Die Infrastruktur der Verkehrswende — Bericht liber das
67. Forschungsseminar des Arbeitskreises StraRen- und
StraBenplanungsrecht am 24. und 25.10.2022

von Prof. Dr. Armin von Weschpfennig, Hamburg*

Einmal jahrlich trifft sich der Arbeitskreis Stralen- und Stra-
Benplanungsrecht, bestehend aus Fachvertretern der Stra-
RBenbauverwaltungen des Bundes und der Lander sowie der
Wissenschaft, Richterschaft und Anwaltschaft zu einem For-
schungsseminar, um grundlegende und aktuelle Themen zu
diskutieren. Die diesjahrige Fachtagung stand im Fokus der
Infrastruktur der Verkehrswende, mit der sich der Arbeits-
kreis nicht zum ersten Mal beschaftigte, wie der Vorsitzende
Prof. Dr. Dr. Wolfgang Durner LL.M. zu Beginn der Veran-
staltung hervorhob. Nachdem in den vergangenen Jahren
immer wieder Teilaspekte der Verkehrswende behandelt
worden waren, sei es nun an der Zeit gewesen, einem der
Megathemen der kommenden Jahre eine separate Fachta-
gung zu widmen.

I. Die Infrastruktur der Verkehrswende

Den Auftakt {ibernahmen die Rechtsanwilte Prof. Dr. Pe-
ter Schiitte und Simon Kase (BBG und Partner, Bremen) mit
einem Blick aus der Vogelperspektive auf die Infrastruktur der
Verkehrswende, freilich garniert mit gelegentlichen Sturzflii-
gen auf Detailaspekte. Die Diskussion um eine Verkehrswen-
de sei keineswegs ein neues Phinomen, wie Schiitte anhand
eines kurzen historischen Abrisses von der Olkrise iiber das
Waldsterben bis in die Gegenwart darlegte. Bereits seit den
1970er Jahren wiirden im Grunde immer wieder dieselben
Themen diskutiert, viele Konzepte seien erarbeitet aber nur
wenige umgesetzt worden. Nunmehr erweise sich aber ins-
besondere der Klimawandel als Gamechanger, hinzu kimen
Versorgungsengpisse durch den Ukrainekrieg. Neue Techno-
logien sowie Digitalisierungsprozesse boten dabei durchaus
auch neue Moglichkeiten. Das Design der Verkehrswende sei
allerdings komplex. Langlebige Verkehrsinfrastrukturen be-
einflussten kiinftige Generationen in besonderem Mafle, wie
das Beispiel der Privatisierung der Bahn zeige.

Verkehrswende sei die Summe aus Mobilititswende und
Energiewende im Verkehr. Nachhaltige Mobilititsformen,
Verbindung der Mobilititsformen, Umverteilung von Raum
und Vermeidung unnétiger Mobilitit zihlten ebenso hier-
zu wie der Ausbau einer Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitit.
Dabei sei es im Unterschied zur Energiewende notwendig,
jahrzehntelang eingeiibte Verhaltensweisen auch individuell
umzustellen. Der damit einhergehende Bewusstseinswandel
diirfte allerdings lange Zeit in Anspruch nehmen und sei eine
Generationenaufgabe, die neben der Zivilgesellschaft letztlich
auch den Verwaltungsvollzug betreffe. Letzteres zeige bspw.
die mitunter konsequente Nichtahndung des sogenannten
aufgesetzten Parkens, also dem Parken auf Bordsteinen und
Biirgersteigen (dazu VG Bremen, Urt. v. 11.11.2021 - 5 K
1968/19). Das Straflenverkehrsrecht in seiner jetzigen Form
leide im Ubrigen an einer Fokussierung auf den Kfz-Verkehr
einschliefflich des platzintensiven ruhenden Verkehrs. Letzt-
lich sei »zu wenig Platz fiir alle« vorhanden. Zutriglich fiir
eine iiberzeugende Verkehrswende seien freilich attraktive
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Angebote wie etwa eine piinktliche Bahn oder Vorteile des
Carsharings.

Kase widmete sich sodann zwei konkreten Elementen der
Verkehrswende — E-Tretroller-Verleihsystemen sowie Carsha-
ring-Systemen. E-Tretroller als Rechtsproblem einerseits und
Teil der Verkehrswende andererseits fielen als neuer Faktor
im Straflenverkehr auf und wiirden daher eher als Argernis
empfunden als etwa das Falschparken. Allerdings sei die mit
ihnen einhergehende Gefihrdung wohl mehr eine gefiihlte
denn eine tatsichliche. Die Umweltbilanz von E-Tretrollern
sei umstritten, zumindest die neueste Generation habe aber
wohl eine deutlich bessere als Pkw. Besondere Herausforde-
rungen brichten freilich sogenannte Free-Floating-Verleihsys-
teme mit sich, wonach das Fahrzeug grundsitzlich iiberall
abgestellt und aufgefunden werden kann. Straflenrechtlich
sei zunichst tiberwiegend die Moglichkeit einer Regulierung
abgelehnt worden, weil es sich nicht um eine Sondernutzung
handele. Mittlerweile setze sich allerdings zunehmend — auch
im Anschluss an eine Entscheidung des OVG NRW zum Bi-
kesharing aus dem Jahre 2020 (Beschl. v. 20.11.2020 — 11
B 1459/20) — die gegenteilige Auffassung durch. Eine son-
dernutzungsbezogene Regulierung diirfe freilich nur unmit-
telbar strafSenbezogene Aspekte adressieren, nicht hingegen
etwa Umweltaspekte oder eine Helmpflicht. Zudem miissten
die Vorgaben verhiltnismifig sein. Eine Kontingentierung
konnte durch ein politisch beschlossenes Sondernutzungs-
konzept ermessenslenkend vorbereitet und durch ein geord-
netes, transparentes und faires Verteilungsverfahren umge-
setzt werden.

Sodann verwies Kase auf Regulierungsméoglichkeiten des
Carsharings als Teil des erweiterten Umweltverbundes. Er
thematisierte straflen- und strafSenverkehrsrechtliche Instru-
mente zur Férderung nach dem Carsharinggesetz des Bundes
(CsgQ) als Mustergesetz, die Moglichkeit, fiir Carsharing-
Stationen Sondernutzungserlaubnisse zu erteilen und denk-
bare straflenrechtliche Differenzierungen, etwa exklusive
Parkméglichkeiten. Politisch interessant sei auch kostenfreies
Parken fiir Carsharing-Nutzende in der Innenstadt, weil da-
mit Anreize gegen einen eigenen Pkw geschaffen wiirden.

AbschliefSend resiimierte Schiitte, dass der Rechtsrahmen zwar
noch nicht hinreichend auf die Verkehrswende ausgerichtet
sei, gleichwohl aber bereits nach geltendem Recht bestehende
Potenziale bei weitem noch nicht ausgenutzt seien.

Die Diskussion befasste sich vor allem mit der Frage, ob
die rechtlichen Rahmenbedingungen iiberhaupt noch zeit-
gemif$ sind und die Verkehrswende adiquat begleiten kon-
nen. In Frage gestellt wurden etwa die Beschrinkung des

*  Zur Tagung des Vorjahres siche den Bericht von Bernhard Stiier, DVBI
(2021), S. 1420, dort auch weitere Nachweise zu den vergangenen Tagun-
gen.
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straflenrechtlichen Ermessensgebrauchs auf straflenrechtli-
che Aspekte sowie der iiberkommene Grundsatz, Parken als
Gemeingebrauch einzustufen. Komplexere Entscheidungs-
mechanismen und Kontingentierungen hitten andererseits
durchaus das Potential, das Straflenrecht wirtschaftsrechtlich
zu liberformen. Zudem seien bereits jetzt je nach Einzelfall
wettbewerbliche und vergaberechtliche Anforderungen zu
beachten. Kritisch gesehen wurde die derzeit diskutierte ma-
terielle Aufladung des Stralenverkehrsrechts, weil kommu-
nale Planungshoheiten iiberlagert werden konnten, wenn fiir
dessen Umsetzung nicht die Gemeinde zustindig sei. Eine
Neuverteilung des Raumes sei aber Sache des Straflenbau-
lasttrigers. Rechtspolitisch grundlegend reklamierten die
Diskussionsteilnehmer schliefSlich, die Verkehrswende »vom
Menschen her zu denkeng, sowie eine ideologiefreie Verkehrs-
politik, die nicht nur die stiddtische Perspektive einnehme.

Il. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir
Elektromobilitat in Deutschland

Anschlieflend widmete sich Rechtsanwalt Dr. Roman Ringwald
(BBH, Berlin) einem zentralen, wenn auch freilich nicht hin-
reichenden Baustein der Verkehrswende — dem Ausbau der La-
deinfrastrukeur fiir Elektromobilitit in Deutschland, fiir die er
Bund, Linder und Kommunen in einer gemeinsamen Gewihr-
leistungsverantwortung sah. Ohne eine weitreichende Elekerifi-
zierung des Strafenverkehrs seien die Sektorziele des Bundes-Kli-
maschutzgesetzes (KSG) nicht einzuhalten. Elektroautos wiirden
aber nur dann gekauft, wenn deren Nutzung durch eine adiqua-
te Ladeinfrastruktur abgesichert ist. Als kritischen Zeitraum be-
zeichnete er die Ubergangsphase hin zur Elektromobilitit bis
2030, in der ein Erfordernis fiir staatliche Planung bestehe.

Bund, Linder und Gemeinden unternihmen bereits jetzt er-
hebliche Bemithungen zum Aufbau der entsprechenden In-
frastruktur durch Férderprogramme und Ausschreibungen.
So verwies der Referent auf die Ausschreibung zum Deutsch-
landnetz, mit dem der Bund ein flichendeckendes und be-
darfsgerechtes Schnellladenetz in ganz Deutschland aufbauen
will. Das hierzu grundlegende Schnellladegesetz (SchnellLG)
sei ein erster Schritt zu einem grofleren Handlungsrahmen.
Gesetzliche Ausbaupflichten im Interesse eines bundesweiten
Ausbaus seien aber ein komplexes Unterfangen. Rechtspoli-
tisch diskutabel sei, das Konzept des Schnellladegesetzes auch
auf die Wasserstoffinfrastrukeur zu tibertragen.

Sodann widmete sich der Referent dem neuen »Masterplan
Ladeinfrastruktur I« der Bundesregierung aus 2022. Dieser
formuliere durchaus anspruchsvolle Ausbauziele und solle
eine flichendeckende, bedarfsgerechte und nutzerfreundliche
Ladeinfrastrukeur sicherstellen, wobei privatwirtschaftliches
Engagement weiterhin von zentraler Bedeutung sei. Gepriift
werden solle auch eine gesetzliche Verpflichtung der Lander,
die Grundversorgung an lokaler Ladeinfrastruktur sicherzustel-
len. Institutionell arbeiteten nunmehr in einer neu eingerichte-
ten »Interministeriellen Steuerungsgruppe Ladeinfrastruktur«
(ISLa) verschiedene Bundesministerien zusammen, weiter
wachsende Bedeutung insbesondere im Bereich der Bedarfspla-
nung komme der Nationalen Leitstelle fiir Ladeinfrastrukeur
zu, die im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und
Infrastruktur (BMDYV) die Aktivititen zum Ausbau der Lade-
infrastruktur in Deutschland koordiniert und steuert.
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Rechtliche Ankniipfungspunkte boten zudem das Straflen-
und StrafSenverkehrsrecht, das Immissionsschutzrecht sowie
im privaten Bereich das Bauplanungs- und Bauordnungsrecht.
Betreiber der Ladeinfrastrukturen benétigten — was allerdings
noch keine konsolidierte Rechtslage sei (vgl. VG Miinchen,
Beschl. v. 02.05.2018 - M 2 E 18.2021) — eine straflenrecht-
liche Sondernutzungserlaubnis fiir eine bauliche Anlage zu
einem gewerblichen Zweck. Das Parken bleibe hingegen er-
laubnisfreier Gemeingebrauch. Grundlage fiir die Sondernut-
zungserlaubnis konne ein Mobilititskonzept sein, nach dem
bestimmte Stellplitze fiir Ladevorginge reserviert wiirden.
Anforderungen an solche Konzepte kénnten aus der Recht-
sprechung etwa zu Werbenutzungsvertrigen (OVG NRW,
Beschl. v. 14.02.2000 — 11 A 3887/96; VGH BW, Beschl.
v. 01.10.2004 — 5 S 1012/03) abgeleitet werden. Umgesetzt
werden konnten solche Konzepte auf unterschiedlichen Wegen
mit und ohne Ausschreibung, sinnvoll bleibe aber hiufig eine
Kombination mit einem éffentlich-rechtlichen Vertrag. Beides
konne Betreiberpflichten niher konkretisieren. Sonderrege-
lungen stelle auch das Elektromobilititsgesetz (EmoG) bereit.
Zumindest derzeit sei sehr hiufig ein finanzieller Zuschuss er-
forderlich, der wiederum beihilferechtliche Fragen aufwerfe.
Kurz angedeutet wurden noch wettbewerbs-, beihilfe- sowie
kartellrechtliche Fragen, bevor Ringwald resiimierend betonte,
dass die 6ffentliche Hand zumindest derzeit eine wesentliche
Rolle einnehme und der Rechtsrahmen komplex, dynamisch
aber noch nicht abschliefSend sei.

Angesichts der Herausforderungen des Umstiegs auf Elekt-
romobilitit sowie des Tempos, welches das Bundes-Klima-
schutzgesetz vorgibt, dessen Ziele 2021 im Verkehrssektor
verfehlt wurden und wohl auch in den kommenden Jahren
verfehlt werden, diskutierten die Straflenrechtler iiber die
notwendige Dauer einer Regulierung der Ladeinfrastruktur
sowie die rechtspolitische Moglichkeit, im Bundes-Klima-
schutzgesetz (KSG) realistischere Sektorziele festzulegen.
Letzteres wiirde aber nach Auffassung des Referenten den
Handlungsdruck reduzieren, wenngleich er anerkannte, dass
sich jetziges Handeln zur Erreichung der Ziele erst in drei
bis vier Jahren bemerkbar mache. Ausgiebig diskutiert wurde
auch das Zusammenspiel mit der Netzinfrastruktur und da-
mit verbunden der verfiigbaren Leistung am Netz, der Preis-
bildung sowie das Verhiltnis zum Energiewirtschaftsgesetz
(EnWG). Mégliche Losungen kdnnten etwa mobile Lade-
infrastrukturen oder Preissignale sein, um Peaks besser auf-
fangen zu kénnen.

lll. Baurechtschaffung fiir Ersatzneubauten von
Briicken

Zum Abschluss des ersten Veranstaltungstages widmete sich
Oliver Hartung (Fernstraflen-Bundesamt, Leipzig) — quasi aus
dem Maschinenraum kommend — der Herausforderung, dass
allein in den kommenden acht Jahren knapp 4.000 Auto-
bahnbriicken modernisiert werden miissten. Er beschrieb
zunichst verschiedene Szenarien — namentlich den Ersatz-
neubau erstens als Wiederautbau, zweitens mit konstruktiven
Anpassungen, drittens mit baulicher Erweiterung im Vorgriff
auf einen spiteren Ausbau z.B. von vier auf sechs Fahrstreifen
nebst Seitenstreifen sowie viertens im Rahmen des Ausbaus
des jeweiligen StrafSenabschnitts, um sich sodann dem Kern
seines Vortrags zuzuwenden — dem novellierten § 17 Abs. 1
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EStrG. Bis Mirz 2020 durften Bundesfernstraflen nur ge-
baut oder geindert werden, wenn der Plan vorher festgestellt
war. Damit einher gingen Unsicherheiten iiber die Planfest-
stellungsbediirftigkeit, sodass der Gesetzgeber den Begriff der
Anderung konkretisierte. Nach dem neuen Satz 2 liegt eine
Anderung vor, wenn eine Bundesfernstrafie erstens um einen
oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr baulich erweitert wird oder zweitens in sonstiger
Weise erheblich baulich umgestaltet wird. Die Erginzung
habe letztlich dazu gefiihrt, dass Unsicherheiten vom Tat-
bestandsmerkmal »Anderung« nunmehr zur Frage der Aus-
legung von »erheblich« verlagert worden seien.

Bei der Planfeststellungsbediirftigkeit handele es sich um
ein priventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt, sodass eine
auswirkungsbezogene Perspektive einzunehmen sei. Der
Referent identifizierte hieran anschlieffend drei mogliche
Kriterienbereiche — die Leistungsfihigkeit der Verkehrs-
funktion, mogliche Auswirkungen auf 6ffentliche und
private Belange sowie die Frage nach einer Pflicht zur Um-
weltvertriglichkeitspriifung. In der Regel ergebe sich eine
tatbestandliche »Anderung« aus einer Kombination aller
drei Kriterien. Allerdings begrenzten Privilegierungen im
Bundesfernstraflengesetz fiir Unterhaltungsmafinahmen
die Planfeststellungsbediirftigkeit — so durch die Duldungs-
pflicht nach § 3a FStrG sowie das Enteignungsrecht nach
§ 19 Abs. 1 Satz 2, 1. Alt. FStrG. Im Ubrigen l6sten iiber
den Bestand hinausgehende Auswirkungen nur dann ein
Bediirfnis zur Planfeststellung aus, wenn gerade eine plane-
rische Konfliktbewiltigung durch Abwigungsentscheidung
erforderlich ist. In Anlehnung an § 74 Abs. 7 VwVIG seien
bauliche Umgestaltungen jedenfalls dann erheblich i.S.d.
§ 17 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 FStrG, wenn dffentliche Belange
beriihrt oder Rechte anderer beeinflusst werden. Hinsicht-
lich einer Pflicht zur Umweltvertriglichkeitspriifung erin-
nerte Hartung an § 14a UVPG, der allerdings nur fiir den
Schienenbereich gelte.

Sodann widmete sich der Referent dem dritten oben umrisse-
nen Szenario — den »Vorgriffsfillen«, bei denen der Ersatzneu-
bau im Vorgriffauf den spéteren Ausbauzustand entsprechend
baulich dimensioniert werde, ein Feststellungsentwurf fiir
den zugehérigen Verkehrsabschnitt aber noch nicht vorliege
und nach Erneuerung dementsprechend zunichst noch kei-
ne Inbetriebnahme der weiteren Fahrstreifen erfolge. Dabei
widmete er sich verschiedenen Konstellationen und beleuch-
tete die Anwendbarkeit der 16. BImSchV. Der Referent hielt
es fiir grundsitzlich zulissig, fiir Briickenbauvorhaben einen
eigenen Abschnitt zu bilden. Die Gefahr eines Planungstorsos
sah er mit Blick auf die vorhandene Straflenanbindung nicht,
zudem diirfte eine »iiberbreite« bauliche Ausfithrung verniinf-
tigerweise geboten sein, soweit der Abschnitt im Fernstra-
Benausbaugesetz (FStrAbG) hinterlegt ist. Ein unzulissiger
Problemtransfer in den Folgeabschnitt liege ebenfalls nicht
vor, solange der Gesamtausbau auch den Larmschutz an der
bereits errichteten Briicke einbezieht.

Resiimierend stelle der neue § 17 Abs. 1 FStrG fiir die Mehr-
heit der Briicken-Ersatzneubauten klar, dass kein Planfest-
stellungsbediirfnis bestehe. Die Konfliktbewiltigung erfolge
in diesen Fillen durch den Vorhabentriger in eigener Ver-
antwortung.
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Die nachfolgende Diskussion kreiste im Kern um die Fra-
gen, unter welchen Voraussetzungen eine Pflicht zur Umwelt-
vertriglichkeitspriifung besteht und ob hieraus immer eine
Pflicht zur Planfeststellung folge, sowie den — bezweifelten —
Umfang etwaiger administrativer Spielrdume. In diesem Kon-
text erdrterten die Mitglieder des Arbeitskreises auch die auf-
geworfenen immissionsschutzrechtlichen Aspekte sowie die
Méglichkeit einer Abschnittsbildung bei der verfahrensrecht-
lichen Zulassung des Briickenbauwerks. So wurde hinterfragt,
ob tatsichlich nur das Briickenbauwerk betrachtet werden
kénne, etwa wenn die neue Briicke neben die alte gebaut
wiirde und dementsprechend neue Anschliisse erforderlich
seien. Letztlich seien Ersatzneubauten ohne Planfeststellung
ein erhebliches rechtliches Risiko, wenngleich die grofziigige
Auffassung des Referenten — wohl aus pragmatischen Griin-
den — durchaus honoriert wurde. Auch Hartung selbst ver-
wies auf durchaus bestehende Schwierigkeiten im Rahmen
des Konsolidierungsprozesses. Weitere Verfahrensarten neben
der Planfeststellung de lege ferenda lehnte er auf Nachfrage
allerdings ab, weil solche zu mehr Rechtsunsicherheit fithrten.

IV. Infrastrukturelle Anforderungen der
Verkehrswende in den Kommunen

Den zweiten Veranstaltungstag erdffnete 7homas Kiel d’Ara-
gon (Deutscher Stidtetag, Berlin) mit einem Beitrag zu in-
frastrukturellen Anforderungen der Verkehrswende in den
Kommunen. Herausfordernd sei zunichst eine seit der Nach-
kriegszeit tiber Jahrzehnte autogerecht designte Verkehrsinfra-
struktur, die (auch) wegen Fachkriftemangels nicht schnell
genug im Sinne der Verkehrswende umgebaut werden kénne.
Zudem wachse der automobile Druck auf die Verkehrsinfra-
struktur, weil immer gréflere Autos teils groflere (Pendel-)
Strecken zuriicklegten. Dies mache letztlich Effizienzgewinne
bei Motoren wieder zunichte, fithre zu einem konstant hohen
CO,-Ausstof$ und verschirfe das Platzproblem.

Bei der Umsetzung der Verkehrswende stiinden Stidte oft-
mals zwischen Baum und Borke, triten einerseits proaktiv
fiir die Verkehrswende ein, stiinden aber andererseits auch in
einer entsprechenden Pflicht. Aus Perspektive des Deutschen
Stidtetages sei die Haltung der Stidte zur Verkehrswende
aber mittlerweile durchweg positiv, wozu Thinktanks sowie
Diskussionen um Klimaschutz beigetragen hitten. So finde
bspw. ein experimenteller Umbau jedenfalls in den groflen
Stidten statt; die OPNV-Flotte werde auf Elektromobilitit
umgebaut, obwohl damit deutlich hhere Kosten verbunden
seien. Der Abbau von Parkplitzen sei hingegen nach Ein-
schitzung des Referenten nirgendwo aktives Ziel der Stidte,
sondern eher passive Folge anderer Mafinahmen wie dem
Pflanzen von Biumen oder dem Ausbau der Elektromobilitit.
Herausfordernd sei allerdings die Finanzierung der Mafinah-
men. Immerhin habe das Gesetz iiber Finanzhilfen des Bun-
des zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden
(GVFQG) zu einer »kleinen Finanzreform« gefiihrt.

Sodann thematisierte Kiel d’Aragon Aspekte der Regulierung
und wies unter anderem auf neue Verkehrszeichen nach der
StVO-Novelle 2021 zur Stirkung des Radverkehrs hin, de-
ren Gebrauch allerdings durchaus zu Diskussionen etwa um
den »Klau« von halben Fahrspuren gefithrt hitten. Hier zeigt
sich letztlich — wie schon im Beitrag von Schiitte und Kase
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— erneut, wie schwierig es ist, alte Gewohnheiten und an-
gestammte Moglichkeiten zu verabschieden.

Daran anschlieflend widmete sich der Referent einzelnen
Bereichen der Verkehrswende und den jeweiligen Anforde-
rungen. Neben zahlreichen weiteren Aspekten verwies er auf
die Herausforderung, die sogenannten Pop-Up-Radwege in
dauerhafte Infrastrukturen umzuwandeln, wobei Gesetze wie
das Berliner Mobilititsgesetz sowie das Fahrrad- und Nah-
mobilititsgesetz NRW durchaus eine Chance darstellten.
Rechtspolitisch sprach er sich fiir die Errichtung (zusitzli-
cher) temporirer Spielstraflen aus, lehnte es aber umgekehrt
ab, die Garagenverordnungen der Linder an immer grofier
werdende Pkw anzupassen. Zudem richtete er den Fokus auf
Elektrokleinstfahrzeuge, die Ladeinfrastruktur sowie auf As-
pekte der Digitalisierung und autonomes Fahren.

Der Referent schloss mit zahlreichen rechtspolitischen Forde-
rungen und Anregungen im Sinne der Verkehrswende. Unter
anderem sprach er sich fiir eine Reform des StrafSenverkehrs-
gesetzes und der Straflenverkehrs-Ordnung aus, plidierte fiir
eine nutzungsgerechte Umverteilung von Flichen bei Um-
und Neubauten und streifte erneut Herausforderungen bei
der Finanzierung einzelner Mafinahmen der Verkehrswende.
So sei die Aufteilung der Einnahmen aus dem geplanten
49-EUR-Ticket fiir den OPNV keineswegs trivial. Insgesamt
miisse aber die Tarifstrukeur des OPNV einfacher und nach-
vollziehbarer gestaltet werden.

Die Diskussion richtete den Blick zunichst auf Pendelbewe-
gungen iiber die Stadtgrenzen hinweg. Aufgeworfen wurde die
Frage, ob man nicht politisch versuchen miisste, Pendelbewe-
gungen insgesamt zu reduzieren. So sei es fiir die Verkehrswen-
de durchaus ein Problem, wenn immer mehr Menschen zwar
in der Stadt arbeiteten, aber auf dem Land lebten. Allerdings
wiirden Menschen gerade aus Stidten verdringt — etwa weil zu
wenig Wohnraum bereitstiinde. Andererseits fehle es an einer
stadtgrenzeniibergreifenden Perspektive, wenn etwa StrafSen-
bahnen an der Stadtgrenze endeten oder Radfernwege fehlten.
Straflenrechtlich reklamiert wurde die Mglichkeit, auch Par-
ken als Gemeingebrauch mit Gebiihren belegen zu konnen.
Hier zeigte sich eine gewisse Parallele zu der bereits am Vortag
aufgeworfenen Frage, ob Parken tiberhaupt noch Gemeinge-
brauch sein solle. Straflenverkehrsrechtlich wurde problemati-
siert, welche Zeitdauer die Erprobungsklausel der Straflenver-
kehrs-Ordnung erfasse und wann sie letztlich missbrauchlich
dauerhafte Mafinahmen legitimieren solle. Erforderlich sei eine
Reform der bislang ordnungsrechtlich ausgerichteten StrafSen-
verkehrs-Ordnung, die eine Verkehrsplanung ermégliche, die
nicht nur die einzelne Strafle in den Blick nehme. Die damit
einhergehenden denkbaren Friktionen mit der kommunalen
Planungshoheit waren bereits Gegenstand der Diskussionen
am Vortag (o. unter L.). Als roter Faden der Tagung offenbarte
sich gleichwohl — wie Durner hervorhob — die Erkenntnis, dass
der strafen- und straflenverkehrsrechtliche Riickzug auf blof3es
Ordnungsrecht nicht mehr zeitgemif3 erscheint.

V. Aktuelle Stunde
Im Anschluss an das regulire Tagungsprogramm diskutiert

der Arbeitskreis traditionell aktuelle Themen rund um die
Strafle. Dieses Jahr stellte der Vorsitzende Prof. Dr. Dr. Wolf-
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gang Durner LL.M. den aus dem Bundesministerium der
Justiz stammenden Referentenentwurf eines Gesetzes zur Be-
schleunigung von verwaltungsgerichtlichen Verfahren im In-
frastrukeurbereich vom August 2022 vor. Plakativ formuliert
liege dem Gesetz der Grundsatz zugrunde, dass Klagen gegen
Industrievorhaben »welcomes, Klagen gegen die Energiewen-
de »unwelcomex seien.

Daran anschliefend unterzog Prof. Dr. Michael Sauthoff
(Prisident des Oberverwaltungs- und des Finanzgerichts
Greifswald a.D.) den Entwurf einer kritischen rechtspoli-
tischen sowie verfassungsrechtlichen Analyse und verwies
darauf, dass viele geplante Regelungen alte, zum Teil schon
verworfene Uberlegungen aufnihmen wie etwa den 2017
wieder aufgehobenen § 4a UmwRG. Bedenken duflerte er
bspw. gegeniiber der Tendenz, immer mehr erstinstanzliche
Zustindigkeiten des Bundesverwaltungsgerichts zu installie-
ren. Die vorgesehene Moglichkeit, im einstweiligen Rechts-
schutz einen Mangel etwa bei der Abwigung im Rahmen
der Planfeststellung oder Plangenehmigung aufler Acht zu
lassen, wenn offensichtlich ist, dass dieser in absehbarer Zeit
behoben wird, dringe Gerichte immer mehr in die Rolle von
Reparaturbetrieben fiir die Verwaltung. Zweifel duflerte er
auch an der Sachgerechtigkeit der geplanten Regelung, dass
fur Angelegenheiten des Planungsrechts besondere Kammern
oder Senate gebildet werden sollen (Planungskammern, Pla-
nungssenate). Insbesondere an kleinen Verwaltungsgerichten
sei dies weder sinnvoll noch praktikabel; an grofleren Ge-
richten wiirden sie ohnehin gebildet werden. Durchaus mit
Erheiterung nahm das Auditorium die damit verbundene
Maf3gabe zur Kenntnis, dass Richter in Planungskammern
oder Planungssenaten iiber Kenntnisse des Planungsrechts
verfligen sollen. Die geplante Vorgabe, bestimmte Verfahren
bevorzugt und schnell durchzufiihren, fithre dazu, dass ande-
re Verfahren hintenangestellt werden miissten, was letztlich
auch die richterliche Unabhingigkeit tangiere.

In der folgenden Diskussion wurde zu ebenfalls vorgesehenen
kurzen Fristenregelungen bezweifelt, ob diese tatsichlich Be-
schleunigungseffekte erzielen kdnnten. In der Praxis werde
die anfallende Arbeit aufgeteilt und teils auch Uberfliissiges
vorgetragen, um nicht spiter prikludiert zu sein. Zudem
wiirden Vorhabentriger nicht mit der Umsetzung beginnen,
solange das Verfahren im vorliufigen Rechtsschutz noch nicht
abgeschlossen sei. Wirkliche Beschleunigungseffekte liefSen
sich nur durch Anderungen des materiellen Rechts erzielen.
In diesem Sinne sei Beschleunigungsgesetzgebung, wie sie in
den vergangenen Jahrzehnten zumeist praktiziert wurde und
werde, im Grunde nur Ritualgesetzgebung.

VI. Ausblick

Die hier zusammengefassten Beitrige erscheinen in einem
Tagungsband, der — wie bereits in den vergangenen Jahren —
kostenlos auf den Seiten der Bundesanstalt fiir Straflfenwesen

(BASt) bereitgestellt wird. Einzelne Beitrige werden zudem
im DVBI publiziert.

Die kommende Tagung findet am 11. und 12.09.2023 im
Groflen Sitzungssaal des Bundesverwaltungsgerichts in Leip-
zig statt und wird sich dort, am Sitz des Fernstraflen-Bundes-
amts, der neuen Fernstraflenverwaltung des Bundes widmen.
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