erlaubnistatbestinde fiihrt zu angemessenem Inte-

ressenausgleich

Nach der stindigen Rechtsprechung des BVerfG, nachfolgend zitiert aus dem Beschluss vom
19.11.2021 - 1 BvR 781/21, Rn. 216, erfordern die

~Angemessenheit und damit die Verhdltnismdfigkeit im engeren Sinne, dass der mit
der MafSnahme verfolgte Zweck und die zu erwartende Zweckerreichung nicht aufSer
Verhiltnis zu der Schwere des Eingriffs stehen (vgl. BVerfGE 155, 119 [178] = NJW
2020, 2699 Rn. 128, stRspr). Es ist Aufgabe des Gesetzgebers, in einer Abwigung
Reichweite und Gewicht des Eingriffs in Grundrechte einerseits der Bedeutung der
Regelung fiir die Erreichung legitimer Ziele andererseits gegentiberzustellen (vgl.
BVerfGE 156, 11 [48] = NVwZ 2021, 226 Rn. 95 = NJW 2021, 690 Ls.). Um dem
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UbermafSverbot zu geniigen, miissen hierbei die Interessen des Gemeinwohls umso
gewichtiger sein, je empfindlicher die Einzelnen in ihrer Freiheit beeintrdchtigt wer-
den (vgl. BVerfGE 36, 47 [59] = NJW 1974, 30; BVerfGE 40, 196 [227] = NJW 1976,
179; stRspr). Umgekehrt wird gesetzgeberisches Handeln umso dringlicher, je grofSer
die Nachteile und Gefahren sind, die aus ginzlich freier Grundrechtsausiibung er-
wachsen konnen (vgl. BVerfGE 7, 377 [404 f.] = NJW 1958, 1035).

Bei zutreffender Betrachtung wird dann auch unmittelbar deutlich, dass das GemStrG Bln die
widerstreitenden rechtlich geschiitzten Interessen (so sie iberhaupt vorliegen) in einen ange-
messenen Ausgleich bringt. Hierbei ist zu beachten, dass ein Eingrift in die allgemeine Hand-
lungsfreiheit, soweit dieser tiberhaupt vorliegen sollte, nicht das Gewicht eines Eingriffs in ein
spezielles Freiheitsrecht vorweist. Gerade im Bereich von Gesetzen, die lediglich die allgemeine
Handlungsfreiheit tangieren, sollte es in erster Linie der Gesetzgebung sein, im demokratischen
Wettstreit der Ideen die Entscheidung fiir ein politisches Konzept zu ermitteln (vgl. hierzu:
Hohnerlein, Jakob: ,Das ,Grundrecht auf Autofahren’ als Grenze demokratischer Stadtgestal-

tung?“, abzurufen unter: https://verfassungsblog.de/das-grundrecht-auf-autofahren-als-

grenze-demokratischer-stadtgestaltung).

Dabei ist zunachst nochmals darauf hinzuweisen, dass nach der standigen verfassungsgericht-
lichen Rechtsprechung und samtlichen Straf8engesetzen der Lander kein Anspruch auf Begriin-
dung oder Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs besteht. Es stellt sich also sehr wohl die
seitens der Senatsverwaltung mit keinem Wort behandelte Frage, welche verfassungsrechtlich
geschiitzten Rechtsgiiter durch die straflenrechtliche Teileinziehung in autoreduzierte Strafien
gem. § 4 Abs. 1iVm. § 3 Abs. 1 GemStrG Bln iiberhaupt tangiert sein sollten. Die ,,Beliebtheit®

oder ,Flexibilitat“ eines Fortbewegungsmittels (S. 6) sind verfassungsrechtlich sicher nicht ge-

schiitzt.

Es ist gleichwohl auch nicht so, dass durch das GemStrG Bln die Wahrnehmung von ,,Mobili-
tatbediirfnissen“ generell verhindert wiirde, wie es die Senatsverwaltung verfilschend nahelegt.
Vielmehr geht es darum, den gemeinschédlichen privaten PKW-Gebrauch zugunsten anderer
Mobilitdtsformen zu begrenzen und auf diese Weise Luftschadstoffe, THG-Emissionen, Larm-
belastung, todliche Unfille und Flachenverbrauch zu reduzieren, um den Verfassungsgiitern
Gesundheit, Leben und korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) sowie dem Klimaschutz-
gebot (Art. 20a GG) stirker zur Geltung zu verhelfen.

Neben den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds stehen auflerdem weiterhin Taxen im Rah-

men des Gemeingebrauchs gem. § 3 Abs. 1 Nr. 3 GemStrG Bln allgemein zur Verfiigung, so
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dass auch auf diese Weise die individuelle und kurzfristige Nutzung von PKW -neben den Pri-

vatfahrten gem. § 12 GemStrG Bln- jederzeit moglich ist.

Die Senatsverwaltung stiitzt ihre Kritik mehrfach auf die vermeintlichen Bediirfnisse ,élterer,
gehbehinderter Menschen® (S. 6), anschliefSend verweist sie erneut auf die Unterstiitzung ,er-
krankter oder bewegungseingeschriankter Angehoriger® (S. 7). Dass im Fall von -auch voriiber-
gehenden- Mobilititseinschrankungen ein Anspruch auf eine Erlaubnis zur Benutzung von
Kraftfahrzeugen gem. § 12 GemStrG Bln besteht, bleibt seitens der Senatsverwaltung unbeach-
tet. Ein Argument gegen die gesetzliche Beschrankung des Gemeingebrauchs fiir nicht-gehbe-
hinderte Kfz-Nutzerinnen und -Nutzer insgesamt, wie es der Senatsverwaltung offenbar vor-
schwebt, ergibt sich daraus im Ubrigen schon im Ansatz nicht. Es ist vielmehr typisch, dass
iltere Menschen oder Menschen mit Behinderungen vorgeschoben werden, um gegen Be-
schrankungen des motorisierten Individualverkehrs insgesamt zu argumentieren. Dabei sind
gerade fiir Menschen, die auf Gehhilfen oder Rollstuhl angewiesen sind, die mit Pkw vollge-
parkten engen Gehwege, blockierte Bordsteinabsenkungen oder viel zu kurze Griinphasen fiir
gefahrlose Querungen an vielbefahrenen Straflen eine erhebliche Beeintrachtigung, die allein
durch die autogerechte Stadt hervorgerufen wird. Das GemStrG Bln verfolgt das Ziel, eine in-
klusive Stadt fiir Kinder, dltere Menschen und Menschen mit Behinderungen gerade und ins-
besondere durch die Reduktion des Kfz-Verkehrs zu ermoglichen (vgl. Gesetzesbegriindung, S.
21/22). Soweit die ,,Beforderung, Pflege oder Teilhabe von Kranken, Verletzten, Hilfsbediirfti-
gen oder Personen mit Behinderung® eine Kraftfahrzeugnutzung erfordert, ist hierfiir stets eine
Erlaubnis zu erteilen (§ 11 GemStrG Bln). Die Kritik der Senatsverwaltung geht somit auch in
diesem Punkt fehl.

Auch den Bediirfnissen des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs wird durch das GemStrG Bln an-
gemessen Rechnung getragen. Durch die gem. §§ 7 und 8 GemStrG Bln verbindlich zu ertei-
lende Sondernutzungserlaubnis bzw. das Anzeigeverfahren gem. § 5 Abs. 2 GemStrG Bln ist
gewihrleistet, dass auch gewerblich notwendige Kraftfahrzeugnutzungen im Bedarfsfall (kurz-
fristig) moglich sind. Auch diese, von der Senatsverwaltung aufler Acht gelassenen, gebunde-
nen Anspruchsnormen stellen verbindliche Ausnahmeregelungen dar, die im Rahmen der Ver-
haltnismafigkeitspriifung zu beriicksichtigen sind. Sie fithren ebenfalls dazu, dass sich die
durch den Gesetzgeber zur effektiven und umfassenden Verringerung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs in Berlin getroffenen Regelungen als angemessen erweisen. So wird der von der
Senatsverwaltung auf S. 7 oben angefiihrte Transport von schweren oder sperrigen Giitern auch
dann méglich sein, wenn die Privatfahrten nach § 12 GemStrG Bln verbraucht sind, denn Um-
zugsunternehmen oder Mdbeltaxis konnen fiir den gewerbliche Warentransport eine Dauerer-

laubnis gem. § 7 GemStrG Bln. beantragen. Auf diese Weise wird sich das Angebot an
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Transportdienstleistungen absehbar ausweiten. Dies ist aus Sicht des Gesetzgebers sinnvoll und
gewiinscht. Durch den Markteffekt wird eine hohe Auslastung der dann vorhandenen Liefer-

und Transport-Kfz erreicht und so der Platzbedarf und die Kosten méglichst gering gehalten.

Auch das seitens der Senatsverwaltung auf S. 7 genannte ,,Notfall“-Argument tragt schon an-
gesichts der Existenz von §§ 15 und 16 OWiG nicht. Auf diese Vorschriften wird in der Geset-

zesbegriindung auf S. 46 sogar ausdriicklich hingewiesen.

Abschlieflend ist im Zusammenhang mit der Erlaubniserteilung auf das Verhéltnis von demo-
kratischer Gesetzgebung einerseits und normkonkretisierender Verwaltung andererseits hin-
zuweisen. Das GemStrG Bln enthilt an zahlreichen Stellen unbestimmte Rechtsbegriffe (z.B.
»Notwendigkeit®, ,,Unzumutbarkeit® oder ,unbillige Harte“), die im Wege der Gesetzesanwen-
dung durch die Verwaltung und Instanzgerichte, wie gemeinhin iiblich, auszulegen sind. Der
Gesetzgeber gibt hierbei die wesentlichen Inhalte generell-abstrakt vor, die Verwaltung stellt

bei ihrer individuell-konkreten Entscheidung die Verhéltnismaf3igkeit im Einzelfall sicher.

Nach alledem erweist sich das GemStrG Bln entsprechend der gebotenen Zweck-Mittel Rela-
tion als offensichtlich verhdltnismaglig. Einen verfassungsrechtlich verbiirgten Anspruch auf
»flexible“ oder bequeme Individualmobilitit mit Kraftfahrzeugen gibt es nicht und kann es
nicht geben. Soweit der gewerbliche oder private Transport von Giitern oder Personen oder die
Pflege oder Teilhabe von kranken oder anders mobilititseingeschriankten Personen dies erfor-
dern, ist eine Erlaubnis zur Nutzung von Kraftfahrzeugen zu erteilen. Der Gesetzentwurf zielt
auf einen grundlegenden Systemwechsel bei der Nutzung und Verteilung des 6ffentlichen Stra-
flenraums ab. Durch zahlreiche konkrete Ausnahmetatbestinde werden auch entgegenste-
hende Interessen beriicksichtigt und durch den demokratisch legitimierten Gesetzgeber in ei-

nen angemessenen Ausgleich gebracht.

Angemessene Alternativen verfiigbar

Auf den Seiten 7/8 des Priifvermerks moniert die Senatsverwaltung vermeintlich fehlende ,,an-
gemessene Alternativen zur privaten PKW-Nutzung®. Ein verfassungsrechtlicher Rechtssatz,
der hier verletzt sein oder in Ausgleich zu bringen sein sollte, wird abermals nicht genannt.
Stattdessen will die Senatsverwaltung die Verfassungsmafligkeit eines demokratisch zu be-
schliefenden Landesgesetzes an der -angeblich- fehlenden Umsetzungsbereitschaft oder -fa-
higkeit durch die Verkehrsverwaltung scheitern lassen. Dies stellt die demokratischen Grund-

prinzipien auf den Kopf und ldsst jede Einschdtzungsprarogative des Gesetzgebers leerlaufen.
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Dabei hat die Senatsverwaltung auf S. 8 selbst und zutreffend darauf hingewiesen, dass dem
Gesetzgeber ein weiter Beurteilungsspielraum zusteht, der verfassungsgerichtlich nur auf offen-
sichtliche, etwa rechnerische oder logische Fehler tiberpriift werden kann. Ergédnzend ist darauf
hinzuweisen, dass der Gesetzgeber neue Konzepte erproben darf und dass der Einschédtzungs-
spielraum umso grofSer und die verfassungsgerichtliche Kontrolle umso geringer ist, je schwé-
cher durch die Regelung in Grundrechte eingegriffen wird (vgl. Jarass/Pieroth, GG Kommen-
tar, § 20, 17. Auflage, 2022, Rn. 122 mwN.). Zugleich ist der Beurteilungsspielraum des Gesetz-
gebers nach der stindigen Rechtsprechung des BVerfG nochmals grofier, wenn es sich bei dem
Regelungsgegenstand um eine komplexe Materie handelt (BVerfG, Beschluss vom 23. Marz
2022 - 1 BvR 1187/17-, Rn. 125). So liegen die Dinge hier.

Nach der stindigen Rechtsprechung ist, wie oben dargelegt, davon auszugehen, dass in der stra-
Benrechtlichen Teileinziehung nach dem GemStrG Bln schon gar kein Grundrechtseingriff
vorliegt. Soweit man dies anders bewerten will, handelt es sich jedoch um eine Mafinahme, die
in der Neuaufteilung des dffentlichen Straflenraums kaum personalen und stattdessen einen
hohen sozialen Bezug aufweist. In diesem Fall ist der Bewertungsspielraum des Gesetzgebers

umso grofler.

Eine Verkehrsprognose, wie sie die Senatsverwaltung von dem Tréger des Volksbegehrens auf
S. 8 verlangt, musste nicht erstellt werden. Dem Regelungsansatz liegen folgende Erwdgungen

zugrunde:

§ 4 Abs. 1 GemStrG Bln sieht eine Umsetzungsfrist von vier Jahren ab Inkrafttreten des Gesetzes
verbindlich vor. In dieser Zeit kdnnen sich alle Einwohnerinnen und Einwohner Berlins wie
auch die Verwaltung auf die verdnderten Bedingungen einstellen. Der Zeitraum soll insbeson-
dere dafiir genutzt werden, um die Verkehrsmittel des Umweltverbunds mit einem klaren zeit-
lichen Planungshorizont effektiv und umfassend auszubauen. Hierbei handelt es sich jedoch
um detaillierte Planungs- und Vollzugsentscheidungen, die der Verwaltung und den Verkehrs-

betrieben obliegen. Sie konnen und miissen nicht durch den (Volks-)Gesetzgeber erfolgen.

Das Konzept des Gesetzgebers geht davon aus, dass durch die Reduktion des motorisierten In-
dividualverkehrs erhebliche Flachenkapazitaten auf den 6ffentlichen Straf3en freiwerden. Diese
kénnen ohne weiteres fiir den OPNV, insbesondere fiir Linienbusse, genutzt werden. Der Bau
von weiteren aufwendigen U-Bahnlinien ist hierfiir sicher nicht erforderlich. Die nachfolgende
Aufnahme wurde im Jahr 1990 von der Stadtverwaltung der Stadt Miinster und den dortigen
Stadtwerken erstellt, um die unterschiedlichen Fldchenbedarfe zum Transport von jeweils 72

Personen, entweder mit PKW (Besetzungsgrad 1,2), mit Fahrridern oder mit dem OPNV zu
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veranschaulichen (abzurufen samt Erlduterung unter: https://www.stadtwerke-muens-

ter.de/blog/verkehr/das-wohl-bekannteste-muenster-foto-der-welt)

Die Aufnahme spricht fiir sich und zeigt im Kleinen, wie viel 6ffentliche Fliche durch eine Re-

duktion des motorisierten Individualverkehrs zugunsten von Verkehrsmitteln des Umweltver-
bunds gewonnen werden kann und soll. In der Gesetzesbegriindung wird auf die potentiellen

Flichengewinne auf S. 15/16 mit etlichen weiteren Nachweisen eingegangen.

Die Ubergangsfrist wurde auch deshalb so lang gewihlt, damit ein klares zeitliches Planungsziel
besteht. In der Zwischenzeit nach dem Inkrafttreten des Gesetzes bis zum Wirksamwerden der
Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1 GemStrG Bln sind die politischen Parteien gehalten, sich mit
der planerischen Umsetzung des durch die Bevolkerung des Landes Berlin beschlossen Gesetzes
zu befassen und hierfiir ihre Losungen und Vorschldge im weiteren politischen Wettbewerb bei
den nédchsten Wahlen zum AGH zur Abstimmung zu stellen. Dies wird neben der schrittweisen
Umgestaltung des freiwerdenden offentlichen Straflenraums auch die Fortentwicklung des
OPNYV umfassen.

Durch die vierjahrige Umsetzungsfrist zwischen Inkrafttreten und Wirksamwerden der Teil-
einziehung wird durch den Volksgesetzgeber ein verbindlicher Stichtag vorgegeben, ab dem die
Reduktion des Kfz-Verkehrs gelten soll. Dies ist vergleichbar mit der klaren gesetzlichen Rege-
lung in § 24 SGB VII, durch die zum 1.8.2013 ein Rechtsanspruch auf einen Kita-Platz fiir Kin-
der ab Vollendung des ersten Lebensjahrs eingefithrt wurde. Erst durch diese gesetzliche Rege-

lung zu einem konkreten Stichtag wurde der seitens des Gesetzgebers intendierte Ausbau der
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entsprechenden Einrichtungen tatsachlich und mit dem gewiinschten Nachdruck vorangetrie-

ben.

Insgesamt kann und muss der Gesetzgeber abstrakte Vorgaben in Bezug auf die kiinftige Nut-
zung des Offentlichen Straflenraums mit genligendem zeitlichen Vorlauf treffen konnen. Hier
ist nicht erkennbar, dass eine Umsetzungsfrist ,,offensichtlich® verfehlt oder ungeeignet wire.
Erst so wird der intendierte Verdnderungsprozess verbindlich eingeleitet und auf ein Ziel fo-
kussiert. Es obliegt der Exekutive, die als einzige Staatsgewalt iiber die dafiir notwendigen Res-
sourcen verfiigt, die einmal demokratisch beschlossenen Vorgaben im Detail planerisch umzu-

setzen und zu vollziehen.

Ubergangsfrist ausreichend

Auch die von der Senatsverwaltung auf S. 9 des Priifvermerks angestellten Uberlegungen zur
vierjahrigen Ubergangsfrist iiberzeugen nicht. Es fehlt an einem nachvollziehbaren Priifungs-
mafistab. Die Senatsverwaltung verkennt, dass sich die dort zitierte Entscheidung des BVerwG

(Urteil vom 27.2.2018, Az. 7 C 30.17) auf eine Behdrdenentscheidung zur Einrichtung einer

Dieselverbotszone nach Straflenverkehrsrecht, bei unverdnderter Aufrechterhaltung des wid-
mungsseitigen Gemeingebrauchs, bezogen hat. Die diesbeziiglichen Wertungen sind auf die
Verhiltnismafligkeitspriifung einer gesetzlichen Regelung des demokratischen Gesetzgebers
nicht tibertragbar (vgl. Diirig/Herzog/Scholz, Grundgesetz Kommentar, Werkstand: 95. EL, Juli
2021, Art. 20, Rn. 121 mwN.). Gleichwohl hilt sich die nach dem GemStrG Bln vorgesehene
Ubergangsfrist von vier Jahren ausdriicklich im Rahmen der Maf3stibe der zitierten Entschei-
dung des BVerwG.

Die Frist von vier Jahren ist mit Blick auf die fortschreitende Klimakatastrophe und angesichts
des unverdandert hohen Anteils des Verkehrssektors an den THG-Emissionen und der daraus
resultierenden dringenden Reduktionspflicht aus Sicht des Gesetzgebers sehr grofiziigig bemes-
sen. Nach der Rechtsprechung des BVerfG (vgl. Beschluss vom 24. Miarz 2021 - 1 BvR 2656/18)
nimmt das Gewicht des vom Gesetzgeber als objektives Verfassungsrecht zu beachtenden Kli-
maschutzgebots aus Art. 20a GG mit dem kontinuierlichen Verbrauch des zur Einhaltung des

Pariser Klimaabkommens {iberhaupt noch verbleibenden Emissionsbudgets immer weiter zu.

Die nachfolgende Grafik der US-Weltraumbehorde NASA zeigt die Entwicklung der CO,-
Konzenatration in der Atmosphire im Verlauf der letzten 800.000 Jahre Erdgeschichte. Sie ba-

siert auf Daten, die Dieter Liithi et al. durch Eiskernbohrungen in der Antarktis gesammelt und
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im Jahr 2008 in einem wissenschaftlichen Beitrag in der internationalen Fachzeitschrift Nature
verdffentlicht haben (Liithi, D., Le Floch, M., Bereiter, B. et al. High-resolution carbon dioxide
concentration record 650,000-800,000 years before present. Nature 453, 379-382 (2008).
https://doi.org/10.1038/nature06949)

-+— current level

For millennia, atmospheric carbon dioxide had never been above this line

climate.n B85890V

Die geradezu explosionsartige Steigerung der CO,-Konzentration in der Atmosphére in nur 70
Jahren (seit dem Jahr 1950) um knapp 30% gegeniiber der hochsten in den vorhergegangenen

800.000 Jahren jemals ermittelten CO,-Konzentration wird unmittelbar deutlich.

Das Klimaschutzgebot gem. Art. 20a GG stellt objektiv geltendes Verfassungsrecht dar und ver-
pflichtet den Bund und die Lander (vgl. Beschluss vom 24. Midrz 2021 - 1 BvR 2656/18, Rn. 197
ft.). Fiir die normative Konturierung des Klimaschutzgebotes hat das BVerfG in der vg. Ent-
scheidung auf das von der Bundesrepublik ratifizierte Ubereinkommen von Paris aufgrund der
Klimarahmenkonvention sowie auf § 1 S. 3 Klimaschutzgesetz Bezug genommen. Mit beiden
Rechtsquellen habe der Gesetzgeber in einem o6ffentlich begleiteten Entscheidungsprozess das
verfassungsrechtlich verpflichtende Klimaschutzgebot dahingehend konkretisiert, die globale
Erwarmung auf deutlich unter 2 °C und moglichst auf 1,5 °C gegeniiber dem vorindustriellen

Niveau zu begrenzen (vgl. BVerfG, a.a.O., Rn. 210).
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Davon ausgehend hat das BVerfG diese normativ bestimmte Temperaturgrenze in ein nationa-
les Treibhausgasbudget umgesetzt. Das Gericht hat unter Rn. 215f. betont, dass es nicht geniigt,
eine abstrakte Temperaturgrenze zu benennen, sondern dass diese Vorgabe notwendig in eine
hochstens noch zuldssige Emissionsmenge iibersetzt werden muss, an der sich zumindest né-
herungsweise die Plausibilitit der Klimaschutzmafinahmen und zugelassenen Emissionsmen-
gen bestimmen lasst. Eine solche Orientierung bietet der aus dem Bericht des IPCC abgeleitete
Budgetansatz (BVerfG, a.a.O., Rn. 215; Hervorhebung durch Unterzeichner):

»Die VerfassungsmdfSigkeit der in § 3 Abs. 1 Satz 2 und § 4 Abs. 1 Satz 3 KSG in Verbindung
mit Anlage 2 festgelegten Emissionsmengen ldsst sich allerdings nicht unmittelbar an dem
verfassungsrechtlich mafsgeblichen Temperaturziel iiberpriifen. Um dieses als MafSgabe fiir
die Begrenzung von CO,-Emissionen anwenden zu konnen, ist eine Ubersetzung der Tem-

peraturmafgabe in eine Emissionsmajsgabe erforderlich. Eine solche Ubersetzung leistet

ungeachtet der Schwierigkeiten exakter Quantifizierung der Budgetansatz des IPCC

[...].~

Auch wenn Treibhausgase nicht sichtbar und -anders als Feststoffe oder Fliissigkeiten- ohne
unmittelbar korperlich wirkende Mengenbegrenzung emittiert werden konnten, muss (und
kann) mit Blick auf die thermodynamischen Gesetze des Treibhauseftekts eine absolute Men-
genbegrenzung bestimmt werden, bei der eine normativ bestimmte Hochsttemperatur auf der

Erde nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit eingehalten wird.

Zuletzt hat der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen (SRU) auf S. 52 in seinem Umweltgut-
achten 2020 ,,Fiir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa®, dort im Ka-
pitel 2 (abzurufen unter: https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Down-
loads/DE/01 Umweltgutachten/2016 2020/2020 Umweltgutachten Kapitel2 Pariser Klima

ziele.pdfijsessio-
nid=D956DB1DB7FF6D64C66B948E41374872.intranet241? blob=publicationFile&v=3) das

verbleibende nationale Treibhausgasbudget fiir die Bundesrepublik anhand ihres Anteils an der

Weltbevolkerung (ca. 1%) bestimmt und dabei ein Paris-kompatibles Gesamtbudget von 6,7 Gt
COj¢q zum 1.1.2020 ermittelt.

Bei einem fortgesetzten Ausstofs auf dem Niveau von 2018 (0,85 Gt CO,,) ist dieses Budget im
Jahr 2029, also in weniger als sieben Jahren, verbraucht. Auf diese Berechnung nimmt das
BVerfG in der vg. Entscheidung ausdriicklich Bezug und erkennt das dort ermittelte nationale
Budget als grundlegenden Maf3stab an, der es ermdglicht, zumindest die Plausibilitdt von ge-

setzlich zugelassenen Emissionsmengen gegeniiber der normativen Vorgabe des
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Klimaschutzgebots aus Art. 20a GG, eine Temperaturschwelle von deutlich unter 2°C nicht zu

tiberschreiten, zu priifen (vgl. BVerfG, a.a.O., Rn. 215 - 217).

Die nachfolgende Grafik des Umweltbundesamtes zeigt die nach dem Klimaschutzgesetz des
Bundes (KSG) zuldssige THG-Jahresemissionsmengen (dunkelgriine Balken) im Vergleich zu
der tatsachlichen Emissionsentwicklung im Verkehrssektor (hellgriine und rote Punktelinie;

abzurufen unter: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/klimaschutz-im-

verkehr).

Entwicklung und Zielerreichung der Treibhausgasemissionen in Deutschland
im Sektor Verkehr des Klimaschutzgesetzes (KSG)
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Die Differenz ist massiv. Dabei ist zusétzlich zu bedenken, dass das KSG ab 2030 von weiteren
Emissionen ausgeht, die liber die Zeit bis 2045 linear sinken sollen (gestrichelte griine Linie).
Dies ist mit dem oben beschriebenen THG-Budget/Emissionsmafigabe zur tatséchlichen Be-
grenzung der Erderwdrmung auf nicht mehr als 1,75°C offensichtlich nicht zu vereinbaren.
Gleichwohl iibersteigt der reale THG-Ausstof$ die ohnehin unrealistisch zu hoch angesetzten

Jahresemissionsmengen nach KSG nochmals bei weitem.

Auch das 2020 aufgrund des KSG eingerichtete unabhidngige Beratungsgremium, der ,,Exper-
tenrat fiir Klimafragen®, stellte jiingst der Bundesregierung ein fatales Zeugnis aus fiir den Ver-
kehrssektor. In seinem ,,Priifbericht zu den Sofortprogrammen 2022 fiir den Gebdude- und

Verkehrssektor® vom 25.08.2022 (abzurufen unter: https://expertenrat-
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klima.de/content/uploads/2022/08/ERK2022 Pruefbericht-Sofortprogramme-Gebaeude-
Verkehr.pdf) wird unter Rn. 115 festgestellt,

»dass die vom BMDYV vorgelegten MafSnahmen bis zum ndchsten im KSG definierten
Zieljahr (in diesem Fall 2030) eine erhebliche Uberschreitung der Jahresemissions-
mengen nicht verhindern wiirden.

Die Erfullungsliicke bis zum Jahr 2030 betrage bei Beibehaltung der bisher geplanten Mafinah-
men 261 Mt CO,-Aquivalente (siehe Priifbericht Rn. 113). Dabei habe das dieses Jahr vorge-
stellte Sofortprogramm des Bundesverkehrsministeriums lediglich eine Einsparwirkung von 14
Mt CO,-Aquivalent (siehe Priifbericht Rn. 112). Der Handlungsbedarf kénnte grofler und drin-

gender nicht sein.

Nach alledem sind aus Sicht des Gesetzgebers massive Emissionsreduktionen auch im Ver-
kehrssektor dringend geboten. Anders als vielleicht lindliche Regionen bietet sich die stark ver-
dichtete Metropolregion Berlin mit einem bereits sehr guten und weiter ausbaubaren OPNV-
Angebot hierfiir aus Sicht des Gesetzgebers besonders an und sollte einen entsprechenden Bei-
trag leisten. Angesichts der Dringlichkeit der fortschreitenden Klimakatastrophe und dem da-
her bei weiter sinkendem Emissionsbudget an relativem Gewicht in der Abwagung zunehmen-
den Klimaschutzgebot aus Art. 20a GG (vgl. hierzu BVerfG, a.a.O., Rn. 120ff.; 185f.) ist eine

Umsetzungsfrist von vier Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes duflerst grof3ziigig bemessen.

Verfiigbarkeit von Parkflichen

Die Ausfithrungen der Senatsverwaltung auf S. 9 des Priifvermerks, mit denen vermeintlich
fehlende Parkflichen auflerhalb der Berliner Umweltzone moniert werden, konnen einen Ver-
fassungsverstof$ ebenfalls nicht begriinden. Diese, erneut ohne rechtlichen Bezug, aufgestellten
Behauptungen erfolgen ins Blaue hinein und konstruieren eine Darlegungs- und Nachweislast,
die dem demokratischen Gesetzgeber von Verfassungswegen nicht zukommt. Die Vorstellung,
es wire dem Gesetzgeber wegen eines vermeintlichen Mangels an Parkplatzen verwehrt, die
Benutzung offentlicher Straflen durch Kraftfahrzeuge mit einer Frist von vier Jahren zu be-
schranken, ist in einer Demokratie abwegig. Ohne eine gesetzliche Regel, die einen bestimmten
Stichtag festlegt, wire dieser Schritt sonst niemals moglich. Dem GemStrG Bln liegt die Gewiss-
heit zugrunde, dass Autos von selbst nicht aus der Innenstadt verschwinden werden. Der Ge-
setzentwurf bietet hierzu verbindliche Vorgaben und Losungen, tiber deren Annahme der de-

mokratische (Volks-)Gesetzgeber zu entscheiden hat.
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Auch ist, wie oben bereits zum OPNV-Angebot erldutert, darauf hinzuweisen, dass es sich bei
dem Gesetzentwurf um ein Volksgesetz handelt, das in einem direktdemokratischen Verfahren
beschlossen wiirde. Es ist daher zu erwarten, dass ein grofler Teil der Berlinerinnen und Berli-
ner, wenn der Gesetzentwurf zuvor eine Mehrheit gefunden hat, auch den weiteren Umset-
zungsprozess mittragen wird. Es ist somit anzunehmen, dass viele Berlinerinnen und Berliner
die Gelegenheit ergreifen und ihr(e) Kraftfahrzeug(e) verduflern oder entsorgen. Vollzug und
Umsetzung von gesetzlichen Regelungen sind tiberdies primér Aufgabe der Exekutive. Die Ver-
waltung verfiigt, anders als eine ehrenamtlich arbeitende Volksinitiative, {iber die notwendigen
Mittel und Ressourcen zur planerischen Bearbeitung einzelner technischer Umsetzungskon-

zepte.

Die Regelung in § 4 Abs. 1 und die in Absatz 2 enthaltene ,,Bestandsklausel® zeigen, dass der
Gesetzgeber davon ausgeht, dass auch andere Straien auflerhalb der Umweltzone zu autoredu-
zierten Straflen iSd. § 3 GemStrG Bln umgewidmet/teileingezogen werden sollen. Dies kann,
wie sonst auch, durch die zustindigen Strafenbehdrden im Wege der Allgemeinverfiigung
gem. § 4 Abs. 3 BerIStrG erfolgen. In diesem Fall finden die weiteren Vorschriften des GemStrG
Bln auch auf diese dann autoreduzierten Straflen Anwendung. Die Teileinziehung in autoredu-
zierte Strafen soll nach dem Konzept des Gesetzgebers landesweit einsetzbar sein, um den er-
heblichen Belastungen, die durch den motorisierten Individualverkehr auch andernorts her-
vorgerufen werden, zu begegnen. Dabei stellt die Umweltzone nur den gesetzlich festgeschrie-
benen Mindestbereich dar, eine Ausdehnung durch die zustindige Verkehrsverwaltung ist je-

derzeit moglich und durchaus gewiinscht (vgl. Begriindung, S. 28/29 und S. 32).

Daher mag die Frage der Parkplitze im politischen Wettbewerb der Parteien diskutiert und
hierzu verschiedene Umsetzungsvorschldge entwickelt und zur Wahl gestellt werden. Eine
Moglichkeit besteht dabei auch in der seitens des Gesetzgebers und des bestehenden BerlStrG
explizit er6ffneten Teileinziehung von weiteren Stralen im Land Berlin und Umwidmung in
autoreduzierte Stralen durch Allgemeinverfiigung. In diesem Fall gelten dort, auch beziiglich
des Parkens, dieselben Regeln wie in der Umweltzone. Ein verfassungsrechtliches Verbot ggii.
dem demokratischen Gesetzgeber an anderen 6ffentlichen StrafSen Mafinahmen zur Reduktion

der Kraftfahrzeugnutzung zu beschlief3en, kann daraus nicht abgeleitet werden.
(e) Zusammenfassung
Das GemStrG Bln erweist sich, so man entgegen der stindigen verfassungs- und hochstgericht-

lichen Rechtsprechung in der Beschrankung der straflenrechtlichen Widmung im Wege der

Teileinziehung {iberhaupt einen Eingriff in die allgemeine Handlungsfreiheit sehen will, als
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verhiltnismafig. Die mit einer Ubergangsfrist von vier Jahren ab Inkrafttreten des Gesetzes
und mit zahlreichen verbindlich gewdhrten Ausnahmeregeln getroffenen Beschrankungen des
motorisierten Individualverkehrs im hochverdichteten Stadtgebiet des Landes Berlin dienen
zahlreichen legitimen Zwecken und sind zu deren Erreichung geeignet, erforderlich und ange-

messen.

Wollte man der Ansicht der Senatsverwaltung folgen, die dem Gesetzgeber die Befugnis zur
verbindlichen Neuordnung des offentlichen Straflenraums trotz zahlreicher Ausnahmerege-
lungen und einer vierjihrigen Ubergangsfrist abspricht, wiirde dies auf eine Art uniiberwindli-
ches ,,Grundrecht auf Autofahren® hinauslaufen, fiir das es in der Verfassung freilich nicht die
geringste Grundlage gibt. Es wire dann die Kontrollfrage zu beantworten, was der demokrati-
sche Gesetzgeber unternehmen miisste, um dennoch die Nutzung von Kraftfahrzeugen im o6f-
fentlichen Raum zugunsten von Rechtsgiitern wie Lebens- und Gesundheitsschutz und der Ein-
haltung des Klimaabkommens von Paris einschrianken zu konnen. Sollte er hierzu tatsdchlich
eine gesonderte ausdriickliche Schrankenbefugnis durch einen Satz 2 in Art. 2 Abs. 1 GG -aus-
gerechnet gegeniiber der allgemeinen Handlungsfreiheit, dem allgemeinsten und nach der stin-
digen Rechtsprechung mit den geringsten Schrankenanforderungen versehenen Grundrecht-

aufnehmen miissen? Die Vorstellung ist abwegig.

Der direktdemokratische Gesetzgeber macht mit dem GemStrG Bln im Einklang mit der Ver-
fassung von seiner weitreichenden Einschatzungsprarogative Gebrauch. Durch die gesetzliche
Regelung soll ein tiefgreifender stddtebaulicher und sozialer Verdnderungsprozess im Hinblick
auf einen verbindlich bestimmten Zeitpunkt unter Beriicksichtigung notwendiger Ausnahmen

in Gang gesetzt werden.

Mangels Schutzbereichser6ffnung liegt durch das GemStrG Bln schon kein Eingrift in die all-
gemeine Handlungsfreiheit von PKW-Nutzerinnen und -Nutzern vor. Dieser wire jedenfalls
als Teil der verfassungsméfligen Ordnung gerechtfertigt, so dass der Gesetzentwurf im Ergebnis

die allgemeine Handlungsfreiheit gem. Art. 2 Abs. 1 GG nicht verletzt.

b) Kein Verstofl gegen die Versammlungsfreiheit gem. Art. 8 Abs. 1 GG

Der Senatsverwaltung ist zuzustimmen, wenn sie auf S. 23 des Priifvermerks darlegt, dass aus
den Regelungen des GemStrG Bln ein Verstof$ gegen die Versammlungsfreiheit gem. Art 8
Abs. 1 GG nicht begriindet werden kann.
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Klarstellend ist jedoch auf die stindige Rechtsprechung hinzuweisen, wonach die Durchfiih-
rung einer Versammlung nicht zu jedweder Verwendung von sonst unzuldssigen Hilfsmitteln
oder zu sonst unzulédssigen oder erlaubnispflichtigen (Sonder-)Nutzungen berechtigt, sondern
dass diese stets einen konkreten funktionalen Bezug zur Meinungskundgabe aufweisen miissen
(vgl. VG Berlin, Beschluss vom 24. September 2021 — 1 L 464/21 -, juris).

So berechtigt die Versammlungsfreiheit nach der standigen Rechtsprechung diverser Oberge-
richte auch heute nur in seltenen Ausnahmefillen zur widmungswidrigen Benutzung von Bun-
des(fern)strafien im Rahmen von Aufziigen mit Fahrradern oder zu Fufi. So heif3t es hierzu z.B.
in der Kommentierung bei Ridder/Breitbach/Deiseroth, Versammlungsrecht Kommentar, 2.
Aulflage, 2020, § 15 unter Rn. 145 mwN:

»[...] Dariiber hinaus kann ein Autobahnabschnitt grds. nur dann fiir eine Versamm-
lung Verwendung finden, wenn eine direkte Verbindung zwischen dieser Nutzung
und dem mit der Veranstaltung verfolgten Ziel, dh dem Veranstaltungsmotto, besteht
(zB Protest gegen den Bau oder Ausbau der Autobahn oder gegen die von der konkre-
ten Autobahn ausgehenden Belastungen, nicht allgemein fiir mehr Lirmschutz). An-
derenfalls fehlt fiir die mit der Einschrinkung des Autobahnverkehrs verbundenen
Gefihrdungen und Behinderungen die Legitimation durch die Ausiibung des Grund-
rechts aus Art. 8 Abs. 1 GG. Der Veranstalter darf nicht ohne Grund eine Form der
Versammlung wihlen, durch die die dffentliche Sicherheit und schutzwiirdige Rechte
anderer in besonders erheblicher Weise betroffen werden. Insbesondere darf es ihm
nicht allein daran gelegen sein, durch spektakuldires Auftreten besondere Aufmerk-
samkeit (etwa Meldungen iiber die StrafSensperrung und ihren Grund im Verkehrs-
funk; Seltenheitswert einer Versammlung auf einer Autobahn und damit grofSes Me-
dieninteresse, Notwendigkeit der Umfahrung fiir Verkehrsteilnehmer) zu erregen. Im
Ergebnis wird eine Versammlung auf einer Autobahn daher nur in besonders gela-
gerten Ausnahmefillen zuldssig sein.“

Diese Rechtsprechung lasst sich umgekehrt ohne weiteres auf die kiinftige Nutzung autoredu-
zierter Straflen durch Versammlungen iibertragen. So wie der Widmungsinhalt von Bundes-
fernstraflen die Durchfithrung von Versammlungen mit Fahrradern dort weitgehend versagt
(und dies keinen Verstof3 gegen die Versammlungsfreiheit darstellt), ist es keineswegs nahelie-
gend oder gar zwingend, dass die Versammlungsfreiheit stets die Benutzung von Kraftfahrzeu-

gen auf autoreduzierten Straflen gem. § 3 GemStrG Bln er6ffnet.

Dies mag heute im Rahmen des aktuell geltenden Gemeingebrauchs, der die Benutzung von
Kraftfahrzeugen auf 6ffentlichen Straflen allgemein zuldsst, zwar der Fall sein, nach der Teilein-

ziehung ist die Reichweite der Versammlungsfreiheit jedoch in jedem Einzelfall auch beziiglich
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einer moglichen widmungswidrigen Verwendung von Kraftfahrzeugen durch die Behdrden
und die Gerichte zu bestimmen. Dafiir bedarf es wegen der generellen Erlaubnisfreiheit im Rah-
men von Art. 8 Abs. 1 GG zwar keiner ausdriicklichen Gestattung und keiner Erwdhnung oder
Regelung im GemStrG Bln, wie es z.B. auch fiir die Nutzung von Griinanlagen im Rahmen einer
Versammlung keine eigene Regelung im Griinanlagengesetz Berlin gibt. Allerdings wird die
beabsichtigte Nutzung von Kraftfahrzeugen im Rahmen der versammlungsrechtlichen Anmel-
dung als Hilfsmittel konkret anzugeben und Darlegung des Meinungsbezugs zu beziffern sein.
Soweit die Benutzung von Kraftfahrzeugen, z.B. mangels hinreichendem Bezug zur Meinungs-
kundgabe nicht in den Schutzbereich fillt oder im Wege der praktischen Konkordanz gegen-
iber Rechten Dritter zuriickstehen oder reduziert werden muss, ist dies von der Versamm-

lungsbehorde mittels versammlungsrechtlicher Auflage entsprechend zu regeln.

Hierbei handelt es sich dann, wie stets im Versammlungsrecht, um eine Entscheidung im Ein-

zelfall, die dem hier zu priifenden Gesetzesvorhaben nicht entgegenstehen kann.

c) Kein Verstof gegen die Berufsfreiheit gem. Art. 12 Abs. 1 GG

Der Bewertung der Senatsverwaltung, die auf S. 24/25 des Priifvermerks selbst auch keinen Ver-
stof3 gegen die Berufsfreiheit annimmt, wird im Ergebnis beigetreten. Anders als die Senatsver-
waltung meint, ist jedoch schon der Schutzbereich der Berufsfreiheit im Hinblick auf die Best-
immungen des GemStrG Bln nicht er6ffnet und stellen die Regelungen mangels berufsregeln-

der Tendenz tiberdies keinen Eingriff in das Grundrecht dar.

Eine Abgrenzung zu anderen Grundrechten hat die Senatsverwaltung nicht vorgenommen. Be-
ziiglich der Nichteroffnung des Schutzbereichs ist auf die Ausfithrungen unter II. 2. a) (1) zu
verweisen. Es ist stindige hochst- und obergerichtliche Rechtsprechung (vgl. BVerfG vom 10.
Juni 2009 - 1 BvR 198/08), dass nur die Teilhabe am widmungsgemiflen Gemeingebrauch
durch die allgemeine Handlungsfreiheit geschiitzt ist, aber auf die Aufrechterhaltung des Ge-

meingebrauchs weder verfassungsrechtlich noch einfachgesetzlich ein Anspruch besteht.

Die Berufsfreiheit sichert ,,dem Einzelnen das Recht, jede Tétigkeit, fiir die er sich geeignet
glaubt, als Beruf zu ergreifen und zur Grundlage seiner Lebensfithrung zu machen® (BVerfGE
103, 172/182; Hofmann SBK 4; Umbach UC 32) und ist ,,in erster Linie personlichkeitsbezogen®
(BVerfGE 30, 292/334; 143, 242 Rn. 71). Das GemStrG Bln eroffnet diesen Schutzbereich nicht,
denn die stralenrechtliche Teileinziehung und der Ausschluss von Kraftfahrzeugen aus dem

Gemeingebrauch offentlicher Straflen bezieht sich nicht auf das Ergreifen oder die Ausiibung
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eines bestimmten Berufs oder einer beruflichen Tédtigkeit. Die Berufsfreiheit schiitzt, ebenso wie
die Eigentumsfreiheit, schon keine etwaigen Lagevorteile eines Betriebs an einem bestimmten
Standort im Stadtgebiet vor Veranderungen (vgl. nur BVerwG, Beschluss vom 20. Juli 1992 - 7
B 186/91 -, Rn. 10).

Jedenfalls liegt in den Regelungen des GemStrG Bln kein Eingriff in den Schutzbereich, denn
diese treffen keine berufsbezogene Regelung und weisen auch keine berufsregelnde Tendenz
auf. Die Teileinziehung betrifft die Ausgestaltung des Gemeingebrauchs an o6ffentlichen Stra-
en im Bereich der Umweltzone, um eine grundlegende Neuverteilung des 6ffentlichen Raums
zugunsten nicht-motorisierter und gemeinvertriglicher Nutzungen zu erreichen. Die daraus
resultierenden Verdnderungen sind allgemeiner Natur und betreffen nicht ,,im Schwerpunkt

Tatigkeiten, die typischerweise berufliche ausgeiibt werden® (vgl. BVerfGE 97, 228/254).

Sollte es entgegen des Vorstehenden darauf ankommen, wird beziiglich der verfassungsrechtli-
chen Rechtfertigung auf die Ausfithrungen unter II. 2. a) (2) sowie auf S. 24/25 des Priifver-

merks verwiesen.

d) Kein Verstof gegen die Eigentumsfreiheit gem. Art. 14 Abs. 1 GG

Der Gesetzentwurf verletzt nicht die Eigentumsfreiheit gem. Art. 14 Abs. 1 GG.

(1) Schutzbereich nicht eroffnet

Der Schutzbereich der Eigentumsfreiheit aus Art. 14 Abs. 1 GG ist durch das GemStrG Bln
nicht eréffnet. Dies gilt beziiglich der in diesem Zusammenhang von der Senatsverwaltung auf
S. 12-15 angefiihrten Eigentiimerinnen und Eigentiimer von Kraftfahrzeugen und dem regel-
haften Umsetzen von Kraftfahrzeugen. Ergdnzend wird zudem zum Kernbereich des Anlieger-

gebrauchs und dem Recht am eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb vorgetragen.

(a) Zum Schutz von Kfz-Eigentiimerinnen und -eigentiimern

Anders als die vorlegende Senatsverwaltung meint, stellt das GemStrG Bln keine Inhalts- oder
Schrankenbestimmung iSd. Art. 14 Abs. 1 S. 2 GG im Hinblick auf das Eigentumsrecht an
Kraftfahrzeugen dar. Es ist an dieser Stelle zunichst darauf hinzuweisen, dass durch den Ge-
setzentwurf das Eigentum an Kraftfahrzeugen nicht nur ,,nicht vollstandig“ (S. 12 des Priifver-

merks), sondern iberhaupt nicht, das heifft auch nicht teilweise entzogen wird. Eine
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entschiadigungspflichtige Enteignung liegt nach der stindigen Rechtsprechung des BVerfG nur
dann vor, wenn konkrete subjektive und durch Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG geschiitzte Rechtspositi-
onen formal entzogen werden sollen (vgl. nur BVerfG, Urteil vom 26. Juli 2005 - 1 BvR
782/94 -, BVerfGE 114, 1-72, Rn. 205; BeckOK GG/Axer, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 14 Rn. 81
mwN.). Derlei ist hier nicht ersichtlich, denn die Moglichkeit, Eigentum an Kraftfahrzeugen zu

halten wird durch den Gesetzentwurf weder beschriankt noch entzogen.

Es handelt sich bei den Regelungen des GemStrG Bln auch nicht um eine, grundsatzlich ent-
schidigungslos hinzunehmende, Inhalts- oder Schrankenbestimmung iSd. Art. 14 Abs. 1 S. 2
GG in Bezug auf das Privateigentum an Kraftfahrzeugen. Die seitens der Senatsverwaltung auf
S. 12 des Priifvermerks ohne jede rechtliche Begriindung oder Subsumtion aufgestellte anders-
lautende Behauptung ist unzutreffend. Nach der verfassungsgerichtlichen Rechtsprechung (z.B.
BVerfG, Beschluss vom 12. Juni 1979 - 1 BvL 19/76 —, Rn. 113) versteht das Grundgesetz unter

einer Inhalts- und Schrankenbestimmung (Hervorhebung hier)

»die generelle und abstrakte Festlegung von Rechten und Pflichten durch den Gesetz-
geber hinsichtlich solcher Rechtsgiiter, die als Eigentum i.S. der Verfassung zu verste-
hen sind. Sie ist auf die Normierung objektiv-rechtlicher Vorschriften gerichtet, die
den ,Inhalt” des Eigentumsrechts vom Inkrafttreten des Gesetzes an fiir die Zukunft

bestimmen.

Die obenstehende Definition stellt heraus, dass Inhalts- und Schrankenbestimmungen eine Re-
gelung voraussetzen, die hinsichtlich des Inhalts des Eigentumsrechts oder eines anderen von
Art. 14 Abs. 1 GG geschiitzten Rechts ergeht. Andernfalls wire der Schutzbereich der Eigen-
tumsfreiheit uferlos und insbesondere von der allgemeinen Handlungsfreiheit gem. Art. 2 Abs.
1 GG nicht mehr abgrenzbar (vgl. dazu BeckOK GG/Axer, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 14 Rn.
28). Schliefilich erfolgen unzédhlige Handlungen oder Betitigungen unter Nutzung von etwas,
an dem zugleich auch ein Eigentumsrecht bestehen kann (z.B. BVerfG, Beschluss vom 06-06-
1989 - 1 BvR 921/85, Reiten im Walde). Wollte man dies anders sehen, wiirde das bedeuten,
dass Inhalt des Eigentumsrechts auch ein spezifisches Nutzungsrecht einer jeden Sache im 6f-
fentlichen Raum wire. Dies kann nicht zutreffend sein. Eine Inhalts- und Schrankenbestim-

mung kann demgegeniiber und entsprechend der og. Definition nur dann vorliegen, wenn eine

Regelung tatsdchlich den Inhalt des Eigentumsrechts an einer Sache fiir die Zukunft bestimmt.

Eine solche generell-abstrakte Festlegung in Bezug auf den Inhalt des Eigentumsrechts an Kraft-
fahrzeugen triftt die straflenrechtliche Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1iVm. § 3 Abs. 1 GemStrG
Bln. jedoch gerade nicht. Die dort angeordnete Beschrinkung der Widmung bei
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autoreduzierten Straflen bezieht sich allein auf den Umfang des straflenrechtlichen Gemeinge-
brauchs und damit mittelbar auf die Nutzung von Kraftfahrzeugen insgesamt. Auf eine dingli-
che Rechtsstellung an einem Kraftfahrzeug kommt es dabei jedoch ausdriicklich nicht an (vgl.
Begriindung, S. 33). Dies konnte schon deshalb nicht anders sein, weil die widmungsseitige Re-
gelung des Gemeingebrauchs stets nur nach objektiven Kriterien und nicht nach subjektiven
Kriterien (wie z.B. die Eigentiimerstellung an einem Kfz) erfolgen kann (vgl. nur Kodal/Krémer,
8. Aufl., 2021, Kap. 24, Rn. 16).

Das GemS$trG Bln schriankt die generelle Nutzungsmoglichkeit eines privaten Fahrzeugs nicht
ein. Wer ein Auto hat kann damit auch in Zukunft auf allen 6ffentlichen Straf3en fahren, auf
denen der Gemeingebrauch die Benutzung von Kfz uneingeschréinkt zuldsst. Das Eigentum an

einem Kfz umfasst hingegen nicht das Recht, damit auf bestimmten Stralen fahren zu diirfen.

Diese Bewertung folgt der staindigen Rechtsprechung des BVerfG, des BVerwG und diverser
Obergerichte, die zusammen mit simtlichen landesgesetzlichen Strafiengesetzen (in Berlin § 10
Abs. 2 S. 2 BerlStrG) keinen verfassungsrechtlich oder einfachgesetzlich verbiirgten Anspruch
auf Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs anerkennen. Geschiitzt ist nach der Rechtspre-
chung des BVerfG (Beschl. vom 10. Juni 2009 - 1 BvR 198/08) lediglich die Teilnahme am be-
stehenden Gemeingebrauch im Rahmen der allg. Handlungsfreiheit (vgl. hierzu Abschnitt II 2.
a) (1)). Die von der Senatsverwaltung zitierte Entscheidung des BVerwG (Urteil vom 27.2.2018,
Az.7 C 30.17) bezog sich nicht - wie es hier der Fall ist- auf eine strafSenrechtliche Teileinzie-
hung, sondern auf die RechtméfSigkeit eines strafienverkehrsrechtlich angeordneten Verkehrs-
verbotes fiir bestimmte Dieselfahrzeuge, das den widmungsseitig unverandert gebliebenen Ge-

meingebrauch eingeschrankt hat.

Das Eigentumsrecht an Kraftfahrzeugen hat nicht zum Inhalt, diese im 6ffentlichen Raum fah-
ren oder abstellen zu kénnen und hierfiir Flachen zur Verfiigung gestellt zu bekommen. Der
Schutzbereich der Eigentumsfreiheit ist daher mit Blick auf Kfz-Eigentiimerinnen und -Eigen-

tiimer nicht eroffnet.

Wiirde dies entgegen des Vorstehenden und unter Uberdehnung des Schutzbereichs von
Art. 14 Abs. 1 GG anders bewertet, ist eine Inhalts- und Schrankenbestimmung iSd. Art 14
Abs. 18. 2 GG jedenfalls dann verfassungsrechtlich zuldssig, wenn die zugrunde liegende Rege-
lung rechtméfig, insbesondere verhaltnismaf3ig ist (st. Rspr. vgl. nur BVerfG, Beschluss vom 8.
Oktober 1996 - 1 BvR 875/92 -, Rn. 32). Das GemStrG Bln ist insgesamt verhdltnismaflig. Auf

die Ausfithrungen unter II 2. a) (2) wird verwiesen.
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(b) Verfassungsmifligkeit des regelhaften Umsetzens

Der Prifvermerk greift auf S. 14 den in § 14 S. 2 GemStrG Bln normierten Handlungsauftrag
an die Verkehrsverwaltung auf, die rechtswidrige Benutzung von autoreduzierten Straflen
durch Kraftfahrzeuge im flieBenden oder ruhenden Verkehr im Regelfall durch Umsetzen zu
beenden, und halt diese ermessenslenkende Regelung fiir ,rechtlich zweifelhaft bzgl. Art. 14
GG". Wie eine gesetzlich (nicht behordlich) angeordnete Mafinahme des Verwaltungsvollzugs
zur Beendigung eines rechtswidrigen Zustands iiberhaupt in den Schutzbereich der Eigentums-
freiheit fallen sollte, ist jedoch schon im Ausgangspunkt nicht nachvollziehbar. Es wird auch

seitens der Senatsverwaltung nicht gepriift oder begriindet, sondern einfach nur behauptet.

Die seitens der Senatsverwaltung zitierte Rechtsprechung des BVerwG (Beschluss vom 18. Feb-
ruar 2002 - 3 B 149/01) stellt dann einen Bezug zu Art. 14 Abs. 1 GG oder einem anderen

Grundrecht auch nicht her.

Die zitierte Entscheidung des BVerwG bezieht sich iiberhaupt nicht auf eine gesetzliche Rege-
lung, wie sie mit § 14 S. 2 GemStrG Bln Gegenstand der hiesigen Priifung ist, sondern befasst
sich mit der rechtméfligen Ermessensausiibung bei einer im dortigen Fall gem. § 7 Abs. 1 SOG
HH behordlich angeordneten Einzelmafinahme. Dort mag dann im konkreten Fall das behérd-
liche Ermessen falsch ausgeiibt worden sein. Das ist jedoch fiir die hier zu priifende gesetzliche
Regelung ohne jeden Belang oder Prijudiz. Selbstverstidndlich steht es dem demokratischen Ge-
setzgeber von Verfassungs wegen frei, zu bestimmen, auf welche Weise die praktische Durch-
setzung der von ihm getroffenen gesetzlichen Regelungen erfolgen soll. Der Verwaltungsvoll-
zug ist hierbei ein etabliertes und geeignetes Mittel. Die Formulierung in § 14 S. 2 GemStrG Bln
macht konkrete gesetzliche Vorgaben an die mit dem Vollzug beauftragten Aufsichtsbehdrden
im Wege des sog. intendierten Ermessens. Hierbei wird fiir den Regelfall das Umsetzen von
rechtswidrig auf autoreduzierten Straflen genutzten Kraftfahrzeugen als Rechtsfolge ermessen-
lenkend vorgegeben. Der so von Gesetzes wegen vorgegebene gleichformige Gesetzesvollzug
dient auch dem allg. Gleichheitssatz und damit dem Gerechtigkeitsprinzip. In atypischen Aus-
nahmefillen kann die Behorde jedoch auch eine andere Rechtsfolge wihlen, wenn dies im Ein-
zelfall notwendig erscheint. Die Regelungsweise ist gdngiger Gesetzgebungsalltag und verfas-

sungsrechtlich nicht zu beanstanden.

Nur zur Erlduterung wird an dieser Stelle noch darauf hingewiesen, dass es aus Sicht des Ge-
setzgebers sehr wohl entscheidend darauf ankommt, dass die Regelungen des GemStrG Bln
verlésslich, regelmaflig und bestimmt durchgesetzt werden. Hierbei darf der Gesetzgeber na-

tiirlich auch generalpraventive Zwecke verfolgen, denn es ist sein berechtigtes und ureigenes
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Interesse, dass Normen Beachtung finden. Die Ausfithrungen der Senatsverwaltung auf S. 15
liegen daher neben der Sache und verkennen zudem die weite Einschédtzungsprarogative des
demokratischen Gesetzgebers. Der Verwaltungsvollzug durch regelhaftes Umsetzen stellt nach
der gesetzgeberischen Konzeption ein wichtiges und sehr effektives Mittel zur Durchsetzung
des GemStrG Bln dar.

Die schnelle und unmittelbare Reaktion gem. § 14 GemStrG Bln ist nach der derzeitigen Prog-
nose und Bewertung des Gesetzgebers auch ein milderes und daher vorzugswiirdiges Mittel
gegeniiber einer automatisierten Kennzeichenerfassung, wie sie z.B. zur Durchsetzung der
LKW-Maut auf Fernstralen eingerichtet wurde. Durch die automatisierte Kennzeichenerfas-
sung waren Verstofe gegen die Regelungen des GemStrG Bln zwar erheblich einfacher und mit
weniger Personalaufwand zu ermitteln und (automatisiert) zu ahnden, zugleich ist dieses Vor-
gehen aber mit einer deutlich intensiveren Datenerhebung verbunden. Aus Sicht des Gesetzge-
bers soll darauf moglichst verzichtet und daher die Durchsetzung der Regelungen im Wege in-
dividueller Kontrollen gesichert werden. Die dadurch gegentiber einer automatisierten Erfas-
sung geringere Entdeckungswahrscheinlichkeit von Verstéflen soll durch eine konsequente
und unmittelbare Durchsetzung der gesetzlichen Regeln kompensiert und die Normgeltung auf

diesem Weg verdeutlicht werden.

Denn auf diese Weise erfolgt gegeniiber dem jeweiligen Storer sofort eine klare behordliche
Reaktion, indem der gesetzlich gewiinschte rechtméflige Zustand durch Beendigung der rechts-
widrigen Nutzung hergestellt wird. Durch das Umsetzen wird unmittelbar reagiert und ein
rechtmifliger Zustand unter minimalem Verwaltungsaufwand hergestellt. Die Gebiihren und
Auslagen, die fiir die unmittelbare Ausfithrung oder Ersatzvornahme anfallen, sind, wie iiblich,
unmittelbar bei Abholung des Kraftfahrzeugs zu entrichten. Gegen den Kostenbescheid steht

der oder dem Betroffenen, wie stets, der Verwaltungsrechtsweg offen.

(¢) Zum Schutz des Anliegergebrauchs durch Art. 14 Abs. 1 GG

Die Bewertung der Senatsverwaltung auf S. 25-27 des Priifvermerks, wonach das GemStrG Bln
keine Inhalts- oder Schrankenbestimmung in Bezug auf den Anliegergebrauch von Privatper-

sonen oder Gewerbetreibenden darstellt, wird geteilt.

Nach der neueren Rechtsprechung des BVerwG (Beschluss vom 11. Mai 1999 - 4 VR 7/99)
vermittelt die Eigentumsfreiheit gem. Art. 14 Abs. 1 GG Straf3enanliegern keine grundrechtlich

geschiitzte Rechtsposition gegen eine straflenrechtliche Teileinziehung, weil Inhalt und
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Schranken des Eigentums am Anliegergrundstiick durch die einfachen Gesetze, d.h. hier das
Straflengesetz, bestimmt werden. Dies hat das Gericht in der vg. Entscheidung unter Rn. 5 wie

folgt ausgefithrt (Hervorhebung hier):

»Der Anliegergebrauch, auf den sich die Antragsteller sinngemdfS zur Abwehr der ge-
planten BaumafSnahme berufen, vermittelt keine aus Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG ableit-
bare Rechtsposition. Wie weit er gewdhrleistet ist, richtet sich vielmehr nach dem ein-
schldgigen StrafSenrecht, dessen Regelungsbereich das Nachbarschaftsverhiltnis zwi-
schen StrafSe und angrenzenden Grundstiicken mit umfaf$t. Auch in diesem Norm-
zusammenhang hat der Gesetzgeber in Erfiillung des ihm in Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG
erteilten Auftrages Inhalt und Schranken des Eigentums zu bestimmen. Hierbei hat
er einerseits dem Gewdhrleistungsgehalt des in Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG grundgesetz-
lich anerkannten Privateigentums und andererseits dem Sozialgebot des Art. 14 Abs.
2 GG Rechnung zu tragen (vgl. BVerfG, Urteil vom 1. Mdrz 1979 - 1 BvR 532/77 u.a.
- BVerfGE 50, 290 <340>; Beschliisse vom 23. September 1992 - 1 BvL 15/85 u.a. -
BVerfGE 87, 114 <138>, und vom 22. November 1994 - 1 BvR 351/91 - BVerfGE 91,
294 <308>). Da die StrafSe als dffentliche Einrichtung nicht allein der ErschliefSung
der Anliegergrundstiicke, sondern schwergewichtig auch dem allgemeinen Verkehrs-
bediirfnis in seinen unterschiedlichen Ausgestaltungen dient, mufs er einen Ausgleich
zwischen einer Vielzahl von Interessen schaffen (vgl. BVerfG, Kammerbeschluf$ vom
11. September 1990 - 1 BvR 988/90 - NVwZ 1991, 358; BVerwG, Urteil vom 26. Au-
gust 1993 - BVerwG 4 C 24.91 - BVerwGE 94, 100). Auf die Belange der Anlieger hat
er insofern in spezifischer Weise Riicksicht zu nehmen, als dieser Personenkreis in be-
sonderem MafSe auf den Gebrauch der StrafSe angewiesen ist. Die Zufahrt bzw. der
Zugang zur StrafSe schafft die Grundvoraussetzungen, derer es bedarf, um an der ver-
kehrlichen Kommunikation teilzunehmen.

Diesem Ansatz folgt auch der Bay. VGH in dem Beschluss vom 12. Juni 2003 - 8 ZB 03.599, der
unter Rn. 2 zum Schutzumfang des Anliegergebrauchs wie folgt ausfithrt und unter Rn. 4 einen
Vertrauensschutz gegen straflenrechtliche Veranderungen deutlich zuriickweist (Hervorhe-

bung hier):

»Der Kldger tibersieht bei seiner Kritik an dem Urteil des Verwaltungsgerichts bereits,
dass ihm aus Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG kein eigentumsrechtlich geschiitzter Anlieger-
gebrauch zur Seite steht. Inwieweit der Anliegergebrauch an einem Weg gewdihr-
leistet ist, richtet sich vielmehr nach dem einschligigen StrafSenrecht, das insoweit
im Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG Inhalt und Schranken des Eigentums am
anliegenden Grundstiick bestimmt (vgl. BVerwG vom 11.5.1999 NVwZ 1999,
1341). Die demnach einschligige Rechtslage nach einfachem Recht hat das Verwal-
tungsgericht aber zutreffend referiert und angewandt. Nach Art. 17 Abs. 1 BayStrWG
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steht den Eigentiimern oder Besitzern von Grundstiicken, die an einer Strafe liegen
(Straflenanlieger), kein Anspruch darauf zu, dass die StrafSe nicht gedndert oder ein-
gezogen wird. Sie haben daher eine Umstufung im Sinne von Art. 7 Abs. 1 BayStrWG
grundsdtzlich hinzunehmen. Ein Anspruch auf Ersatz oder Entschidigung besteht
nur, wenn das Grundstiick iiber keine anderweitige ausreichende Verbindung zu dem
offentlichen Wegenetz verfiigt (Art. 17 Abs. 2 Sitze 1 und 3 BayStrWG). Gewidihrleis-
tet wird somit nur die Verbindung mit dem iffentlichen StrafSennetz iiberhaupt,
nicht dagegen notwendig auch die Erreichbarkeit des eigenen Grundstiicks mit
Kraftfahrzeugen aller Art des Eigentiimers oder gar jeder Anliegerverkehr. Das
Recht auf Anliegergebrauch schiitzt regelmdfSig nicht vor solchen Erschwernissen des
Zugangs, die sich aus seiner besonderen ortlichen Lage ergeben. Die Gewdhrleistung
der Zuginglichkeit eines Grundstiicks bedeutet weder eine Bestandsgarantie hin-
sichtlich der Ausgestaltung und des Umfangs der Grundstiicksverbindung mit der
Strafle noch die Gewdhrleistung von "Bequemlichkeit oder Leichtigkeit des Zu-
und Abgangs". MafSgeblich ist die das jeweils betroffene Grundstiick prigende Si-
tuation seiner Umgebung, so dass der Anlieger einschrinkende Mafinahmen hin-
nehmen muss, die aus dem Zweck und dem allgemeinen Gebrauch der StrafSe fol-
gen, sofern sie nur als Verkehrsmittler erhalten bleibt (vgl. BVerwGE 94, 136/139
f. = BayVBI 1994, 277).

[...]

Soweit der Kliger die Organisation seines Betriebes auf eine bestimmte bisherige Zu-
fahrt eingestellt hat, begriindet auch dies keinen Vertrauensschutz gegeniiber strafSen-
rechtlich zulissigen Anderungen im Straflenbestand (vgl. Zeitler/Wiget, BayStrWG,
Stand: Oktober 2002, Art. 17 RdANr. 19 S. 22 a). Dies ergibt sich bereits daraus, dass
der Anliegergebrauch nur die grundsdtzliche Erreichbarkeit des betreffenden Grund-
stiicks gewdhrleisten, jedoch nicht nach dem Wunsch des Eigentiimers ganz be-
stimmte Zugangs- und Zufahrtsmoglichkeiten schiitzen soll. Es wird nur der objektiv
notwendige Zugang des Grundstiicks zur StrafSe und seine Zugdnglichkeit von ihr
gesichert (vgl. BVerwGE 94, a.a.O.).“

Wird eine Strale durch Behordenentscheidung auf Grundlage des einfachen Straflenrechts
(teil-)eingezogen, kann Anliegern ein Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung zukom-
men. Eine solche behordliche Entscheidung liegt in dem allein an héherrangigem Recht zu mes-
senden § 4 Abs. 1 GemStrG Bln nicht vor. Die Teileinziehung erfolgt hier unmittelbar durch

Gesetz.

Der Kernbereich des Anliegergebrauchs wird durch das GemStrG Bln nicht betroffen. Dieser

umfasst nicht den Wunsch des Eigentiimers nach ,bestimmten Zugangs- oder
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Zufahrtsmoglichkeiten®, sondern ausschliefSlich eine angemessene Grundstiicksnutzung. Hier-
unter ist nach dem Bay. VGH, a.a.O., die ,,Zugénglichkeit des Grundstiicks selbst“ und der
»Kontakt nach auflen®, nicht jedoch ,die Erreichbarkeit des eigenen Grundstiicks mit Kraft-

fahrzeugen aller Art des Eigentiimers oder gar jeder Anliegerverkehr® zu verstehen.

Das BVerwG hat den Kernbereich des Anliegergebrauchs z.B. im Urteil vom 20.5.1987 (7 C
60/85), in dem das Gericht die verweigerte Erteilung einer Ausnahme von einem straflenver-
kehrsrechtlichen, zonalen Verkehrsverbot bestitigt hat, unter den Rn. 10-12 wie folgt gefasst

(Hervorhebungen hier):

»[...] Dem mit dem Verkehrsverbot verfolgten iffentlichen Interesse, ndmlich dem
Schutz der Wohnbevilkerung vor Lirm und Abgasen sowie dem Schutz des Kur- und
Erholungswertes eines Bade- oder heilklimatischen Kurortes sind die besonderen Be-
lange der vom Verbot Betroffenen, darunter auch der Gewerbetreibenden, unter Be-
achtung des Grundsatzes der VerhiltnismdfSigkeit gegentiberzustellen. Auch soweit
diese Belange grundrechtlichen Schutz genieflen, konnen sie je nach Fallgestaltung
gegeniiber einem vorrangigen offentlichen Interesse an der Reduzierung von Umwelt-
belastungen des Kraftfahrzeugverkehrs zuriickgedringt werden. Dies gilt insbeson-
dere fiir Beeintrichtigungen der personlichen Handlungsfreiheit und hier vor allem
der Befugnis zur Teilnahme an einem bestehenden Gemeingebrauch (Art. 2 Abs. 1,
3 Abs. 1 GG) aber auch fiir Eingriffe in das Recht auf Anliegergebrauch des Grundei-
gentiimers oder des Inhabers eines eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetriebes,
das freilich durch Art. 14 Abs. 1 GG nur in seinem Kerngehalt geschiitzt ist, und
schliefSlich auch fiir die Beeintrdchtigung der durch Art. 12 Abs. 1 GG geschiitzten
Freiheit der Berufsausiibung. Geht man von diesen Grundsdtzen aus, so ldft sich mit
den vom Berufungsgericht angefiihrten Argumenten ein Ermessensfehler nicht be-
griinden.

Sofern die Ausfiihrungen des Berufungsurteils so zu verstehen sein sollten, dafs bei der
Versagung der Ausnahmegenehmigung das durch Art. 14 Abs. 1 GG gewdbhrleistete
Recht auf Anliegergebrauch an oOffentlichen StrafSen nicht ausreichend beachtet wor-
den ist, konnte dem nicht gefolgt werden. Nach der stindigen Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts (vgl. zusammenfassend BVerwGE 54, 1 ff. und Urteil vom
6. August 1982 - BVerwG 4 C 58.80 - DVBL. 1982, 1098, jeweils mit weiteren Nach-
weisen; ferner Urteil des erkennenden Senats vom 8. Oktober 1976- BVerwG 7 C 24.73
- NJW 1977, 2367/2369) ist dieses Recht von Verfassungs wegen durch Art. 14 Abs. 1
GG nur in seinem Kernbereich geschiitzt. Der gegeniiber dem schlichten Gemeinge-
brauch gesteigerte Schutz reicht nur soweit, wie die angemessene Nutzung des
Grundeigentums eine Benutzung der StrafSe erfordert. Welche Nutzungsmaoglich-
keiten in diesem Sinne eigentumsrechtlich garantiert sind, richtet sich nach den
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durch die Rechtslage und die tatsichliche Grundstiickssituation bestimmten Be-
diirfnissen. Dabei ist auch die das Grundstiick prigende Situation der Umgebung zu
beriicksichtigen. Grundsiitzlich geschiitzt ist insbesondere die ausreichende Mog-
lichkeit, das Grundstiick mit Kraftfahrzeugen zu erreichen, gerade auch bei ge-
werblich genutzten Grundstiicken (vgl. Urteil vom 15. November 1974 - BVerwG
4 C 12.72 - NJW 1975, 1528; Urteil vom 8. Oktober 1976 a.a.O.; Urteil vom 6.
August 1982 a.a.O.; Beschluf8 vom 13. Mai 1985 - BVerwG 7 B 229.84 - Buchholz
442.151 § 45 StVO Nr. 15). Gewdhrleistet wird aber nur die Verbindung mit dem
offentlichen Straflennetz iiberhaupt, nicht dagegen notwendig die Erreichbarkeit
gerade mit eigenen Fahrzeugen des Eigentiimers. Bleibt die Zugdnglichkeit fiir an-
dere Kraftfahrzeuge, z.B. fiir gewerbliche Lieferungen oder fiir Lieferungen von
Gegenstinden des tiglichen Bedarfs erhalten, so schiitzt das Recht auf Anliegerge-
brauch regelmiiflig nicht vor solchen Erschwernissen des Zugangs, die sich aus ei-
ner besonderen ortlichen Lage ergeben, etwa in einem innerstddtischen Ballungs-
raum (vgl. BVerwGE 54, 1/4 sowie Beschliisse vom 15. November 1976 a.a.O. und
vom 13. Mai 1985 a.a.0.) oder - wie hier - im Zentrum eines besonders schutzwiir-
digen Kurortbereiches (vgl. Beschluf$ vom 26. Juni 1979 a.a.0.). Wenn in dieser
Situation Belange des Gemeinwohls wie der Schutz von Anwohnern und Kurgdsten
vor den Umweltbelastungen des Kraftfahrzeugverkehrs solche einschrinkenden Ver-
kehrsanordnungen angezeigt sein lassen, so wird Art. 14 Abs. 1 GG dadurch nicht
verletzt.

So verhiilt es sich hier. Nach den Feststellungen des Berufungsgerichts wird durch die
Genehmigungspraxis des Beklagten sichergestellt, dafs die in der Sperrzone liegenden
Betriebsgrundstiicke durch Kraftfahrzeuge mit allen notwendigen Giitern und
Dienstleistungen versorgt werden konnen, sei es durch die Fahrzeuge der jeweiligen
Lieferfirmen oder durch ortsansdssige Speditionen. Ebenso stehen Taxen zur Verfii-
gung, die tiberdies den in den Beherbergungsbetrieben des Kligers untergebrachten
Kurgdsten einen Zugang durch Kraftfahrzeuge ermoglichen. Unter diesen Umstdin-
den scheidet ein Eingriff in die Kerngewdhrleistung des Rechts auf Anliegergebrauch
von vornherein aus, unabhdingig davon, welche Erschwernis im einzelnen das Verbot,
eigene Kraftfahrzeuge zu benutzen, fiir den Kldger mit sich bringen mag.“

Bei der vorstehenden Entscheidung, die auch der Gutachter der SenUMVK, RA Prof. Dr. Remo
Klinger, in seiner Ausarbeitung vom 17.9.2021 unter Rn. 47 angefiihrt hat, wird durch das
BVerwG deutlich herausgestellt, dass die angemessene Nutzung eines Grundstiicks nicht be-
deutet, dass dieses jederzeit auch durch private Kraftfahrzeuge zu erreichen sein muss und dass

es maf3geblich auf die Rechtslage und die Grundstiickssituation ankommt.
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Ubertragen auf den hiesigen Fall ist zunéchst zu beriicksichtigen, dass sich die og. Entscheidung

allein auf eine strafSenverkehrsrechtliche Verwaltungsentscheidung und nicht, wie hier, auf eine

grundlegende straflenrechtliche Neuausrichtung durch den demokratischen Gesetzgeber, dem
eine sehr viel weitergehende Regelungsbefugnis zukommt, bezieht. Die angemessene Nutzung
im Rahmen des Anliegergebrauchs richtet sich ausdriicklich und insbesondere nach der jeweils
geltenden Rechtslage. Diese wird durch §§ 4 Abs. 1, 3 Abs. 1 GemStrG Bln dahingehend veran-
dert, dass im Bereich der Berliner Umweltzone die Nutzung von Kraftfahrzeugen aus den in § 1
GemStrG Bln genannten umweltpolitischen, sicherheits- und gesundheitsbezogenen und stadt-
planerischen Griinden insgesamt erheblich reduziert und auf bestimmte notwendige Zwecke
beschriankt sein soll. Dieser generelle Paradigmenwechsel, der durch eine straflenrechtliche
Neubestimmung des Gemeingebrauchs -und damit der Rechtslage- erfolgt, ist auch bei der
Frage, welche Straflennutzung fiir die angemessene Grundstiicksnutzung erforderlich ist, zu

beriicksichtigen.

Will man in dem GemStrG Bln eine an Art. 14 Abs. 1 GG zu messende Inhalts- oder Schran-
kenbestimmung im Hinblick auf die Anlieger autoreduzierter StrafSen iSd. § 3 Abs. 1 GemStrG
Bln sehen, ist diese jedenfalls nicht unzumutbar. Der Anliegergebrauch an autoreduzierten
Straflen wird durch das Gesetz nicht unzuléssig eingeschrankt. So tangiert die Teileinziehung
im Bereich der Umweltzone die tatsichliche Erreichbarkeit der dortigen Grundstiicke nicht.
Der Kontakt nach Auflen bleibt voll und ganz erhalten. Eingeschrankt wird lediglich die Er-
reichbarkeit mit privaten Kraftfahrzeugen, die nach der obigen Rechtsprechung nicht dem
Kernbereich des Anliegergebrauchs unterfillt. Jedes einzelne Grundstiick bleibt unverandert
mit dem offentlichen Straflennetz verbunden. Der Kontakt nach auflen und die Zuganglichkeit
des Grundstiicks sind daher durch das GemStrG Bln, anders als in Fallen baulicher Straflenver-

anderungen oder Volleinziehungen 6ffentlicher Straen, nicht eingeschrankt.

Uberdies bleibt sichergestellt, dass simtliche Grundstiicke an autoreduzierten Stralen in der
gleichen Weise, bei absehbar weniger staubedingten Verzégerungen wahrscheinlich sogar
leichter und schneller, durch die Einsatzfahrzeuge von Polizei, Feuerwehr oder Rettungsdienst
sowie durch Entsorgungsunternehmen und Taxen, die gem. § 3 Abs. 1 Nr. 3 GemStrG Bln in

den Gemeingebrauch auf autoreduzierten Straflen fallen, angefahren werden kdnnen.

Eine Bestandsgarantie ,,hinsichtlich der Ausgestaltung und des Umfangs der Grundstiicksver-
bindung mit der Strafle“ ist, wie oben erldutert, vom Kern des Anliegergebrauchs ohnehin
ebenso wenig umfasst wie eine fortwahrende ,,Gewahrleistung von ,Bequemlichkeit oder Leich-
tigkeit des Zu- und Abgangs™ (vgl. BVerwG, Urteil vom 06. August 1982 - 4 C 58/80, Rn. 12).
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(d) Zum Schutz des eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetriebs

Das GemStrG Bln stellt keine Inhalts- oder Schrankenbestimmung iSd. Art. 14 Abs. 1 S. 2 GG
in Bezug auf den eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb als solchen, d.h. iiber eine An-

liegerstellung hinausreichend, an autoreduzierten StrafSen dar (vgl. so auch Priifvermerk S. 27).

Zwar stellt der eingerichtete und ausgeiibte Gewerbebetrieb als tatsichliche Zusammenfassung
des zum Vermdgen eines Unternehmens gehdrenden konkreten Bestands an Rechten und Gii-
tern eine von Art. 14 Abs. 1 GG geschiitzte Rechtsposition dar. Nicht dem geschiitzten Bestand
des Unternehmens unterfallen nach der stindigen hochstgerichtlichen Rechtsprechung hinge-
gen sog. Lagevorteile, also blof3e tatsdchliche Gegebenheiten, aus denen der Unternehmer Vor-
teile zu ziehen vermag, ohne sich auf deren Fortbestand verlassen zu konnen (vgl. nur BVerwG,
Beschluss vom 20. Juli 1992 - 7 B 186/91 —, Rn. 10).

Hierzu hat das BVerfG mit Beschluss vom 10. Juni 2009 - 1 BvR 198/08 unter Rn. 23 sehr klar
entschieden, dass das Recht am eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb kein Recht auf
Aufrechterhaltung des straflenrechtlichen Gemeingebrauchs vermittelt. Vielmehr beschrankt
sich dieses Recht lediglich, wie bereits unter I 2. a) (1) hinsichtlich der allgemeinen Handlungs-
freiheit naher erldutert wurde, ausschliefllich auf die Ausiibung des jeweils widmungsseitig vor-

gesehenen Gemeingebrauchs, nicht jedoch dessen Aufrechterhaltung (Hervorhebung hier):

»Als solche blofle, von Art. 14 GG nicht geschiitzte tatsichliche Gegebenheit ist die
hier bis zur Teileinziehung vorhandene Moglichkeit des Unternehmens des Beschwer-
defiihrers zur Nutzung des Marktplatzes im Rahmen des Gemeingebrauchs zu wer-
ten. Zwar mag sich aus Art. 3 Abs. 1, Art. 2 Abs. 1 GG und - sofern man den Schutz
des Rechts am eingerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb durch Art. 14 GG
unterstellt - auch aus Art. 14 Abs. 1 GG ein subjektives Recht auf Ausiibung eines

verkehrsrechtlich unbedenklichen Gemeingebrauchs ergeben (vgl. Steiner, in: Stei-
ner, Besonderes Verwaltungsrecht, 8. Aufl. 2006, S. 629; von Danwitz, in: Schmidt-
Afsmann/Schoch, Besonderes Verwaltungsrecht, 14. Aufl. 2008, 7. Kap. Rn. 56). Da-
gegen kann aus diesen Grundrechten - entgegen der einfachrechtlichen Ausgestal-
tung des Nutzungsrechts an dffentlichen Strafien (vgl. § 13 Abs. 2 StrG BW) - kein
Recht auf Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs einer bestimmten Strafle abge-

leitet werden.

Nicht in diesem Sinne von der Rechtsordnung geschiitzt wird das Vertrauen eines Unterneh-
mers darauf, dass sich die Verkehrsbedeutung einer Strafe, an der sein Gewerbebetrieb belegen

ist, nicht andert. Die Verkehrsbedeutung einer Straf3e zahlt somit lediglich zu den tatsdchlichen
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Gegebenheiten, die dem Unternehmer allenfalls grundrechtlich nicht gesicherte Erwerbsmog-

lichkeiten oder Chancen vermitteln.

(2) Zusammenfassung

Nach alledem ist ein Verstof3 gegen die Eigentumsfreiheit gem. Art. 14 Abs. 1 GG nicht festzu-
stellen. Im Hinblick Eigentiimerinnen und Eigentiimer von Kraftfahrzeugen ist der Schutzbe-
reich der Eigentumsfreiheit nicht er6ffnet, da der Gesetzentwurf keine Inhalts- und Schranken-
bestimmung beziiglich deren Rechtpositionen enthélt. Gleiches gilt, wie von der Senatsverwal-
tung ebenfalls festgestellt, beziiglich des Anliegergebrauchs und des Rechts am eingerichteten

und ausgeiibten Gewerbebetrieb.

Die ermessenslenkende Vorschrift zum regelhaften Umsetzen von rechtswidrig auf autoredu-
zierten Straflen genutzten Kraftfahrzeugen ist verfassungsrechtlich ebenfalls nicht zu beanstan-

den.

e) Kein Verstof} gegen den allg. Gleichheitssatz gem. Art. 3 Abs. 1 GG

Ein Verstof3 gegen den allgemeinen Gleichheitssatz gem. Art. 3 Abs. 1 GG liegt nicht vor. Die
Regelungen in § 16 OWiG zur Ahndung von Ordnungswidrigkeiten sind verhéltnismafiig.

(1) Zu § 16 Abs. 1 GemStrG Bln

Die Bewertung der Senatsverwaltung, dass die in § 16 Abs. 1 GemStrG Bln geregelten Buf3geld-
tatbestdnde nicht zu beanstanden sind wird ausdriicklich geteilt. Hinsichtlich der zitierten Ent-
scheidung des OLG Hamm Beschluss vom 24. September 2013 - III-1 RBs 135/13 -) ist jedoch
darauf hinzuweisen, dies ist auch im Folgenden relevant, dass es sich hierbei erneut um eine
gerichtliche Bewertung handelt, die in Bezug auf eine Behdrdenentscheidung im Einzelfall er-
gangen ist. Das OLG Hamm hatte in dem zitierten Beschluss tiber die Auslegung des allgemei-
nen Buflgeldtatbestands in § 46 Abs. 3 Nr. 4 StVO zu entscheiden. Auch wenn die konkrete
gerichtliche Entscheidung der durch § 16 Abs. 1 GemStrG Bln getroffenen gesetzlichen Rege-
lung zur Kennzeichnungspflicht von Kraftfahrzeugen auf autoreduzierten Straflen nicht entge-
gensteht, wie auch die Senatsverwaltung anerkennt, ist die Entscheidung des OLG Hamm fiir
die hier vorzunehmende Priifung eine Landesgesetzes nicht iibertragbar. Denn es geht hier
nicht um die Rechtmafligkeitskontrolle bei der Anwendung einfachen (Bunds-)Rechts und dem

dabei verwaltungsseitig zu beachtenden VerhiltnisméfSigkeitsgrundsatzes, sondern um die
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verfassungsrechtliche Uberpriifung eines Landesgesetzes, dessen demokratisch legitimierten
Regelungen ein erheblicher weiterreichender Beurteilungs- und Wertungsspielraum und damit
auch eine gianzlich andere Verhdltnismafligkeitspriifung vorausgehen muss (vgl. mwN. Dii-
rig/Herzog/Scholz, Grundgesetz Kommentar, 95. EL Juli 2021, Art. 20, Rn. 121-123).

Richtigerweise ist der Beurteilungsspielraum des Gesetzgebers im Sanktionenrecht, wozu ne-
ben dem Strafrecht auch das Ordnungswidrigkeitenrecht gehort, weit auszulegen. Es ist in ers-
ter Linie Sache des Gesetzgebers, die Mittel zur Durchsetzung der gesetzlichen Bestimmungen
und deren Intensitdt festzulegen, wie das BVerfG in standiger Rechtsprechung, so z.B. in dem
Beschluss vom 9. Miérz 1994 - 2 BvL 43/92 -, BVerfGE 90, 145-226 unter Rn. 123, 124 wie folgt
gefasst hat:

»[...] Im Bereich des staatlichen Strafens folgt aus dem Schuldprinzip, das seine
Grundlage in Art. 1 Abs. 1 GG findet (vgl. BVerfGE 45, 187 <228>), und aus dem
Grundsatz der Verhdltnismdfigkeit, der aus dem Rechtsstaatsprinzip und den Frei-
heitsrechten abzuleiten ist, daf$ die Schwere einer Straftat und das Verschulden des
Tiéiters zu der Strafe in einem gerechten Verhdltnis stehen miissen. Eine Strafandro-
hung darf nach Art und MafS dem unter Strafe stehenden Verhalten nicht schlechthin
unangemessen sein. Tatbestand und Rechtsfolge miissen sachgerecht aufeinander ab-
gestimmt sein (vgl. BVerfGE 54, 100 <108>; st. Rspr.).

Es ist grundsdtzlich Sache des Gesetzgebers, den Bereich strafbaren Handelns unter
Beriicksichtigung der jeweiligen Lage im einzelnen verbindlich festzulegen. Das Bun-
desverfassungsgericht kann dessen Entscheidung nicht darauf priifen, ob er die zweck-
mdfsigste, verniinftigste oder gerechteste Losung gefunden hat; es hat lediglich dariiber
zu wachen, daf8 die Strafvorschrift materiell in Einklang mit den Bestimmungen der
Verfassung steht und den ungeschriebenen Verfassungsgrundsitzen sowie Grundent-
scheidungen des Grundgesetzes entspricht (vgl. BVerfGE 80, 244 <255> m.w.N.).“

Die vorlegende Senatsverwaltung verkennt bei ihrer Bewertung von § 16 GemStrG Bln diesen
weiten Beurteilungsspielraum des Gesetzgebers, der tiberdies zur Ahndung von Regelverstofien
nicht etwa, was hiernach auch moglich gewesen wire, auf das Strafrecht, sondern allein auf das

Ordnungswidrigkeitenrecht zuriickgegriffen hat.

Zum Vergleich sei an dieser Stelle auf die Regelung in §265a StGB hingewiesen, die im Jahr
1935 von den Nationalsozialisten in das Strafgesetzbuch eingefiigt wurde und bis heute Anwen-
dung findet, wenn Menschen offentliche Verkehrsmittel ohne giiltigen Fahrschein benutzen.
Nach dieser Vorschrift wurden im Jahr 2020 bundesweit insgesamt 41.055 Menschen, davon

2.006 Personen zu einer Freiheitsstrafe und 39.049 Personen zu einer Geldstrafe, verurteilt (vgl.
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Statistisches Bundesamt, Fachserie 10, Reihe 3, 2020, Tab. 2.3). Die bei Uneinbringlichkeit einer
Geldstrafe regelmaf3ig gem. § 43 StGB angeordneten Ersatzfreiheitsstrafen werden auch in Ber-
lin vollstreckt und bringt zusétzlich Menschen wegen eines fehlenden Tickets fiir viele Tage ins

Gefingnis (Berliner Zeitung vom 1.6.2022, abzurufen unter: https://www.berliner-zei-

tung.de/news/berlin-schwarzfahrer-koennen-wieder-ins-gefaengnis-1i.231927). Wenn der

(Bundes-)Gesetzgeber - seit Jahrzehnten verfassungsrechtlich unbeanstandet- fiir sich in An-
spruch nehmen darf, minimale Verstofle gegen allgemeine Beférderungsbedingungen, die al-
lenfalls zu Schéden von einigen wenigen Euro fithren, mit Gefangnisstrafen zu sanktionieren
(und Gericht dies auch tun), kann die Ahndung von Verstofien gegen die durch das GemStrG
Bln verbindlich vorgesehenen stralenrechtlichen Benutzungsregeln als einfache Ordnungswid-

rigkeit den Beurteilungsspielraum des Gesetzgebers doch erst recht nicht tiberschreiten.

(2) Zu § 16 Abs. 2 GemStrG Bln

Der in § 16 Abs. 2 GemStrG Bln festgelegte Buf3geldrahmen ist verfassungsrechtlich nicht zu
beanstanden. Wenn die Senatsverwaltung auf S. 11 des Priifvermerks zur Begriindung auf Buf3-
gelder verweist, die bei Verstofien gegen Dieselfahrverbote verhingt werden, verkennt sie den

weiten Beurteilungsspielraum des Gesetzgebers (dazu sogleich).

Der von der Senatsverwaltung unter Verweis auf Bufigelder fiir Verkehrsverstof3e nach der
StVO behauptete Gleichheitsverstof3 liegt bereits deshalb nicht vor, weil es sich bei StVO oder
BImSchG um bundesrechtliche Regelungen handelt, so dass diese ggii. dem landesgesetzlichen

GemStrG Bln schon deshalb keine geeigneten Vergleichsfille des gleichen Tragers offentlicher

Gewalt darstellen konnen. Die Vergleichsbildung zwischen Entscheidungen ein uns desselben
Tragers offentlicher Gewalt ist jedoch zwingende Voraussetzung fiir das Vorliegen einer ver-
fassungsrechtlich beachtlichen Ungleichbehandlung (vgl. nur Jarass/Pieroth/Jarass, 17. Aufl.
2022, GG Art. 3 Rn. 12 mwN.). Abgesehen davon, dass die von der Senatsverwaltung eigen-
michtig vorgenommene Gleichsetzung nicht dem Willen des Gesetzgebers des GemStrG Bln
entspricht und dessen Beurteilungsspielraum verletzt, kann ein Verstof3 gegen den allg. Gleich-
heitssatz daher mit dem Verweis auf Vorschriften des Bundes oder eines anderen Landes nicht

begriindet werden.

Unabhiéngig davon sind die Ausfithrungen der Senatsverwaltung auf S. 11/12 des Priifvermerks,
mit denen sie erneut lediglich ihre eigene subjektive Bewertung beziiglich des sozialethischen
Unwerts tiber die des demokratisch legitimierten Gesetzgebers stellen will, auch inhaltlich nicht

iberzeugend.
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So soll der Bufigeldrahmen nach dem Willen des Gesetzgebers den mit der Entscheidung be-
trauten Behorden und Gerichten unter ausdriicklichem Verweis auf die allgemeinen Zumes-
sungsregeln in § 17 OWiG die Moglichkeit erdffnen, die Bandbreite denkbarer Verstofle, die
angesichts der diversen privaten oder gewerblichen Verwendungen von Kraftfahrzeugen vor-
liegen konnen, in jedem Einzelfall angemessen unter Berticksichtigung der zugrundeliegenden
Motive, der finanziellen Leistungsfihigkeit und der méglicherweise erzielten Vorteile ahnden
zu konnen. Hierbei reicht das Spektrum von einzelnen, erstmaligen fahrlassigen Zuwiderhand-
lungen einer Privatperson bis hin zu vielfachen bzw. wiederholten, geschifts- oder gewerbsma-
8igen Verstofien, durch die ggfls. erhebliche wirtschaftliche Vorteile gegeniiber rechtmaflig
handelnden Mitbewerbern erzielt werden. Der Bufigeldrahmen fiir fahrlassiges Handeln be-
tragt gem. § 17 Abs. 2 OWIiG nur die Halfte des angedrohten Hochstbetrags. Die wirtschaftli-
chen Verhiltnisse des Téters oder der Téterin sind gem. § 17 Abs. 3 OWiG bei der Zumessung
im Einzelfall ebenso zu beriicksichtigen wie der Vorwurf und die Bedeutung der Ordnungswid-
rigkeit. Die Zumessungsregel in § 17 Abs. 4 OWiG ordnet ausdriicklich die Abschopfung der
durch die Ordnungswidrigkeit erzielten wirtschaftlichen Vorteile an. Bei juristischen Personen,
die ebenfalls antrags- oder anzeigeberechtigt gem. § 5 Abs. 2 und 3 GemStrG Bln sein konnen
(vgl. Gesetzesbegriindung, S. 33 ff.), kann bei Vorliegen eines Pflichtenverstof3es ihrer Vertreter
eine Zurechnung gem. § 30 Abs. 1 OWiG stattfinden. All dies wird bei der Entscheidung im
Einzelfall zu beriicksichtigen sein. Der Gesetzgeber hat hierfiir mit § 16 Abs. 2 GemStrG Bln
unter Ausiibung seines weitreichenden Beurteilungsspielraums einen plausiblen und angemes-

senen Rahmen vorgegeben.

Die Angemessenheit der gesetzgeberischen Entscheidung wird umso deutlicher, wenn man, ne-
ben der oben bereits angefiihrten Strafbarkeit einer ticketlosen Benutzung des OPNV, z.B. den
in § 56 Abs. 2 Berliner Naturschutzgesetz (NatSchG Bln) normierten Bufigeldrahmen von
50.000 Euro betrachtet, der u.a. auch fiir das Reiten mit Pferden auf nicht dafiir freigegebenen
Wegen in der freien Landschaft (§ 56 Abs. 1 Nr. 17) gilt. Die denkbaren Verstofle gegen die
Regeln des GemStrG Bln wiegen mit ihren gemeinschddlichen Folgen demgegeniiber ungleich

schwerer.

So ist die Spezial- und Generalpravention, das heifSt die Verdeutlichung der Normgeltung ge-
geniiber dem Einzelnen und der Allgemeinheit zur die Verhinderung weiterer Gesetzesver-
stofle, eine zentrale Funktion der Geldbufle, die anders als die Kriminalstrafe nicht mit einem
sozialethischen Unwerturteil einhergeht (vgl. BeckOK OWiG/Sackreuther, 35. Ed. 1.7.2022, O-
WiG § 17 Rn. 7, 8). Die Normverdeutlichung ist aus Sicht des Gesetzgebers angesichts der weit-
reichenden und, jedenfalls zundchst, nur im Land Berlin erfolgenden allgemeinen Regulierung

der Straflenbenutzung von herausgehobener Relevanz. Die intendierte Wirkung des GemStrG
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Bln tritt nur dann ein, wenn die neu geltenden Regeln insgesamt, d.h. auch von Verkehrsteil-
nehmern, die selbst nicht in Berlin wahlberechtigt sind und dem Gesetzesvorhaben zugestimmt

haben, beachtet werden.

Der Kraftfahrzeugverkehr soll mit der Teileinziehung schnell und dauerhaft sinken, so dass ge-
fahrliche Unfille vermieden werden, die Luftqualitét sich verbessert, die Lirmbelastung sinkt
und der offentliche Straflenraum durch die Bezirke alsbald zugunsten nicht-motorisierter, ver-
traglicher Nutzungen umgestaltet werden kann. All diese Ziele setzen voraus, dass die neuen
Regeln befolgt werden und sich die Kraftfahrzeugnutzung im autoreduzierten Bereich tatsich-
lich auf die erlaubten Fahrten beschrankt. Um dies durchzusetzen und die Normgeltung nach
der jahrzehntelangen weitgehend unregulierten Benutzbarkeit 6ffentlicher Straflen mit Kraft-
fahrzeugen im Land Berlin zu verdeutlichen, wird es nach der Beurteilung des Gesetzgebers die

Moglichkeit brauchen, empfindliche Bufigelder verhangen zu konnen.

Wie oben bereits erdrtert, wird seitens des Gesetzgebers auf die Einfithrung einer automatisier-
ten Kennzeichenerfassung zur Kontrolle und Durchsetzung der Benutzungsregeln wegen der
damit verbundenen Datenerhebung bewusst verzichtet und auf Kontrollen des Verkehrs durch
die Ordnungskrifte gesetzt. Das gegeniiber einer automatischen Erfassung der Fahrzeuge ge-
ringere Entdeckungsrisiko ist aus Sicht des Gesetzgebers durch eine im Falle der Zuwiderhand-
lung deutlich spiirbare Bufigeldsanktion zu kompensieren, um die Normgeltung zu verdeutli-

chen.

Es handelt sich bei den bufigeldbewehrten Verstoflen gegen das GemStrG Bln nach dem Willen
des Gesetzgebers auch nicht um ,geringfiigige Ordnungswidrigkeiten®, wie es die Senatsver-
waltung auf S. 11 des Priifvermerks unterstellt. Vielmehr sind darin nach der gesetzgeberischen
Wertung, insbesondere im Wiederholungsfall, erhebliche Regeliibertretungen in Gestalt eines
gefdhrlichen und in vielerlei Hinsicht gemeinschddlichen Verhaltens auf Kosten der Allgemein-
heit zu sehen. Wenn in diesen Fillen fiir eine effektive Ahndung die wirtschaftlichen Verhalt-
nisse des Téters oder der Téterin ermittelt und bei der Bemessung der Geldbufie im Einzelfall
zugrunde gelegt werden, ist dagegen verfassungsrechtlich nichts zu erinnern. Tatsdchlich han-
delt es sich hierbei um einen tiblichen rechtsstaatlichen Vorgang, der in Bundesrepublik

Deutschland téglich tausendfach stattfindet.

Der gem. § 16 Abs. 2 GemStrG Bln festgelegte Bufigeldrahmen verstof3t nicht gegen den allge-
meinen Gleichheitssatz. Er ist Ausdruck einer Wertung des demokratischen Landesgesetzge-
bers, der die Behorden anhalten und in die Lage versetzen will, die Geltung der Normen des

GemStrG Bln gegeniiber dem Einzelnen und der Allgemeinheit wirksam zu verdeutlichen, ohne
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dabei sogleich auf eine automatisierte Kennzeichenerfassung zuriickgreifen zu miissen. Bei der
Bufigeldzumessung gegentiiber natiirlichen und juristischen Personen (gem. § 30 OWiG) sollen
dann im Einzelfall die wirtschaftlichen Verhaltnisse und die aus der Tat erlangten wirtschaftli-

chen Vorteile beriicksichtigt werden kénnen.

(3) Zu $ 16 Abs. 3 S. 1 GemStrG Bln

Die Senatsverwaltung beméngelt auf S. 12 des Priifvermerks die in der § 16 Abs. 3 S. 1 GemStrG
Bln gesetzlich vorgesehene Moglichkeit, eine rechtméaflig erteilte Erlaubnis bei wiederholten
Verstoflen gegen Auflagen oder Kennzeichnungspflicht zu widerrufen. Hierbei kommt der Be-
horde ausdriicklich Ermessen zu. Es bleibt bei den Ausfiihrungen der Senatsverwaltung unklar,
gegen welche Verfassungsnorm diese als ,kann-Bestimmung® ausgestaltete Erméchtigungs-
norm verstofien sollte. Die Entscheidung des OLG Stuttgart bezieht sich auf die Ahndung aus-
nahmslos verfiigter Verbote (im dortigen Fall ein pandemiebedingtes Aufenthaltsverbot) durch
Buf3gelder. Derlei liegt hier schon deshalb nicht vor, da die Benutzung von Kraftfahrzeugen
nicht ausnahmslos verboten ist. Mit § 13 GemStrG Bln existiert auch eine Hértefallklausel. Aus-
nahmslos verboten ist gem. § 16 Abs. 1 GemStrG Bln hingegen die rechtswidrige, d.h. also un-
erlaubte oder ungekennzeichnete, Benutzung autoreduzierter Straflen mit Kraftfahrzeugen, die
Angabe falscher Tatsachen oder das Zuwiderhandeln gegen das Gebot, eine Kennzeichnung
nach Verlust der Erlaubnis vom Kfz zu entfernen. Diese Verhaltensge- und verbote sind klar
und eindeutig bestimmt. Sie sind aus Sicht des Gesetzgebers fiir einen rechtméfliigen behordli-
chen Entscheidungsprozess und fiir die effektive Kontrolle der rechtmifligen Straflenbenut-

zung erforderlich.

Bei § 16 Abs. 3 S. 1 handelt es sich dann auch nicht um eine Buf3geldvorschrift, so dass auch
deshalb die Entscheidung des OLG Stuttgart hier nicht von Bedeutung ist. Die Verwaltung wird

ermdchtigt, eine zuvor erteilte Erlaubnis durch Verwaltungsakt im Einzelfall zu widerrufen.

Beziiglich des von der Senatsverwaltung angesprochenen Verhiltnisses zu § 49 VwV{G wird
der lex specialis-Grundsatz dazu fithren miissen, dass die in § 16 Abs. 3 S. 1 GemStrG Bln nor-
mierte Regelung, die sich speziell und allein auf Erlaubnisse bezieht, die nach dem GemStrG
Bln ergangen und gem. § 5 Abs. 2 S. 5 und 8 GemStrG Bln ohnehin zu befristen und bei Wegfall
der Erteilungsvoraussetzungen zu widerrufen sind, die allgemeine Vorschrift in § 49 VwV{G
verdringt. Gleichwohl obliegt die Auslegung am Ende der normkonkretisierenden Behorde
und der anschlieflenden Kontrolle durch die Gerichte. Ein Verfassungsverstof3 liegt in der Er-
machtigung einer Behorde zum Widerruf einer Erlaubnis unter Ausiibung ihres pflichtgema-

3en Ermessens nicht.
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3. Kein Verstof3 gegen Art. 19 Abs. 4, Art. 20 Abs. 2 GG

Die von der vorlegenden Senatsverwaltung auf S. 20-21 des Priifvermerks in den Raum gestell-
ten Bedenken sind unbegriindet. Konkrete Ergebnisse oder ein nachvollziehbarer Priifungs-
maf3stab werden dort seitens der Senatsverwaltung nicht formuliert. Im Folgenden wird den-
noch auf die allgemein aufgeworfenen Aspekte ,Verbot von Einzelfallgesetzen®, ,effektiver

Rechtsschutz® und ,,Gewaltenteilung“ eingegangen.

Das GemStrG Bln verstof3t nicht gegen das Verbot von Einzelfallgesetzen gem. Art. 19 Abs. 1
GG, denn dessen Anwendungsbereich und Tatbestandsvoraussetzungen liegen schon nicht vor.
Wollte man dies gleichwohl unterstellen, wére die Gesetzgebung durch sachliche Griinde ge-

rechtfertigt.

Zunichst ist anzumerken, dass Art.19 Abs. 1 GG nicht -wie es die Senatsverwaltung unternom-
men hat- allgemein, sondern stets als Schranke einer konkreten Grundrechtseinschrankung zu
priifen ist (vgl. nur BeckOK GG/Enders, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 19 Rn. 3). Der Anwen-
dungsbereich der Vorschrift ist stark beschrankt. Hinsichtlich der allgemeinen Handlungsfrei-
heit, die ihre Schranken gem. Art. 2 Abs. 1 GG nicht nur durch Gesetz, sondern in der gesamten
verfassungsmafdigen Ordnung findet, wird der Anwendungsbereich von Art. 19 Abs. 1 GG
schon dem Wortlaut nach nicht eroffnet. Gleiches gilt fiir den allgemeinen Gleichheitssatz gem.
Art 3 Abs. 1 GG und die Eigentumsfreiheit gem. Art. 14 GG, in die gem. Art. 14 Abs. 3 S. 2 GG
ausdriicklich auch unmittelbar durch Gesetz (im Wege der Legalenteignung) eingegriffen wer-
den diirfte (vgl. zu alledem BVerfG, Urteil vom 7. Mai 1969 - 2 BvL 15/67 —, BVerfGE 25, 371-
408, Rn. 96; BeckOK GG/Enders, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 19 Rn. 4).

Auch wenn es darauf nicht weiter ankommt, handelt es sich bei dem GemStrG Bln auch nicht
um ein Einzelfallgesetz iSd. Art. 19 Abs. 1 GG. Das BVerfG hat hierzu in der Entscheidung 2
BvL 15/67 unter Rn. 86 folgende Definition vorgegeben:

»Eine Norm hat den Charakter eines fiir eine unbestimmte Vielzahl von Fillen gel-
tenden generellen Rechtssatzes - und ist also kein Einzelfallgesetz -, wenn sich wegen
der abstrakten Fassung des gesetzlichen Tatbestandes nicht genau iibersehen lifst, auf
wieviele und welche Fille das Gesetz Anwendung findet (BVerfGE 10, 234 (242)),
wenn also nicht nur ein einmaliger Eintritt der vorgesehenen Rechtsfolge maoglich ist
(BVerfGE 13, 225 (229)). Liegt ein genereller Rechtssatz vor, so ist ohne Belang, ob
ein Einzelfall den AnlafS zu der gesetzlichen Regelung gegeben hat (BVerfGE 13, 225
(229); 24, 33 (52)).
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Das Gesetz trifft mit § 4 Abs. 1 GemStrG Bln eine abstrakt-generelle Regelung fiir alle 6ffentli-
chen Landesstraflen in der Berliner Umweltzone. Fiir diese Vorgehensweise gibt es zahlreiche
sachliche Griinde, auf die im Folgenden auch mit Blick auf die Rechtsschutzgarantie aus Art.
19 Abs. 4 GG niéher eingegangen wird. Alle weiteren Regelungen des Gesetzentwurfs, wie Er-
laubnistatbestdande oder Bufigeldvorschriften gelten ebenfalls generell-abstrakt und sind seitens
der normkonkretisierenden Verwaltung im Einzelfall anzuwenden. Wenn die Senatsverwal-
tung auf S. 20 des Priifvermerks auf die Regelung in Artikel 2 Nr. 1 des Gesetzentwurfs verweist,
ist hierzu anzumerken, dass die dort vorgesehene Erganzung des in der Normenhierarchie
gleichrangigen § 4 Abs. 4 BerlStrG schon aufgrund des lex posterior-Grundsatzes rein deklara-
torisch ist. Sollte es kiinftig zu weiteren Teileinziehungen durch Gesetz kommen, sind jeweils

diese Gesetze verfassungsrechtlich zu tiberpriifen.

Dabher soll an dieser Stelle nur die Regelung zur gebietsweisen Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1
GemStrG Bln, die hier unmittelbar durch Gesetz statt wie sonst durch Verwaltungsakt erfolgt,
nidher erldutert werden. Ohne Subsumtion scheint die vorlegende Senatsverwaltung auf S. 20
des Priifvermerks zu unterstellen, dass es sich bei dem GemStrG Bln um ein sog. ,Mafinahmen-
gesetz” handelt. Dies ist in der Pauschalitét jedoch unzutreffend, denn der Gesetzentwurf be-
steht iberwiegend aus Regelungen, die gem. § 5 Abs. 2 und 3 GemStrG Bln stets der Anwen-
dung im Einzelfall bediirfen. Mit Blick auf den Begriff des ,Mafinahmengesetzes“ hat das
BVerfG mit Urteil vom 7. Mai 1969 - 2 BvL 15/67 —, BVerfGE 25, 371-408, Rn. 83 ausgefiihrt:

~MafSnahmegesetze sind aber als solche weder unzuldssig noch unterliegen sie einer
strengeren verfassungsrechtlichen Priifung als andere Gesetze (BVerfGE 4, 7 (18 f.);
10, 89 (108); 15, 126 (146 1.); 24, 33 (52)). Der Begriff des MafSnahmegesetzes ist also
verfassungsrechtlich irrelevant.“

Gleichwohl wird dieser Begrift weiterhin genutzt (vgl. nur § 1 Mafinahmengesetzvorbereitungs-
gesetz vom 22. Mirz 2020) um damit vorhabenbezogene Zulassungsentscheidungen durch Par-
lamentsgesetze zu bezeichnen, die auch bis heute stattfinden. Ob in § 4 Abs. 1 GemStrG Bln
angesichts der Reichweite und Abstraktheit der Regelung tatsichlich eine solche (gleichwohl
zuldssige) Zulassungsentscheidung zu sehen ist, erscheint dabei jedoch sehr zweifelhaft. Es
spricht vieles dafiir, die fiir die gesamte Berliner Umweltzone, d.h. ein Gebiet mit mehr als einer
Million Einwohnerinnen und Einwohnern, angeordnete Teileinziehung als eine Grundsatzent-
scheidung zu begreifen, die in einem demokratischen Gemeinwesen ohne weiteres dem direkt

legitimierten Gesetzgeber zufallen kann.
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Einleitend ist jedoch festzuhalten, dass das BVerfG in der Entscheidung zur Siidumfahrung
Stendal vom 17.07.1996 (Az. 2 BVF 2/93) entschieden hat, dass der Gesetzgeber nicht gehindert
ist, selbst planerische Detailentscheidungen (dort ging es um die Planfeststellung einer konkre-
ten Eisenbahntrasse durch Bundesgesetz), die tiblicherweise durch die Verwaltung getroffen
werden, auch selbst durch Gesetz vorzunehmen. Hierzu heif3t es in der vg. Entscheidung unter
Rn. 49-51 (Hervorhebung hier):

»aa) Dem Grundgesetz kann nicht entnommen werden, daf§ es von einem Geset-
zesbegriff ausgeht, der nur generelle Regelungen zulifit. Dies bestditigen sowohl Art.
19 Abs. 1 Satz 1 GG, der Einzelfallgesetze nicht generell, sondern nur in seinem Ge-
wibhrleistungsbereich ausschliefst, als auch Art. 14 Abs. 3 Satz 2 GG, der dem Gesetz-
geber ausdriicklich die Moglichkeit der Enteignung durch Gesetz erdffnet. Mit der
Planung eines einzelnen Vorhabens greift der Gesetzgeber mithin nicht notwendig in
die Funktion ein, die die Verfassung der vollziehenden Gewalt oder der Rechtspre-
chung vorbehalten hat (vgl. BVerfGE 25, 371 <398>).

bb) Parlamente sind auch nach ihren Aufgaben und ihren Verfahren durchaus zu
einer anlagenbezogenen Fachplanung in der Lage. Der parlamentarische Gesetzgeber
vollzieht mit seiner Entscheidung fiir oder gegen die planerische Zulassung eines Vor-
habens nicht andere Gesetze, insbesondere des Planungsrechts, sondern trifft eine ei-
genstindige gestaltende Regelung, die das Vorhaben von der Zulassungsbediirftigkeit
nach anderen Gesetzen befreit und der Entscheidung zugleich die sonst an einen Plan-
feststellungsbeschluf$ gesetzlich gekniipften materiellen Wirkungen verleiht. Deshalb
sind auch Planfeststellungen einer Mehrheitsentscheidung zugdnglich.

cc) Weitere Schranken ergeben sich aus dem Grundsatz der Gewaltenteilung insofern,
als diese auf die gegenseitige MdfSigung und Kontrolle der Staatsorgane ausgerichtet
ist und mithin auch grundrechtsschiitzende Funktionen erfiillt. Eine Entscheidung
iiber eine konkrete Fachplanung ist nach den einschligigen Fachplanungsgesetzen iib-
licherweise der Verwaltung vorbehalten, die dafiir den erforderlichen Verwaltungs-
apparat und Sachverstand besitzt. Das Parlament darf durch Gesetz eine solche Ent-
scheidung nur dann an sich ziehen, wenn hierfiir im Einzelfall gute Griinde bestehen,
etwa weil die schnelle Verwirklichung des Vorhabens von besonderer Bedeutung fiir
das Gemeinwohl ist. Insofern steht dem Gesetzgeber ein Beurteilungs- und Einschiit-
zungsspielraum zu.“

Vergleicht man die Dimension der gebietsweisen Teileinziehung in § 4 Abs. 1 GemStrG Bln mit
dem Regelungsgegenstand im Gesetz iiber den Bau der ,,Stidumfahrung Stendal®, fallt unmit-
telbar auf, dass das Planungsgesetz zur Siidumfahrung Stendal einen erheblich hoheren Detail-

grad staatlicher Planung aufweist als die strafSenrechtliche Teileinziehung. Die Regelung in § 4
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Abs. 1 GemStrG kommt angesichts der Abstraktheit und Reichweite einem klassischen Parla-
mentsgesetz sehr viel ndher als einer Zulassungsentscheidung durch sog. ,Mafinahmengesetz®.
So entscheidet das Parlament bei einem Mafinahmengesetz {iber die Gestaltung eines oder meh-
rerer konkreter Vorhaben (also z.B. zwischen verschiedenen Ausfithrungsvarianten oder hin-
sichtlich der Trassenfiihrung im Einzelfall, vgl. Anlagen 1-12 zum Gesetz {iber den Bau der "Sii-
dumfahrung Stendal"). Diese Aufgaben sind iiblicherweise der Verwaltung zugewiesen, aber

konnen eben auch durch den Gesetzgeber erfolgen.

Mit Blick auf § 4 Abs. 1 GemStrG Bln ist demgegeniiber von einem sehr viel geringeren Gewicht
klassischer Planung auszugehen, denn es geht bei der Modifikation der straflenrechtlichen
Widmung tiberhaupt nicht um die Herstellung einzelner neuer Straflen oder eine Abwiagung
zwischen verschiedenen Ausfithrungsvarianten im Detail. Vielmehr driickt sich in der Vor-
schrift eine gesetzgeberische Grundsatzentscheidung aus, die eine umfassende und tiefgrei-
fende Umverteilung des bereits vollstindig vorhandenen 6ffentlichen Straflenraums zum Ziel
hat. Wer, wenn nicht der demokratische Gesetzgeber sollte eine so grundlegende Entscheidung
treffen konnen? Daher erscheint die Gleichsetzung des GemStrG mit einem -gleichwohl auch
im Bereich straflenrechtlicher Widmungen zulédssigen- sog. ,,Mafinahmengesetz* (vgl. auch Ko-
dal/Krdmer, 8. Aufl., Kap 7 Rn. 47), das regelmif3ig einen sehr viel hoheren Detailgrad aufweist
und die Zulassung eines konkreten Einzelvorhabens zum Gegenstand hat, allzu formalistisch.
In jedem Fall muss, wenn schon die stralenrechtliche Widmung oder Planfeststellung von Ein-
zelvorhaben durch Gesetz zuléssig ist, dies erst recht fiir die in § 4 Abs. 1 GemStrG Bln allge-
mein und fiir ein Gebiet in der Grofle von 88km? angeordnete Teileinziehung gelten. Ein Ver-

stofl gegen Grundsitze der Gewaltenteilung liegt daher nicht vor.

Mit Blick auf die von der Senatsverwaltung allgemein angefithrte Garantie effektiven Rechts-
schutzes (Art. 19 Abs. 4 GG) ist aus dem Priifvermerk ebenfalls kein Rechtssatz ersichtlich, der
durch das GemStrG Bln -und auf welche Weise- verletzt sein sollte. Konkrete Normen, aus de-
nen eine vermeintliche Verletzung von Art. 19 Abs. 4 GG folgen sollte, werden im Priifvermerk
auch nicht genannt. Da gegen alle Verwaltungsentscheidungen, die gem. § 5 Abs. 2 GemStrG
Bln. ergehen, der tibliche Verwaltungsrechtsweg eroffnet ist, wird davon ausgegangen, dass sich
die Senatsverwaltung hier ebenfalls auf die gesetzliche Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1 GemStrG

Bln beziehen will.

Dabei ist ein Verstof3 gegen Art. 19 Abs. 4 GG durch diese Norm schon deshalb ausgeschlossen,
weil die danach dem Einzelnen subjektiv-rechtlich garantierte Rechtskontrolle nur die 6ffentli-
che Gewalt erfasst, die hier — anders als in Art. 1 Abs. 3, Art. 20 Abs. 2 und 3 sowie Art. 93 Abs.

1 Nr. 4a - nach tiberwiegender und zutreffender Auffassung eng im Sinne der vollziehenden
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Gewalt zu verstehen ist. Gesetzgebung als Akt der Legislative kann nicht gegen Art. 19 Abs. 4
GG verstofden (vgl. BeckOK GG/Enders, 51. Ed. 15.5.2022, GG Art. 19 Rn. 55, 59). Ein Verstof§
gegen Art. 19 Abs. 4 GG durch die gesetzliche Regelung in § 4 Abs. 1 GemStrG Bln ist schon
deshalb nicht mdoglich. Gesetze sind an der Verfassung zu messen, die entsprechenden Verfah-

ren stehen Biirgerinnen und Biirgern, der Justiz und den Parlamenten offen.

Die unbelegten Mutmafiungen der Senatsverwaltung iiber ein vermeintliches ,,Ziel, die Rechts-
schutzmoglichkeiten gegen die Teileinziehung zu erschweren® (S. 21) erfolgen dann auch ohne
jeden Obersatz und fithren in der Sache nicht weiter. Die Zielsetzung des Gesetzentwurfs wird
in § 1 Abs. 2 GemStrG Bln und in der Begriindung (u.a. S. 30 ff.) ausdriicklich dargelegt, die
seitens der Senatsverwaltung auf S. 21 in den Raum gestellten ,,Ziele sind nicht darunter. Ein
Verfassungsgrundsatz, der vom Gesetzgeber stets eine ,,Einzelfallabwéagung betroffener Interes-
sen und Rechtsgiiter (S. 20) erfordern oder eine ,,pauschalierende Regelung® verbieten wiirde,
ist ebenfalls nicht ersichtlich. Die vorlegende Senatsverwaltung scheint bei ihren Ausfithrungen
auch zu vergessen, dass die Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1 GemStrG Bln durch einen Akt der
Volksgesetzgebung erfolgt. Mit dieser Form der Gesetzgebung geht allein durch das direktde-
mokratische Verfahren, das schon jetzt viele Debatten tiber die Neuausrichtung der Verkehrs-
politik in den Medien, bei Diskussionsveranstaltungen oder bei der Unterschriftensammlung
ausgeldst hat, eine intensive 6ffentliche Beteiligung iiber einen lingeren Zeitraum einher. Uber
den Gesetzentwurf wird die Berliner Bevolkerung dann am Ende eines ordentlichen und trans-

parenten Verfahrens abstimmen.

Abgesehen von diesen grundsitzlichen Uberlegungen sprechen auch Umfang und Systematik
der gebietsweisen Teileinziehung gem. § 4 Abs. 1 GemStrG Bln fiir eine unmittelbare Uberprii-
fung durch die Verfassungsgerichte. Man stelle sich unter verfahrensékonomischen Aspekten
vor, dass gegen die Teileinziehung einer jeden Strafle im Bereich der Umweltzone jeweils Wi-
derspruch und Anfechtungsklage erhoben werden kénnten (und dann auch miissten). Ange-
sichts der Vielzahl der betroffenen Straflen wiirden die Verwaltung und das Verwaltungsgericht

mit Widerspriichen und Klagen iiberschwemmt.

In diesem Fall bliebe der Widerspruchsstelle und dem Verwaltungsgericht bei dieser Ausgangs-
lage nichts anderes iibrig als samtliche Widerspruchs- und Klageverfahren ruhend zu stellen
und abzuwarten, bis ein einzelnes Musterverfahren den Instanzenzug, am Ende ebenfalls bis zu
den Verfassungsgerichten, durchlaufen hat und mogliche Grundsatzfragen entschieden wur-
den. Die so ergangene Prizedenzentscheidung wiirde dann in siamtlichen formal anhéngigen
Widerspruchs- und Klageverfahren durch das Verwaltungsgericht und ggfls. mit weiteren da-

ran  anschliefenden,  aussichtslosen = Berufungszulassungsantragen = durch  das
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Oberverwaltungsgericht zu entscheiden sein. Abgesehen von einer endgiiltigen Uberlastung des
Berliner Verwaltungsgerichtsbarkeit wére hierdurch nichts, insbesondere kein zusitzlicher

Rechtsschutz der Individualkldgerinnen und -kldger, gewonnen.

Anders als die Senatsverwaltung im Priifvermerk ohne nihere Begriindung auf S.21 behauptet,
folgt daher aus der ,,raumlichen Grofie der erfassten Fliche sehr wohl ein gewichtiger sachli-
cher Grund fiir das Vorgehen des Gesetzentwurfs: Da die Straflen in der Berliner Umweltzone
insgesamt ein zusammenhéngendes Netz bilden und sich in der gebietsweisen Teileinziehung
nach dem GemStrG Bln eine gesetzgeberische Grundsatzentscheidung ausdriickt, wird die Tei-
leinziehung der einen Strafle nicht anders als die Teileinziehung der anderen Strafle zu beurtei-
len sein. Es macht konzeptionell und praktisch also keinerlei Sinn, die eine Strafle als autoredu-
zierte Strafle teileinzuziehen und dabei die Widmung der Nachbarstrafle nicht zu verdndern.
Der Gesetzgeber hat sich daher aus guten Griinden fiir eine gebietsweise Vorgehensweise ent-
schieden. Die Umsetzung durch Gesetz gestattet es allen Rechtsschutzsuchenden unmittelbar
die iibergeordneten Verfassungsgerichte fiir eine grundsitzliche Klarung anzurufen und hilft
so, vollig unndtigen Verwaltungs- und Kostenaufwand fiir Verwaltung, Gerichte und Rechts-

schutzsuchende zu vermeiden.

Der Gesetzentwurf verletzt daher weder den Grundsatz der Gewaltenteilung noch stellt er einen
Verstofl gegen das Verbot von Einzelfallgesetzen oder gegen die Garantie effektiven Rechts-

schutzes dar.

Zusammenfassend ist bis hierher festzuhalten, dass der Gesetzentwurf nicht gegen hoherrangi-
ges Recht verstofit. Das Volksbegehren widerspricht daher nicht § 12 Abs. 2 AbstG und ist ins-

gesamt zuldssig. Dies ist antragsgemaf? festzustellen.

III. Zum bisherigen Ablauf und weiteren Fortgang des Verfahrens

Im Rahmen der gerichtlichen Zuldssigkeitspriifung sollen dem Gerichtshof noch die folgenden
Auslegungsfragen bzgl. der amtlichen Kostenschitzung und der Verfahrensgestaltung nach
dem AbstG zur Entscheidung vorgetragen werden. Aus Sicht des Tragers und der Vertrauens-
personen besteht hier rechtlicher Klarungsbedarf fiir dieses und kiinftige Volksbegehren, der

auf anderem Weg nicht zu erlangen ist.
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1. Rechtswidrig unbestimmte Kostenschitzung der Senatsverwaltung

Die von der Senatsverwaltung zur Verwendung auf den Unterschriftenbogen vorgegebene amt-

liche Kostenschdtzung ist auf S. 2 des Priifvermerks abgedruckt. Thr Text lautet:

»~Auf Grundlage des reinen Gesetzentwurfs lassen sich die Kosten fiir das Land Berlin
nicht serios beziffern. Diese sind u.a. abhdingig vom Ausmaf$ der konkreten Umgestal-
tung des StrafSenraums und konnen sich allein innerhalb des S-Bahn-Rings auf meh-
rere hundert Millionen Euro summieren. Hinzu treten landesseitige Kosten fiir Inves-
titionen in den Ausbau und fiir die dauerhafte Kapazititssteigerung des OPNV sowie
Verwaltungskosten. Kostenmindernd wirken Wohlfahrtsgewinne u.a. durch weniger
Verkehrsunfille, Ldrm, Luftschadstoffe und Klimagase, die ebenfalls nicht unmittel-
bar zu beziffern sind.“

Aus Sicht der Tragerin und der Vertrauenspersonen ist die Kostenschitzung, die gem. § 22 Abs.
3 Nr. 2 AbstG auch in der zweiten Sammelphase (Zustimmung zum Volksbegehren) auf die
Unterschriftenbogen und -listen zu drucken ist, unbestimmt und verstof3t gegen das Sachlich-
keitsgebot und das Gebot einer volksbegehrenfreundlichen Auslegung und Anwendung von
Vorschriften zur Zulédssigkeit von Volksbegehren (vgl. Verfassungsgerichtshof des Landes Ber-
lin, Beschluss vom 21. Oktober, 2020 - 150/18, Rn. 113).

So behauptet die Verwaltung dort zunéchst, dass sich die ,,Kosten fiir das Land Berlin nicht
serios beziffern® lassen, um dann gleich im nachsten Satz Kosten von ,,mehreren hundert Mil-
lionen Euro® in den Raum zu stellen. Dies ist aus Sicht der Initiative rechtswidrig, denn die
Angabe ist zum einen ginzlich unbestimmt und bezieht sich zudem mit der ,,Umgestaltung des
Straflenraums® mafigeblich auf Kostenpunkte, die tiberhaupt nicht aus dem Vollzug des gegen-
standlichen Gesetzes, sondern aus mdglichen nachgelagerten Planungsentscheidungen zur
Umgestaltung des Straflenraums resultieren. Dabei unterliegen diese Entscheidungen dann
dem jeweiligen Planungs- und Gestaltungsermessen der zustindigen Hoheitstrager, sie sind
keine unmittelbare, gar zwingende Kostenfolge des GemStrG Bln. Somit wird gegeniiber den
Biirgerinnen und Biirgern ein falsches und potentiell abschreckendes Bild iiber die aus dem
Gesetzesvollzug entstehenden Kosten vermittelt und diese dadurch méglicherweise von der

Unterstiitzung des Vorhabens abgehalten.

Zudem ist eine Angabe wie ,,mehrere hundert Millionen® nicht nachpriifbar und in dieser Pau-
schalitdt und Unbestimmtheit nicht geeignet, den von § 22 Abs. 3 Nr. 2iVm. § 15 Abs. 1 AbstG
intendierten amtlichen Informationsauftrag ggii. den Abstimmungsberechtigten angemessen

zu erfullen.
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Daher wird der Gerichtshof ersucht, der Senatsverwaltung im Zuge der Entscheidung tiber die
Vorlage aufzugeben, die amtliche Kostenschitzung fiir das weitere Verfahren zu iiberarbeiten
und sich dabei auf die Beriicksichtigung der Kosten zu beschranken, die sich, wie es § 15 Abs.
1 AbstG ausdriicklich bestimmt, aus der ,,Verwirklichung des Volksbegehrens®, d.h. hier dem
Vollzug des zum Gegenstand gemachten Gesetzentwurfs, ergeben wiirden. Hierbei konnen, wie
es auch in der Gesetzesbegriindung auf S. 25/26 erfolgt ist, einmalige und wiederkehrende Kos-

ten Beriicksichtigung finden.

2. Klarstellung zur Fristenregelung in § 17 Abs. 3 AbstG erforderlich

Im bisherigen Verfahren hat die Senatsverwaltung zweimalig die Priiffrist gem. § 17 Abs. 3 S. 2
AbstG um jeweils zwei Monate verlangert. Anders als auf S. 3 des Priifvermerks dargestellt,
erfolgte die erste Verldngerung der Priiffrist nach der seitens des Tragers am 6.1.2022 vorge-
nommenen, unbedeutenden Anderung des Gesetzentwurfs nicht durch Mitteilung einer ent-
sprechenden Entscheidung und Frist, sondern faktisch durch Zeitablauf.
Am 4.3.2022 hat die Senatsverwaltung das vorldufige Priifergebnis per E-Mail tibersendet und
die Gelegenheit zur Stellungnahme und Nachbesserung binnen 14 Tagen (18.3.2022) eréffnet.
Dem hat der Tréger fristgerecht entsprochen und dabei lediglich die folgenden, aus unserer
Sicht redaktionellen Korrekturen vorgenommen:
o Ausdriicklicher Verweis auf behordlich zu setzende Frist in § 16 Abs. 1 Nr. 2 Var. 2
GemStrG Bln (vgl. Priifvermerk, S. 10/11)
e Bezeichnung der einziehbaren Gegenstinde in § 16 Abs. 3 S. 2 GemStrG Bln (vgl. Priif-
vermerk, S. 12)
e Artikel 3 zur Anfiigung der zuvor bereits in § 15 GemStrG Bln enthaltenen Zusténdig-
keitszuweisung auch im ZustKat AZG (vgl. Prifvermerk, S. 35)

Der Klarungsbedarf ergibt sich aus dem Erfordernis von Volksinitiativen im Rahmen der Kam-
pagnenplanung, die zeitlichen Fristen mdglichst genau abschitzen und planen zu kénnen.
Denn es macht fiir die Chancen eines Volksbegehrens einen erheblichen Unterschied, ob die
Sammlung von Unterschriften in den Sommermonaten oder im Herbst/Winter stattfindet und
ob sie moglicherweise mit anderen Initiativen oder Abstimmungsterminen zusammen erfolgen

kann.

Von herausgehobener Bedeutung fiir die Kampagnenplanung und den Erfolg bei der Werbung
fiir das verfolgte Anliegen ist die Moglichkeit, die warme Jahreshilfte nutzen zu kénnen. Dies

ist bei der Terminierung von Parlamentswahlen mit Blick auf die vorausgehenden Wahlkdmpfe
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nicht anders. Auch diese finden regulédr nicht im Winter, sondern stets im Friihjahr oder -meis-
tens- iiber den Sommer statt. Daher wurde der Antrag auf Einleitung des Volksbegehrens sei-
tens des Tragers bereits am 20.8.2021, und damit nur vier statt sechs Monate nach Erhalt der
amtlichen Kostenschiatzung (21.4.2021) und Sammelbeginn, gestellt. Ziel der frithzeitigen An-
tragstellung war es, den gesetzlichen Fristenlauf einschliefllich der viermonatigen Priiffrist des
AGH gem. § 18 Abs. 1 AbstG so zu beginnen, dass die zweite Sammelphase im Fall der Nicht-
tibernahme des Begehrens durch das AGH nicht in den Herbst oder Winter fallen sollte:

e 5 Monate Priifung bis 20.1.2022,

o ggfls. kurze Frist zur Anderung,

e anschlief}end vier Monate Priifung durch AGH bis Ende Mai 2022,

o ggfls. Start zweite Sammelphase Anfang Juni 2022 fiir 6 Monate iiber den Sommer bis

Ende November.

Diese Planung wurde durch zweimalige Vollausschopfung der Priiffrist seitens der Senatsver-

waltung erheblich und aus unserer Sicht grundlos unterlaufen.

Bei der Kampagnenplanung ist eine Volksinitiative daher darauf angewiesen, die nach dem
AbstG zu erwartenden Fristenldufe moglichst genau vorhersehen zu kdnnen. Aus unserer Sicht
kann eine Klarstellung des Gerichtshofs anhand der oben geschilderten Anderungen, wann von
»mehr als nur redaktionellen Anderungen“iSd. § 17 Abs. 3 S. AbstG auszugehen ist, und nach
welchen Kriterien die Dauer einer abermaligen Fristverlangerung zu ermitteln ist, zu einem
besseren Verstandnis der Norm und damit zu mehr Planungssicherheit fiir kiinftige Initiativen

beitragen.

3. Beriicksichtigung der zeitlichen Kampagnenplanung auch im Vorlageverfahren

Schlief3lich soll der Gerichtshof auch im hiesigen Verfahren fiir die zuvor erlduterte, besondere
Bedeutung sensibilisiert werden, die der Jahreszeit fiir den Erfolg oder Misserfolg einer ehren-
amtlich und ohne Parteistrukturen im Riicken durchgefiihrten Unterstiitzungskampagne zu-

kommt.

Der Gerichtshof wird daher mit Blick auf das Gebot einer ,,volksbegehrenfreundlichen und un-
terstiitzenden Auslegung und Anwendung von Vorschriften zur Zulassigkeit von Volksbegeh-
ren“ (VerfGH, a.a.0.) ersucht, den Entscheidungszeitpunkt so zu wéhlen, dass die urspriingli-
che Zeitplanung der Tragerin zur Durchfithrung der zweiten Sammelphase, nach der diese den

Verfahrensbeginn seinerzeit ausgerichtet hat, moglichst Beriicksichtigung findet. So fiihrt die
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Feststellung der Zuldssigkeit des Antrags durch den Gerichtshof gem. § 18 Abs. AbstG dazu,
dass die Trigerin die Durchfithrung des Volksbegehrens von der Senatsverwaltung verlangen
kann, wenn das AGH das zuldssige Begehren nicht binnen vier Monaten in seinem wesentli-

chen Bestand angenommen hat (gem. § 18 Abs. 1 S. 1 AbstG).

Die Tragerin bittet daher darum, den Entscheidungszeitpunkt so zu wahlen, dass eine mogliche
zweite Sammelphase, so wie urspriinglich geplant und unsererseits angelegt, nach der viermo-

natigen Priiffrist des AGH in die Zeit zwischen Anfang April und Ende November fillt.

Mit freundlichen Griifien

[qual. digital signiert]
Dr. Schulte

Rechtsanwalt



