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Einziger Tagesordnungspunkt
a) Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung
des Strafienverkehrsgesetzes

BT-Drucksache 19/6334
b) Unterrichtung durch die Bundesregierung

Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung
des Strafienverkehrsgesetzes

-19/6334-

Stellungnahme des Bundesrates und Gegeniulie-
rung der Bundesregierung

BT-Drucksache 19/6926

Stellv. Vorsitzende: Liebe Kolleginnen und Kolle-
gen, meine Damen und Herren, ich begrifle Sie
sehr herzlich zu der 35. Sitzung des Ausschusses
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur! Das ist die
offentliche Anhorung zu dem Gesetzentwurf der
Bundesregierung — Entwurf eines Neunten Geset-
zes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes,
Drucksache 19/6334. Zu unserer Anhorung darf
ich alle Géste ganz herzlich begriifen und beson-
ders natiirlich die Sachverstdndigen, die sich
heute auf den Weg hierher zu uns gemacht haben.
Das sind Herr Prof. Dr. Michael Brenner von der
Friedrich-Schiller-Universitét Jena, Herr Dr. Malte
Engeler vom Schleswig-Holsteinischen Verwal-
tungsgericht, Herr Patrick Kaiser vom Zentralver-
band Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe e.V. (ZDK),
Herr Thomas Kiel vom Deutschen Stiddtetag, Herr
Wolfgang Lang von VITRONIC Dr.-Ing. Stein Bild-
verarbeitungssysteme, Herr Michael Miiller-Gor-
nert vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) und
Herr Dr. Markus Schipe vom ADAC.

Ich mochte den Sachverstdndigen, die auch eine
schriftliche Stellungnahme abgegeben haben, sehr
herzlich dafiir danken! Diese Stellungnahmen
wurden als Ausschussdrucksache 19(15)188 ver-
teilt und liegen hier auch aus. Sie sind ebenfalls
auch im Internet abrufbar. Wir haben uns drauf
verstiandigt, dass die Anhérung nach folgendem
Verfahren auflaufen soll: Auf ein Eingangsstate-
ment wollen wir im Hinblick auf die Mdglichkeit
zu schriftlichen Stellungnahmen verzichten. In je-
der Fragerunde kénnen dann die Ausschussmit-
glieder, die sich hier zu Wort melden, bis zu zwei
Fragen stellen und die Fragesteller konnen auBer-
dem in einer Fragerunde hochstens zwei Sachver-

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

stdndige befragen. Also zwei Mal zwei. Aufgrund
eines Beschlusses des Ausschusses, den wir hier
einmal gefasst haben, bitte ich die Antragsteller
und die Fragesteller, sich auf eine Redezeit von
drei Minuten zu beschrianken. Als Hilfestellung
werden Sie eine Uhr sehen, die abgelaufene Zeit
wird dann dort angezeigt. Die Sachverstdndigen
bitte ich sich auf eine Redezeit von fiinf Minuten
pro Frage zu beschrianken. Wichtig ist es ja, dass
wir heute mdglichst viele Fragen beantworten
konnen. AnschlieBend folgt dann der nédchste Fra-
gesteller.

Wir gehen heute von einem Zeitraum von unge-
fahr 1% Stunden aus, also etwa bis 13.00 Uhr und
es sind zwei Frage- und zwei Antwortrunden ge-
plant. Von der &ffentlichen Anhérung werden wir
— wie iiblich bei allen 6ffentlichen Anhérungen —
ein Wortprotokoll erstellen. Auch das ist dann fiir
alle Interessierten im Internet abrufbar. Diese An-
horung wird zudem im Parlamentsfernsehen iiber-
tragen, zeitversetzt ab 21.30 Uhr ist die Aufzeich-
nung dann im Internet auch abrufbar.

Wir beginnen mit der ersten Fragerunde und es
beginnt die CDU/CSU. Herr Storjohann, Sie haben
das Wort!

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Frau Vorsit-
zende, herzlichen Dank fiir die Einfiihrung. Ich
schliefe mich Ihren dankenden Worten an die
Sachverstdndigen, dass diese hier zur Verfiigung
stehen, gerne an. Ich habe drei Fragen an zwei
Sachverstdndige.

Ich beginne mit Herrn Kaiser vom Zentralverband
Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe (ZDK). Wie be-
wertet das Kfz-Gewerbe den Entwurf eines Neun-
ten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsge-
setzes unter tatsdchlichen und rechtlichen Ge-
sichtspunkten? Das wére fiir Sie.

Stellv. Vorsitzende: Herr Storjohann, ein kurze
Unterbrechung. Wir hatten uns in der letzten Ob-
leuterunde auf zwei Fragen pro Fragerunde ver-
stdndigt.

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Eben hatte ich
gesagt vier. Ich habe nichts dagegen. Also eine
Frage pro Sachverstdndiger.

Stellv. Vorsitzende: Also wir haben zwei Fragen
insgesamt pro Fragerunde. Und Sie kénnen maxi-
mal diese zwei Fragen nattiirlich an zwei verschie-
dene Sachverstdndige stellen.
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Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): So hatte ich
das auch urspriinglich gedacht. Ich bleibe dabei,
ich habe eine Frage an den Herrn Sachverstdandi-
gen Kaiser und dann noch eine Frage an den
ADAC, Herrn Dr. Schipe. Hilt der ADAC das vor-
geschlagene Verfahren zur Uberwachung von Die-
selfahrverboten fiir praktikabel?

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Als ndchstes hat
der Kollege Dr. Spaniel das Wort!

Abg. Dr. Dirk Spaniel (AfD): Die vollstdndige au-
tomatisierte Erhebung der Fahrzeugdaten zum be-
stimmten Zweck gibt es bereits bei der Lkw-Maut.
Aufgrund der fachlichen Stellungnahmen scheint
es jetzt auch grundgesetz- und datenschutzkon-
form zu sein. Wir haben aber trotzdem noch ei-
nige Fragen.

Da wiirde mich jetzt auch mal interessieren, von
Herrn Kiel vom Stddtetag: In der Stellungnahme
des Deutschen Stddtetages wurde besonders da-
rauf hingewiesen, dass das Gesetz in der vorlie-
genden Form den Eindruck erweckt, dass eine
elektronische Kontrolle der Fahrverbote auf diese
Weise kostenglinstig moglich ist. Aber das sei
nicht zutreffend, sagen Sie. Was miissten denn
aus Ihrer Sicht fiir Voraussetzungen erfiillt wer-
den, damit diese elektronische Kontrolle méglich
wire? Und was wire das fiir ein organisatorischer
und finanzieller Aufwand?

Die zweite Frage geht an den ADAC, Herrn Dr.
Schépe. Sie hatten in Threr Stellungnahme die
Frage der VerhédltnisméaBigkeit aufgeworfen und
ausgefiihrt, dass es sich hier bei der Ahndung von
VerstoBen gegen das Fahrverbot um eine relativ
geringe Ordnungswidrigkeit handelt, die jeden-
falls nicht zu den schwerwiegenden Verkehrsver-
fehlungen zu zdhlen wére und deshalb einen Ein-
trag in das Fahreintragungsregister zur Folge
hétte. Konnen Sie Thre dahin gehenden Bedenken
zur RechtmiBigkeit des Kennzeichen-Scannings
bitte noch ein bisschen ausfiithren? Das beinhaltet
ja doch etwas Anderes als die anderen Stellung-
nahmen.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank!

Abg. Arno Klare (SPD): Vielen Dank! Meine erste
Frage geht an Herrn Lang. Thr Unternehmen, Herr
Lang, hat reprdsentativ fiir viele andere Unterneh-
men, die in dieser Branche tétig sind, ein System
entwickelt, das transportabel ist, also keine stdn-

dige Uberwachung notwendig macht, sondern
eine stichprobenartige. Ich wiirde Sie bitten, die
Funktionsweise dieses Gerétes zu schildern — das
im Ubrigen, jetzt mit anderem Zweck, in Bayern
schon im Einsatz ist, also nicht, um jetzt Fahrver-
bote zu kontrollieren, sondern andere Dinge zu
kontrollieren — und wie das vonstattengeht in den
einzelnen Schritten der Erfassung, wann welche
Datensétze entstehen, wann Datensétze geloscht
werden etc.. Damit wir da mal ein Bild haben.

Meine zweite Frage geht dann an Herrn Kiel, der
in der Stellungnahme des Deutschen Stddtetages —
wie iibrigens alle anderen auch — darauf hingewie-
sen hat, dass es das UbermaBverbot gibt und da-
mit auch das Thema der VerhéltnisméaBigkeit.
Also in der Stellungnahme der Uni Jena steht ja
drin, man darf nicht einfach ,,ins Blaue hinein“
kontrollieren. Ob Sie denn, Herr Kiel, dann ein-
verstanden sind — da Sie diese technische Erldute-
rung gerade gehort haben —, mit einem solchen
System eventuell umzugehen.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Klare!
Oliver Luksic bitte!

Abg. Oliver Luksic (FDP): Vielen Dank, Frau Vor-
sitzende, vielen Dank an alle Experten. Ich teile
die rechtliche Auffassung meiner Vorredner aus-
driicklich nicht. Das ist ein Eingriff in die infor-
mationelle Selbstbestimmung! Meines Erachtens
ist die Rechtsprechung des Verfassungsgerichts
hier auch relativ klar zu interpretieren. Wenn wir
iiber VerhéltnisméaBigkeit reden, dann muss man
doch sehen, dass es hier um eine Ordnungswid-
rigkeit geht, bei streckenbezogenen Fahrzeugen
von 20 Euro. Und dafiir ein solches System zu in-
stallieren, das halte ich fiir dullerst fragwiirdig.
Deswegen gehen meine Fragen an Herrn Kiel, zum
einen, was die VerhédltnisméaBigkeit angeht, ob die
seiner Meinung nach hier gegeben ist. Vor allem
im Hinblick auf die Urteile des Bundesverfas-
sungsgerichts. Zum zweiten mochte ich nochmal
auf die ganz praktischen Aspekte abheben. Ich
glaube, was man in den Stellungnahmen sieht ist
ja, dass zum einen massive Kosten entstehen,
nicht nur was die Gerdteanschaffung angeht, son-
dern auch bei dem am Ende des Tages notwendi-
gen manuellen Abgleich. Da gibt es eine Reihe
von Unterpunkten, die in dem bisherigen Gesetz-
gebungsverfahren nicht ausreichend beriicksich-
tigt wurden. Zum einen die Frage: Wie wird das
abgeglichen, mit den zahlreichen Ausnahmen die
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ja kommunal gegeben sind? Es kénnen ja bis zu

10 Prozent der Fahrzeughalter davon betroffen
sein. Davon haben wir jeweils unterschiedliche
Ausnahmen in den unterschiedlichen Kommu-
nen, in denen es Fahrverbote gibt. Zum zweiten:
Wie soll es funktionieren mit den auslédndischen
Kennzeichen, die in dem Abgleich mit dem natio-
nalen Register gar nicht erfasst sein konnen. Inso-
fern wiirde mich doch praktisch interessieren, wie
auch das in den Kommunen personell abgebildet
werden soll, die das ja am Schluss ausfithren miis-
sen. Da wird meines Erachtens ein riesiger biiro-
kratischer Aufwand entstehen, der bei einer sol-
chen Ordnungswidrigkeit in absolut keinem Ver-
hiltnis steht. Deswegen meine ersten beiden Fra-
gen an den Vertreter des Deutschen Stddtetages.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank Oliver Luksic!
Als nachster hat Thomas Lutze das Wort!

Abg. Thomas Lutze (DIE LINKE.): Von meiner
Seite erstmal vielen Dank fiir die Stellungnahmen,
die in Vorarbeit ggkommen sind. Es bleibt einem
als Parlamentarier nichts anderes iibrig als sich
den Ausfiihrungen von Herrn Luksic anzuschlie-
Ben, weil das, was hier offensichtlich geplant ist,
sich mehr oder weniger in Ratlosigkeit und Kopf-
schiitteln duBert.

Ich habe dann trotzdem zwei Fragen an den Herrn
Engeler und mochte gerade die datenschutzrecht-
liche Frage mal aufwerfen: Steht der Eingriff in
das Grundrecht auf informationelle Selbstbestim-
mung bei diesem Vorhaben in einem ertrédglichen
Verhiltnis zum erkennbaren Zweck des Eingriffs,
auch mit Blick auf die aktuelle Rechtsprechung
des Bundesverfassungsgerichts?

Und zweitens: In der Stellungnahme des ADAC
ist ja schon ein Zweifel an der Erforderlichkeit
und der Geeignetheit lautgeworden. Da schlieBit
sich nun die Frage nach der Verhéltnismé&Bigkeit
in engerem Sinne an. Ich glaube, gute Gesetze,
gute Verordnungen und gute Rechtsprechung
zeichnen sich fiir meine Begriffe dadurch aus,
dass man eine Akzeptanz in der Bevilkerung hin-
kriegt. Klimapolitisch ist das eine wichtige Frage,
die wir zu kldren haben. Aber auf der anderen
Seite steht eben die Akzeptanzfrage. Und da spie-
len fiir meine Begriffe die datenschutzrechtlichen
Fragen auch eine zunehmend wichtige Rolle, ge-
rade hier im Deutschen Bundestag. Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Lutze! Als

nichstes BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, der Kollege
Gelbhaar, bitte!

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Frau Vorsitzende! Auch von
meiner Seite aus erstmal danke fiir die vielen
vorab eingereichten schriftlichen Stellungnah-
men. Das hat man dann als Bild schon gut werten
kénnen. Auch ich mochte mich hier explizit den
Ausfiihrungen von Herrn Lutze und Herrn Luksic
anschlieBen, was die Problematik ,Datenschutz*
angeht. Ich mo6chte dann, weil die Fragen schon
sehr vielfdltig gestellt sind, das nicht nochmal fra-
gen. Ich glaube, da sind Sie ausreichend versorgt,
in dieser Richtung. Ich mé&chte insbesondere
Herrn Miiller-Gérnert vom VCD zum Kriterium
der Erforderlichkeit befragen. Erforderlichkeit sagt
ja, man muss gucken, welche Mittel gibt es, um
ein solches Fahrverbot zu kontrollieren, einzuhal-
ten, dann in Stellung zu bringen. Und selbst
wenn, muss man die Frage stellen, gibt es andere
Mittel, die vielleicht genauso wirken, vielleicht
sogar besser wirken, die vielleicht praktikabler,
leichter oder wie auch immer sind. Und deswegen
will ich hier explizit nochmal fragen, aus Threr
Perspektive, aus Threr Sicht: Was spricht denn fiir
oder gegen zum Beispiel die Einfiithrung der
blauen Plakette? Kénnte das nicht ein besseres
Mittel sein um eben solche Fahrverbote dann um-
zusetzen? Und wie miisste man solch eine blaue
Plakette dann ausgestalten? In dem Kontext auch
nochmal gefragt, nach den Erfahrungen rund um
die griine Plakette: Was fiir Auswirkungen hat die
bei der Einfiihrung gehabt, um quasi wirklich die-
sen Punkt der Erforderlichkeit einmal auszuleuch-
ten, im Vergleich zu den vorgeschlagenen Mitteln,
die uns hier dieser Gesetzentwurf der Bundesre-
gierung nahebringt?

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Gelbhaar!
Jetzt kommen wir zur Beantwortung der Fragen
durch die Sachverstidndigen. Als ersten gebe ich
Herrn Kiel das Wort!

Thomas Kiel (Deutscher Stadtetag): Guten Mor-
gen, Frau Stellv. Vorsitzende, meine sehr verehr-
ten Damen und Herren! Zunéchst mal ganz herzli-
chen Dank fiir die Einladung, der ich gerne gefolgt
bin. Ich mochte gerne auf die entsprechenden Fra-
gen eingehen. Zunédchst mal war die Frage von
Abg. Dr. Spaniel an mich gerichtet: Welche Vo-
raussetzungen miissen erfiillt werden, damit das
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Verfahren, so wie es beschrieben ist — also Daten-
abgleich — tatsdchlich funktionieren kann? Sie ha-
ben gesehen, in meiner Stellungnahme bin ich tat-
séchlich sehr auf die Fragestellung eingegangen,
ob Datenabgleich alles ist. Ich will insofern keinen
Zweifel autkommen lassen. Ich halte den Datenab-
gleich fiir gut und richtig. Wir kommen auch im
Kontext mit etwa Holland, GroBbritannien deut-
lich ins Hintertreffen, wenn wir uns nicht auch
iiber solche Kontrollméglichkeiten unterhalten.
Ich will aber auf der anderen Seite deutlich ma-
chen, dass allein die Abfrage beim Kraftfahrtbun-
desamt im Zentralen Fahrzeugregister nicht aus-
reicht, um tatsédchlich auf Knopfdruck den Ord-
nungswidrigkeitenbescheid herzustellen. Das ein-
fach deswegen nicht, weil man aus dem Zentralen
Register a) natiirlich nur die inldndischen Fahr-
zeuge erhélt. Das heiBt also ein ausldndisches
Kennzeichen fdllt da dann in der Abfrage natiir-
lich ohnehin durch. Das ist aber sicherlich nicht
der entscheidende Punkt, denn da kann man sich
Gedanken machen, so dhnlich wie bei der Maut-
kontrolle auch. Da miissen dann eben entspre-
chende andere Abfragen anderer Register zusétz-
lich erfolgen. Entscheidender ist aber, ob man die
Fahrzeuge allein durch diese Registerabfrage er-
hilt, die eben ebenfalls Ausnahmen von den Fahr-
verboten haben. Solche Ausnahmen werden ge-
rade auch parlamentarisch festgelegt. Etwa in
Folge des Bundesimmissionsschutzgesetzes durch
die entsprechende Nachriistungsschwelle von 270
Milligramm pro Kilometer. Und die entsprechen-
den Fahrzeuge, die Euro 4/Euro 5 sind und diese
Schwelle erreichen, die sind ja dann gut. Man darf
nicht verhehlen, es gibt ja auch solche Fahrzeuge
die das heute einhalten. Die wiirden dann ent-
sprechend auch von Fahrverboten freigestellt. Das
ist gut und richtig. Und noch viel entscheidender
ist, dass diejenigen, die Nachriistung betreiben,
ebenfalls freigestellt werden. Deren Einstufung
,Euro 4 und ,,Euro 5° dndert sich aber nicht. Die
erhalten in ihrer Zulassungsbescheinigung ledig-
lich manuell einen Eintrag, welches Gerit sie in
ihrem Fahrzeug verbaut haben. Wenn diese Halter
dann nicht gleichzeitig verpflichtet sind, auch
eine bestimmte Meldung an das Kraftfahrtbundes-
amt bzw. an die Zulassungsstelle zu richten, dass
sie jetzt liber ein Fahrzeug verfiigen, was tiber die
Ausnahmemoglichkeit verfiigt, dann wiirde dieses
Fahrzeug ohne eine entsprechende Verpflichtung
ebenfalls in der Kontrolle durchfallen. Das wére

tragisch, wenn man Ordnungswidrigkeitenbe-
scheide an diejenigen Personen adressiert, die
sich gut und richtig verhalten. Denn genau dieses
Verhalten wollen wir ja férdern. Deswegen muss
das Verfahren zur Erstellung solcher Bescheide je-
denfalls so gut und griindlich sein, dass jedenfalls
nicht die Falschen Bescheide bekommen.

Die dritte Kategorie, die jedenfalls dann heraus-
fallt, sind die von den Stiddten selber erteilten
Ausnahmen, die natirlich auch keine Auswir-
kung auf die Eintragung im Kraftfahrtbundesamt
haben, ndmlich ungefihr fiinf bis zehn Prozent
der entsprechend betroffenen Fahrzeugklassen bei
Euro 4 und Euro 5 in Stuttgart, wo es darum geht,
fahrzeugbezogen, also fiir den Einsatz der Fahr-
zeuge, Ausnahmen zu bilden. Etwa fiir Einsatz-
fahrzeuge, fiir dringend erforderliche Fahrzeuge,
die trotz allem natiirlich einfahren miissen. Und
auch personenbezogene Ausnahmen, denken Sie
an die Krankenschwester, die Nachts um vier Uhr
entsprechend zum Dienst muss, die keine Mdg-
lichkeit hat den OPNV ersatzweise zu nutzen und
dann auch auf ein Fahrzeug angewiesen ist und
demzufolge fiir eine bestimmte Zeitdauer davon
freigestellt sein soll, um nicht dem Zwang zu un-
terliegen, dann eben ein Fahrzeug anschaffen zu
miissen oder sich irgendwie anders bewegen zu
koénnen.

Das ist das Spektrum derjenigen unterschiedli-
chen Fragen. Und damit ist jedenfalls schon klar,
dass allein nur ein Gerit, das ein Foto macht und
ein Nummernschild fotografiert und der alleinige
Datenabgleich mit dem Zentralen Fahrzeugregister
nicht ausreichend sind, um auf Knopfdruck einen
Bescheid herzustellen. Das bedeutet, dass man
sich jedenfalls hier noch eine ganze Weile um die
Entwicklung des entsprechenden Verfahrens be-
mithen muss. Wo iibrigens dann nicht die Kom-
munen oder die Ldnder alleine daran arbeiten
konnen, denn es geht ja auch um die Schnittstelle,
etwa mit dem Kraftfahrtbundesamt, um die Daten-
sicherheit zu gewédhrleisten, die Daten entspre-
chend auszutauschen und dann gegebenenfalls
eben mit unterschiedlichen Daten so abzuglei-
chen, dass man den entsprechenden Bescheid er-
stellen kann.

Ich bin weiterhin von Herrn Klare, und letgtend-
lich auch von Herrn Luksic, zum Thema ,,Uber-
malverbot / Verhéltnism&Bigkeit” gefragt worden.
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In der Tat, auch bei den Kommunen gilt die De-
vise, ,,wir wollen nicht mit Kanonen auf Spatzen
schieBen”. Es ist — bisher jedenfalls — nicht beab-
sichtigt, dass man allein fiir die Kontrolle dieser
Aufgabe zusitzliches Personal einstellt, sondern
dass ist eine Kontrolle, die in dem Male stattfin-
det, in dem ohnehin Kontrollen von Ordnungs-
widrigkeiten stattfinden. Jetzt muss man bei der
Kontrolle von Fahrverboten natiirlich noch Fol-
gendes beachten: Es gibt die grundsétzliche Auf-
teilung der Kontrolle im flieBenden Verkehr, die
steht allein der Polizei zu. Und es gibt die Kon-
trolle im ruhenden Verkehr, die der Ordnungsver-
waltung zusteht. Das heilit also, die parkenden
Fahrzeuge kénnen von der Ordnungsverwaltung
entsprechend angeschaut werden. Die flieBenden
oder vorbeifahrenden Fahrzeuge sind von der Po-
lizei zu erfassen. Das macht auch eine gewisse
Vorentscheidung, wer ein entsprechendes Geriit
zu einer bestimmten Kontrolle einsetzt und ein-
setzen kann. Das ist jedenfalls als Hintergrund zu
iiberdenken, wenn man eine Kontrolle mit einem
Geriét durchfiihrt.

Zum Thema ,,VerhéltnismiBigkeit und UbermaB*
wiirde ich zundchst mal folgendes Statement ab-
geben wollen, was den Gesetzentwurf anbelangt.
Der Gesetzentwurf stellt ja nur eine Erméchtigung
dar. Namlich die Erméchtigung der Behorden, ei-
nen bestimmten Datenaustausch zu pflegen. Das
halte ich a) fiir verhdltnismé&Big und b) auch nicht
fiir tibermé&Big. Aus dem einfachen Hintergrund,
weil wir auch einen deutlichen Rechtfertigungs-
grund mit Artikel 2 Grundgesetz — Leben und Ge-
sundheit der Menschen — haben und aus Griinden
des Emissionsschutzes entsprechende Verkehrs-
kontrollen durchfiihren. Da sehe ich jedenfalls
durchaus auch eine Rechtfertigung, den Datenab-
gleich — der tibrigens auch nur und ausschlieBlich
fiir diesen Fall zugelassen ist — entsprechend zu
erlauben.

Bei der Frage der VerhiltnismédBigkeit, was Kon-
trollen anbelangt, wiirde ich, statt diese Frage der
VerhiltnismaBigkeit in den Vordergrund zu stel-
len, das Opportunititsprinzip betonen. Das gilt fiir
Polizei und die Ordnungsverwaltung, was die
Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten anbelangt.
Das heilt, der Polizeichef oder die Verwaltung
entscheiden, wo die entsprechenden Krifte zur
Kontrolle welcher Verbote eingesetzt werden.
Man hat ndmlich nur eine begrenzte Anzahl von

Personen, die das tun. Und da, wo es brennt, da
miissen die hin — um es ganz simpel zu sagen. Das
heiBit, wenn ein Fahrverbot nicht ,,brennt“, dann
finden da eben in der Tat auch nur anlassbezo-
gene Kontrollen statt. Deswegen sind wir mit der
Frage ,stichprobenhafte Kontrolle“ sehr einver-
standen. Wir wiren iibrigens auch dagegen, und
das kann ich auch zu der weiteren Frage von
Herrn Klare vorwegnehmen, Sdulen in diesem
Kontext fest zu installieren. Das wire das Gegen-
teil von entsprechender Stichprobenkontrolle,
denn die Sdule wiére ja in der Lage, 24 von 24
Stunden, 7 Tage die Woche entsprechende Daten
zu produzieren und eine hundertprozentige Uber-
wachung des Fahrzeugbestands vorzunehmen.
Das ist von keiner Seite beabsichtigt. Vor allen
Dingen ist es auch vor dem Hintergrund nicht be-
absichtigt, dass wir ja davon ausgehen, dass Fahr-
verbote vermieden werden sollen. Auch da, wo
sie eingerichtet sind, sollen sie nur auf Zeit beste-
hen und nicht etwa auf Dauer. Und damit stellt
sich natiirlich auch die Frage, ob so eine fest in-
stallierte Sdule... und man bréuchte ja, um jetzt
EinfahrtstraBen in einer Stadt fiir eine Zonenrege-
lung zu iiberwachen, tatsdchlich mehrere Sdulen.
Dann kann ich mir nicht vorstellen, dass es sozu-
sagen wirtschaftlich ist, fiir einen absehbaren Zeit-
raum von zwei, drei Jahren die entsprechenden
Investitionen zu tdtigen, um hier eine Sdule aufzu-
stellen. Deswegen finde ich den Hinweis auf ein
mobiles Gerit sehr spannend und denke, dass das
sehr interessant ist. Auch in dem Kontext, dass
ein solches Gerit beispielsweise landesweit von
der Polizei angeschafft werden kann und dann ge-
gebenenfalls auch an die unterschiedlichen Stand-
orte, an denen eine solche Kontrolle erforderlich
ist, entsprechend ausgeliehen werden kann. Ich
glaube, das war soweit die Einlassung zu den Fra-
gen.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Kiel! Dann
kommen wir zum néchsten Sachverstdndigen,
und zwar vom ADAC Dr. Markus Schépe. Bitte!

Dr. Markus Schipe (ADAC): An mich sind zwei
Fragen gestellt worden. Zum einen war die Frage,
ob der ADAC das vorgeschlagene Verfahren zur
Uberwachung fiir praktikabel halt. Ich meine ja.
Dieses System ist zwar nicht optimal, aber es er-
scheint auf alle Falle praktikabel, weil mir auch
kein anderes, besseres Verfahren hier einfillt.
Man muss es allerdings etwas verfeinern. Denn,
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wie Herr Kiel schon gesagt hat, sind ja im Zentra-
len Fahrzeugregister nur die fahrzeugbezogenen
Daten hinterlegt und keinerlei Aspekte beriick-
sichtigt, ob das Fahrzeug denn nachgeriistet
wurde, ob softwareseitig oder hardwareseitig et-
was gemacht wurde, zum Erreichen der Grenz-
werte. Das ist technisch moglich, so etwas dort zu
hinterlegen. Damit hétte man einen wichtigen
Punkt schon realisiert. Es gibt aber noch zwei wei-
tere Kategorien der Ausnahmen, ndmlich die per-
sonenbezogenen Ausnahmen. Personen, die eine
Schwerbehinderung haben oder typischerweise
tiir Schwerbehinderte Fahrten vornehmen, die be-
kommen im Einzelfall eine Ausnahmegenehmi-
gung. Das ist der Stadt bekannt. Und genauso be-
kommen Ausnahmegenehmigungen Personen, die
eben situativ auf das Fahrzeug angewiesen sind,
der Schichtarbeiter, die Krankenschwester, die
nicht auf OPNV zugreifen kann. Auch diese Infor-
mationen der erteilten Ausnahmegenehmigungen
sind der Stadt bekannt, so dass man eigentlich nur
das Procedere klarstellen miisste. Wenn ein ein-
zelfallbezogenes Foto angefertigt wird, miisste zu-
néchst mit einer Art Positivliste der Kommune
nachgeschaut werden, ob fiir dieses Fahrzeug, die-
sen Halter eine Ausnahmegenehmigung im Ein-
zelfall erteilt wurde. Wenn das nicht der Fall ist,
wird abgeglichen, ob im Zentralen Fahrzeugregis-
ter eine entsprechende Eintragung vorhanden ist,
dass das Fahrzeug einfahren darf. Wenn man auf
diese Art und Weise feststellt, es gibt eine Aus-
nahme fiir diesen Fahrer und dieses Fahrzeug,
dann ist sofort alles zu 16schen. Das ist ja in der
GegenduBerung vollig zutreffend so auch vorgese-
hen. Und wenn das nicht der Fall ist, dann haben
wir ein ganz normales Buligeldverfahren, wo die
BuBgeldstelle innerhalb von drei Monaten den
verantwortlichen Fahrzeugfiihrer ermitteln muss.
Insofern 16st dieses Vorgehen iiber das Abfragen
einer zentralen Fahrzeugregisterdatei die Prob-
leme nicht vollstdndig, man muss es etwas ergén-
zen. Es ist zu ergdnzen und es ist machbar, es so
zu machen.

Die zweite Frage, die an mich gerichtet war, ist, ob
denn das gesamte Verfahren verhédltnisméaBig ist,
wenn es doch nur um Verwarnungsgelder von 20
Euro bei einem Streckenverbot, oder 80 Euro bei
einer Verbotszone geht, wo noch nicht mal ein
Punkt damit verbunden ist. Auch hier meine ich,
dass das Verfahren entsprechend berechtigt ist,
dass man auch hier solche Fotos macht. Formal

gesehen ist es tatsdchlich so, dass mit dem anferti-
gen des Fotos nur eine Ordnungswidrigkeit iiber-
wacht wird. Man muss aber hier den Grund fiir
diese Uberwachung sehen. Es geht ja nicht darum,
einen reinen FormalverstoB zur Anzeige zu brin-
gen. Da wire der Aufwand wegen eines 20-Euro-
Knoéllchens tatsdchlich nicht gerechtfertigt. Son-
dern man muss sehen, was steckt dahinter. Und
hier geht es eben um den Schutz der Bevélkerung,
der Anwohner. Und das, glaube ich, miisste ein-
fach im Gesetz hervorgehoben werden, dass die
Fotos nicht nur zur Ahndung gemacht werden,
sondern diese Ahndung notwendig ist, um die
Luftreinhaltung fiir die Wohnbevolkerung sicher-
zustellen. Dieser Sprung muss noch gemacht wer-
den. Ansonsten haben wir eine gewisse Unwucht.
Wir haben Fotoanfertigungen und Videos bei Ge-
schwindigkeitsverstdfen. Da ist klar, wer zu
schnell fihrt, gefdhrdet unmittelbar andere Ver-
kehrsteilnehmer. Hier haben wir nur eine mittel-
bare Gefdhrdung, aber die ist genauso schwerwie-
gend wie bei GeschwindigkeitsverstéBen. Aus
dem Grund bin ich der Meinung, dass also hier
ein solches Vorgehen wegen dem im Raum ste-
henden Verwarnungsgeld oder BuBigeld absolut
berechtigt ist, weil es hier um den Gesundheits-
schutz geht. Das waren die Antworten auf meine
beiden Fragen.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Schéipe!
Als néchstes bitte ich Herrn Dr. Engeler um Beant-
wortung!

Dr. Malte Engeler (Schleswig-Holsteinisches Ver-
waltungsgericht): Auch von mir vielen Dank fiir
die Einladung! An mich wurden die Fragen nach
VerhiltnisméBigkeit im weiteren und im engeren
Sinne herangetragen. Ich wiirde beide gemeinsam
beantworten. Wenn wir juristisch die Verhaltnis-
maiBigkeit priifen, miissen wir immer das verfolgte
Ziel, also den Zweck des Gesetzes, mit dem durch
das Gesetz einhergehenden Eingriff ins Verhéltnis
setzen. Da ist mir bisher auch in den Stellungnah-
men nicht ganz klar genug differenziert worden,
was eigentlich das Ziel dieses Gesetzes sein soll.
Die Gesetzesbegriindung selber ist da leider auch
sehr uneindeutig. Natiirlich kann man sagen, es
geht um den konkreten Schutz der Gesundheit der
Menschen vor Ort. Der wird hier aber tatsdchlich
nicht erreicht, sondern er wird nur mittelbar
dadurch verfolgt, dass man eine mittelbare Ab-
schreckungswirkung hat, diese Zonen zu befah-

19. Wahlperiode Protokoll der 36. Sitzung

vom 20. Februar 2019

Seite 10 von 22



Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Nur zur dienstlichen Verwendung

ren. Das heibt es gibt durchaus auch die Méglich-
keit, dass wir hier nur von mittelbaren Zwecker-
reichungen sprechen. Und drittens muss man
auch sagen, wenn man sich den Entwurf anguckt,
wenn man das versteckte Ziel mal zu ermitteln
versucht, dass es ein bisschen so wirkt, als ginge
es primédr darum, zu verhindern, dass Fahrzeuge
eine blaue Plakette bekommen miissen. Je nach-
dem, welches Ziel man also diesem Gesetz zu-
schreibt, fallt natiirlich die VerhéltnisméaBigkeits-
priifung aus. Und dazu gehort zundchst die Geeig-
netheitspriifung. Da habe ich im Grunde schon
Bedenken, dass der § 36 Absatz 2i hier tatsachlich
ein geeignetes Mittel der Kennzeichenerfassung
normiert, weil er sich schlicht nicht dazu verhalt,
welche Anlagen genau zum Abruf genutzt werden
sollen. In den Bundestagsdrucksachen auf die di-
versen Anfragen heilit es dazu schlicht, dass man
iber die Fehlerraten keine Erkenntnisse hat und
die schwierige Wahl der Mittel den Landern iiber-
lasst. Das heiBt, aktuell vermutet der Gesetzent-
wurf die Geeignetheit lediglich, kann sie also
nicht voraussetzen. Vor allem ist zu berticksichti-
gen, dass, abhdngig davon, welches Ziel man denn
tatsdchlich dem Gesetzentwurf zuschreibt, das
Ziel gar nicht erreicht werden kann, weil die Vi-
deotiberwachung natiirlich vor Ort den Schad-
stoffausstof} gar nicht senkt, sondern nur nachtrég-
lich seine Ahndung erméglicht. Das heilit, wir re-
den hier nur von der mittelbaren Wirkung, und
das auch nur beziiglich der Fahrzeuge, die tat-
sdchlich im Zentralregister gefiihrt sind. Ich
meine aber tatsdchlich, dass die groferen Beden-
ken hier gegen die Erforderlichkeit sprechen.
Denn wenn man das wohl schwerste Gewicht, das
man dem Gesetz zuschreiben kann, in das Gesetz
hineinliest, dann ist das natiirlich die unmittel-
bare Behebung der Gesundheitsgefahr der Anwoh-
ner. Da ist es so, dass man sich eigentlich dem
Eindruck nicht erwehren kann, dass das geeig-
netste Mittel wire, den AusstoB der Gase insge-
samt zu senken. Das ist, wenn ich das richtig sehe,
auch vom Umweltbundesamt gesagt worden, dass
die wenigsten Stddte iiberhaupt Probleme hiétten,
wenn die Messwerte auch auf der StraBe eingehal-
ten wiirden. Dieses Mittel ist meiner Ansicht
nach, auch nicht megageeignet. Wenn wir uns die
Rechtsprechung der Zivilgerichte des letzten Jah-
res anschauen, dann sind mittlerweile sowohl Ur-
teile zum vollen Umtausch als auch zur vollen
Riickerstattung ergangen. Das ist durchaus rele-

vant. Wenn Sie sich das Urteil des VG Gelsenkir-
chen zum Beispiel anschauen, dann werden Sie
sehen, dass das Gericht dort die nur unvorherseh-
bare Wirkung reiner Softwareupdates nicht in die
Priifung fiir die Méglichkeit der Vermeidung eines
Fahrverbotes einstellen konnte. Das kann sich na-
tirlich mal dndern, wenn rein faktisch ein erheb-
licher Teil der Pkw-Flotte praktisch zuverléssig
und vorhersehbar in Zukunft ersetzt wiirde. Im
Ubrigen ist das auch so, wie ich das verstanden
habe, die zentrale Forderung der Kommunen in
der Konsultation zum Sofortprogramm ,,Saubere
Luft” gewesen, ndmlich MaBnahmen, die dabei
helfen die Werte insgesamt zu senken. Vor allem
aber stellt das Bundesverwaltungsgericht in seiner
Entscheidung im Februar 2018 darauf ab, dass die
Einfiihrung einer blauen Plakette das erforderliche
Mittel sein konnte. Da ist es im Entwurf aktuell
iiberraschend, dass es in den Bundestagesdrucksa-
chen dazu die AuBerung gibt, dass die blaue Pla-
kette tatsédchlich nicht erforderlich sei. Eine sol-
che Feststellung macht juristisch nur dann Sinn,
wenn man die blaue Plakette tatsdchlich fiir geeig-
net, aber nicht fiir ein milderes Mittel hélt. Das
uberrascht, weil nattirlich die blaue Plakette of-
fensichtlich weniger in die Datenschutzrechte der
Betroffenen eingreift. Wire auch, wenn ich das
bisher bewerte, ein nicht weniger geeignetes Mit-
tel, etwa die unmittelbare Priifung im Einzelfall,
zum Beispiel im Rahmen von Verkehrs- und Park-
kontrollen? Das wére durchaus moglich, denn
auch das sagt das Gesetz hier eindeutig: mittler-
weile sind Stichproben das Mittel der Wahl. Das
heiBit, das Gesetz geht generell davon aus, dass
auch reine Stichproben nicht weniger geeignet
sind.

Im Ubrigen nur einen Hinweis zu der Identifizie-
rung durch Bilderstellung der Fahrerinnen, dass
das notwendig sei, weil die Halterhaftung im Ver-
kehrsrecht das erforderlich mache. Das kann ich
nicht nachvollziehen. Wir haben auch im Bereich
der Ahndung von Parkverst6Ben seit jeher keine
Halterhaftung und l6sen das im Verwaltungspro-
zess mit den Beweisregeln und haben das bisher
auch nicht zum Anlass genommen, anlasslose fl4-
chendeckende Uberwachung im &ffentlichen Stra-
Benverkehr einzufiihren. Primar ist es, meine ich,
aber so, dass das Gesetz aktuell nicht verhaltnis-
mélig ist, weil es den MaBstab der Entscheidung
des Bundesverfassungsgerichts aus Dezember
2018 nicht erreicht. Da geht es darum, dass das
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Bundesverfassungsgericht in der Entscheidung
festgestellt hat, dass die Kennzeichenerfassung
grundsatzlich mdglich ist, zum Schutz eines
Rechtsguts mit hohem Gewicht. Da ist es natiirlich
so, dass von den dargestellten Rechtsgiitern nur
der unmittelbare Schutz der konkreten Gesund-
heit vor Ort ein solches Rechtsgut sein kann. Hier
stellt das Bundesverfassungsgericht auf zwei ent-
scheidende Punkte ab. Das erste ist, dass es aus-
tiihrt, dass es stets einen ortlichen Bezug zu der
tatsdchlichen Gefahr braucht. Das Bundesverfas-
sungsgericht hat unter anderem bei dem Polizeige-
setz Baden-Wiirttemberg kritisiert, dass es teil-
weise an dem konkreten Grenzbezug fehlt und
eben darauf abgestellt, dass mangels konkreten
Grenzbezugs hier das Merkmal — es fehlt also eine
konkrete Gefahr — fehlt. Das ist meiner Ansicht
nach auch hier das Problem, weil die aktuelle Re-
gelung in § 63c Absatz 1 Nr. 1 keinen Bezug zu
dem konkreten Ort herstellt. Das heifit, wenn man
das Gesetz so liest, miisste man es bereits jetzt ver-
fassungskonform reduziert auslegen, indem man
sagt: Es diirfte also nur dort eine Kontrolle durch-
gefiihrt werden, wo tatséchlich eine konkrete Ge-
sundheitsgefahr droht. Das ist bisher eben nicht
der Fall. Stattdessen schiitzt man im Grunde Ge-
sundheitsgefahren, die nur mittelbar wirken, teil-
weise auch bei Zonenverboten, eben im Mittel
uberschrittene Werte, ohne dass da am konkreten
Ort der Messung tatsdchlich eine Gesundheitsge-
fahr entstehen muss. Natiirlich kann man sagen,
Sie erlassen das Gesetz so und iiberlassen es den
Ordnungsbehorden, das Gesetz schlicht verfas-
sungskonform zu reduzieren. Das ist etwas, was
man natiirlich machen kann. Aber natiirlich soll-
ten Sie diesen Fehler im Zweifel direkt vermei-
den, wenn Sie konnen.

Und zweitens hat das Bundesverfassungsgericht
selber schon gesagt, dass der Bestimmtheitsgrund-
satz hier an vielen Stellen beziiglich der Polizeige-
setze verletzt wurde. Das, meine ich, ist auch in
dem Gesetz heute schon der Fall, weil es bisher
eben sowohl an einer Bezugnahme auf einen kon-
kreten Ort als auch auf einen konkreten Gefahren-

grad fehlt.

Zur VerhaltnisméaBigkeit vor allem aber die An-
merkung, dass es eben bei Uberwachungsgesetzen
grundsatzlich so ist, dass sie selten zuriickgebaut
werden. Das heilt, Sie erhohen — wenn ich mir
die Metapher erlauben darf — dauerhaft den

Meeresspiegel der Uberwachung und werden ihn
wahrscheinlich nicht zuriickbauen. Der Miss-
brauch und die Zweckédnderung sind natiirlich ak-
tuell nicht geplant. Sie ist aber immer nur eine po-
litische Meinungsdnderung entfernt. Insoweit teile
ich auch die Einschédtzung des Landesbeauftragten
fiir Datenschutz in Baden-Wiirttemberg, der, finde
ich, sehr klar ausgefiihrt hat, der Ruf nach ander-
weitiger Nutzung, der ist so sicher, wie ,,das
Amen in der Kirche“. Insofern ist es ein Versdum-
nis des Entwurfs, meine ich auch, dass es nur
deutsches Verfassungsrecht priift, ndmlich das
Recht auf informationelle Selbstbestimmung, und
nicht auch Artikel 8, der insbesondere, tiber die
Privatsphére hinaus, auch strukturelle Aspekte in
den Blick nimmt. Dazu gehort eben auch, dass
UberwachungsmaBnahmen nicht nur individuell
gepriift werden miissen, sondern in Summe wir-
ken. Sie schaffen mit diesem Entwurf im Zweifel
ein weiteres Bausteinchen in einer Uberwa-
chungsinfrastruktur, die, jedenfalls existent, spa-
ter anders genutzt werden kann. Das heilit, bei
diesen Maflnahmen ist es so, dass es im Grunde
das Mittel der Wahl ist, ist die Uberwachungsinf—
rastruktur gar nicht erst zu errichten, um zu ver-
hindern, dass spéterer Missbrauch moglich ist.
Damit wiirde ich sagen, wiirde ich an dieser Stelle
erstmal die Frage beantwortet haben.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Dann bitte ich
Herrn Kaiser um das Wort!

Patrick Kaiser (Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe e.V. (ZDK)): Vielen Dank! Herr
Storjohann, Sie haben mir zwei sehr umfangreiche
Fragen gestellt, die weitgehend hier schon Be-
standteil in der Ausfiihrung der Kollegen waren.
Der Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeugge-
werbe vertritt 38.000 Autoh&duser und hat sich seit
jeher in der Vergangenheit und heute noch fiir
den Einsatz von Nachriistsystemen eingesetzt. Wir
gehen auch davon aus, dass die bereits veranlass-
ten MaBnahmen der Bundesregierung zur Luft-
reinhaltung ihre Effizienz nicht verfehlen werden,
so dass wir guter Dinge sind, dass, gerade jetzt im
Mai, wenn die Werte des Bundesumweltamtes zu
den einzelnen Stidten veroffentlicht werden, wir
moglicherweise iiber Fahrverbote gar nicht mehr
sprechen miissen. Eines scheint mir aus tatsichli-
chen Gesichtspunkten noch wichtig zu sein. Wir
reden hier — so habe ich es verstanden — iiber ein
Bundesgesetz, wo man schon differenzieren muss.
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Es sind Optionen, die den Kommunen an die
Hand gegeben werden, es ist keine Verpflichtung.
Wenn es allerdings zu festgestellten Grenzwert-
iiberschreitungen, und damit zu angeordneten
Fahrverboten kommt, sind wir natiirlich der Auf-
fassung, dass es in der Natur der Sache liegt, dass
diese auch iiberpriift werden miissen. Und zwar
mit der notigen Effizienz. Wir verwehren uns aber
gleichsam gegen Methoden, die Ausweitungen
von Fahrverboten provozieren kénnten. Da will
ich durchaus auch die blaue Plakette an dieser
Stelle nennen. In tatsdchlicher Hinsicht bin ich
schon der Auffassung, dass der Gesetzentwurf ein
probates Mittel und auch eine Hilfestellung fiir
die Kommunen ist, gerichtlich angeordnete Fahr-
verbote effizient und vor allem auch — und da zi-
tiere ich die Deutsche Polizeigewerkschaft, die ge-
sagt hat: ,,Wir haben gar nicht das nétige Personal,
um zielgerichtet solche Verbote auch iiberpriifen
zu konnen, und wenn wir das nicht haben und
wenn wir nichts Automatisches haben, mit ent-
sprechender zielgerichteter Technik, bleiben die
Verkehrsverbote wirkungslos“. Dies vorausge-
schickt, denken wir, dass der Gesetzentwurf tat-
séchlich zielgerichtet und auch stichprobenhaft,
so wie er ausformuliert ist, akzeptabel ist. Herr
Kiel hatte gerade ein, zwei Dinge genannt. Darauf
wiirde ich im weiteren Verlauf auch eingehen.
Und zwar die Frage, ob wir die Mautbriicken in
den Stddten wollen oder ob es nicht tatsédchlich
angezeigt sein sollte, mobile Gerite in den Einsatz
zu bringen, und das natiirlich auch noch stichpro-
benhaft. Unter rechtlichen Gesichtspunkten haben
wir uns sehr stringent mit dem Beschluss des
Bundesverfassungsgerichts aus Dezember letzten
Jahres auseinandergesetzt. Bei der aufmerksamen
Lektiire konnte ich mich des Eindrucks nicht er-
wehren, dass das Gericht hier eine sehr gute An-
leitung gegeben hat, auch zu dem jetzigen Gesetz.
Wenn man sich stringent dort einmal entlang han-
gelt, sind wir der Auffassung, dass der Gesetzent-
wurf diesen Anforderungen entspricht. Darauf
mochte ich im Einzelnen eingehen. Die Kollegen
haben es teilweise auch schon gemacht. Zunéchst
einmal ist festzustellen, dass das Bundesverfas-
sungsgericht den Eingriff in das Grundrecht der
informationellen Selbstbestimmung sicherlich
weit nach vorne gezogen hat, indem das Gericht
gesagt hat: ,,Selbst die Kennzeichenerfassung als
solche, auch wenn sie unmittelbar im Anschluss
gelscht wird, stellt schon einen Eingriff dar®. Der

Eingriff erfolgt auch nicht nebenbei, so quasi als
Randerscheinung. Nein, es ist ein Eingriff. Und
fiir diesen bedarf es einer entsprechenden Er-
michtigungsgrundlage. Diese Erméchtigungs-
grundlage sehen wir in dem hier schon zitierten

§ 63c des Entwurfes des StraBenverkehrsgesetzes.
In der Tat muss man sich jetzt mit dem Verhalt-
nismaBigkeitsgrundsatz auseinandersetzen. Das
heiBit, wir miissen einen legitimen Zweck haben,
es muss geeignet, erforderlich sein und es muss
auch der VerhéltnisméBigkeit im engeren Sinn
entsprechen. Und das Gesetz muss der Normklar-
heit und der Bestimmtheit geniigen. Wenn man
sich diesen einzelnen Tatbestandsmerkmalen zu-
wendet, so sind wir der Auffassung, ein legitimer
Zweck ist hier unzweifelhaft vorhanden, ndmlich
die Uberpriifung und Uberwachung rechtmabBig
angeordneter Verkehrsverbote auf der Grundlage
des § 40 Bundesemissionsschutzgesetz. Zu der
Geeignetheit — das wurde gerade auch schon zur
Diskussion gestellt — hat das Bundesverfassungs-
gericht ausgefiihrt, dass bereits eine erhdhte
Wahrscheinlichkeit ausreichend ist, um eine MaD-
nahme als geeignet dastehen zu lassen. Hier kann
man sicherlich ansetzten und sich die Frage stel-
len: Miissen es die starren automatisierten techni-
schen Voraussetzungen sein? Ich nenne sie jetzt
mal diese Mautbriicken, wie wir sie auf den Auto-
bahnen kennen. Oder kann man hier nicht tat-
sdchlich ansetzen und auf mobile Technik zuriick-
greifen, die wir schon kennen? Ich denke da an
die Laserpistolen, wenn man mal zu schnell fihrt.

Zur Erforderlichkeit: Ja, in der Tat muss man sich
die Frage stellen oder zunédchst einmal vor Augen
fithren, dass es hier um eine Zuwiderhandlung
geht. Der Fahrer begeht einen VerstoB. Da habe ich
schon das Problem, iiberpriife ich den ruhenden
Verkehr oder mochte ich nicht auch den flieBen-
den Verkehr gleichsam mit iberpriifen. Wenn ich
mir jetzt, bezogen auf eine Plakettierung des Fahr-
zeuges, Uiberlege, wie das tiberpriift werden
konnte, so kann es nur tiber Anhaltekontrollen er-
folgen. Da kann ich Thnen aus leidvoller Erfahrung
sagen: Wir sitzen immer noch in Bonn, aber der
Verkehr auch dort wird nicht besser. Wenn Sie
dort morgens zum Flughafen fahren, das ist nicht
ganz einfach. Wenn ich mir vorstelle, dort wiirden
jetzt noch Anhaltekontrollen durchgefiihrt wer-
den, dann wiirde der Verkehr schlichtweg zum Er-
liegen geraten. Sodass wir durchaus auch der Mei-
nung sind, dass diese optionale — und das mochte
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ich immer wieder betonen — automatisierte Kon-
trolle am wenigsten in die Handlungsfreiheit des
Einzelnen eingreift und damit dem Erforderlich-
keitsgrundsatz hier auch gentige getan ist. Man
kommt dann, wenn man sich stringent an dem
Bundesverfassungsgerichtsurteil entlanghangelt,
zur VerhéltnismiBigkeit im engeren Sinn. Das
heiBit, wir brauchen einen Anlass. Natiirlich kann
man sich hier unter Juristen streiten: Reicht es
schon, was wir hier an Anlass haben? Das Bun-
desverfassungsgericht fiihrt hierzu aus, dass der
Gesetzgeber Kontrollen erlauben darf, wenn im
Einzelfall oder typischerweise eine spezifische ge-
steigerte Wahrscheinlichkeit besteht, Verstofe
festzustellen. Eine solche Wahrscheinlichkeit mei-
nen wir, kann man hier schon annehmen. Der Ge-
setzentwurf sieht im § 63 vor, dass aufgrund im-
missionsschutzrechtlicher Vorschriften personen-
bezogene Daten stichprobenartig — und darauf le-
gen wir auch Wert — automatisiert und insbeson-
dere in Echtzeit zur Priifung eines Anlasses erho-
ben werden kénnen und natiirlich unverziiglich
geloscht werden, wenn sich ein solcher Anlass
nicht bewahrheitet. Sollte man dieser Auffassung
nicht folgen und sagen: ,Na ja, das reicht uns als
Anlass aber nicht aus®, gibt das Bundesverfas-
sungsgericht auch hier eine weitere Moglichkeit,
denn das Bundesverfassungsgericht sagt explizit:
»auch anlasslose Kontrollen sind méglich“. Und
es nennt hier in seinem Beschluss als Beispiel, die
Durchsetzung der Versicherungspflicht durch
Kontrollen zum Auffinden unversicherter Fahr-
zeuge. Hier sind wir der Auffassung, dass diese
anlasslose Kontrolle doch gleichzusetzen sein
muss, wenn uber die Uberwachung von Fahrver-
boten und dem dahinterstehenden Ziel — iiber das
heute auch schon gesprochen wurde — diskutiert
wird. Das Bundesverfassungsgericht sagt dann na-
tiirlich — v6llig zutreffend —, dass, je weniger An-
lass ich gebe, desto hoher der Eingriff in mein
Grundrecht natiirlich ausgestaltet ist und sagt,
dass wir aus diesem Grunde natiirlich einen
Schutz von Rechtsgiiter von zumindest erhebli-
chem Gewicht brauchen, oder ein sonstiges ge-
wichtiges 6ffentliches Interesse, was als Rechtfer-
tigung hinzugezogen werden kann. Es nennt hier
explizit in seinem Beschluss Leib, Leben und
Freiheit der Person. Und Leib und Leben, dartiber
haben wir heute auch schon gesprochen. Man mag
sich dartiber streiten, ob wir das jetzt als unmittel-
bares Ziel ausdeklarieren oder ob es zumindest

ein mittelbares Ziel ist. Aber, ich denke, wenn Sie
den Verbraucher auf der StraBe fragen ,, Worum
geht es bei der Einhaltung dieser Fahrverbote?*,
dann geht es natiirlich um den Gesundheitsschutz
und um die Verbesserung der Luftreinhaltequali-
tdt, sodass wir meinen, dass Leib, Leben hier er-
fiillt sind und dementsprechend auch ein Rechts-
gut von erheblichen Gewicht tangiert wird.

Wir kommen dann zur Zumutbarkeit in der Ge-
samtabwégung. Das Bundesverfassungsgericht
sagt hier unter anderem, dass keine Malnahmen
flichendeckend durchgefiihrt werden diirfen. Und
genau das sieht das Gesetz bzw. der Gesetzent-
wurf auch nicht vor, sondern er bezieht sich —
nach unserem Verstdndnis — auf die Fahrverbots-
zonen, und dort auch nur auf stichprobenartige
Kontrollen. Sodass wir der Auffassung sind, es
wird mit dieser automatisierten Kontrolle auch in
einem geringeren Male in die Handlungsfreiheit
des Fahrers eingegriffen. Er sieht die Kontrollen,
er ist sich dariiber bewusst und er muss nicht an-
halten, er kann seine Fahrt unvermindert fortset-
zen. Auch hier, heute Morgen, ein Beispiel. Ich
bin in den Flughafen K6ln/Bonn gefahren —ich
muss auf die Uhr schauen —, dort sehen Sie viele
Kameras und Thr Kennzeichen wird beim Einfah-
ren in das Parkhaus gescannt. Da ist es ein priva-
ter Betreiber. Aber sie machen es schlichtweg. Sie
haben dort kein Datenschutzproblem.

Stellv. Vorsitzende: Herrn Kaiser, Sie hatten jetzt
eigentlich schon eine Runde mehr als Thre Fragen
waren. Deswegen darf ich Sie jetzt wirklich bitten,
das abzuschlieBen, mit einem letzten Satz.

Patrick Kaiser (Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe e.V. (ZDK)): Ich bin quasi am
Ende! Die Zumutbarkeit ist aus unserer Sicht ge-
geben. Ansonsten, es wurde alles schon gesagt,
Bewegungsprofile werden nicht erstellt, es wer-
den nur die erforderlichen Datensétze abgegli-
chen. Ein abschlieBender Satz. Mdglicherweise
aus datenschutzrechtlicher Sicht ist noch zu tiber-
legen, ob man die Fotos der Personen die ange-
stellt werden, moglicherweise pseudonymisiert,
das heilit verpixelt, und nur fiir den Fall eines
Matches, das heilit wenn ein VerstoB festgestellt
wird....

Stellv. Vorsitzende: Alles klar! Das haben wir ver-
standen. Vielleicht ein Satz auch von mir. Das ist
nattrlich schon ein Unterschied, ob man in ein
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Parkhaus freiwillig reinfdhrt oder eine &ffentliche
StraBe benutzt! Jetzt bitte Herr Lang!

Wolfgang Lang (VITRONIC Dr.-Ing. Stein Bildver-
arbeitungssysteme): Sehr geehrte Damen und Her-
ren, erstmal vielen Dank fiir die Einladung. Herr
Klare stellte die Frage, ob es Moglichkeiten gibt,
diese Fahrverbote mobil zu iiberwachen. Weiter
fragte er, zur Erkldrung, wie so ein System funkti-
onieren konnte oder wie so ein System funktio-
niert.

Zu der ersten Frage: Mobile Systeme, um Diesel-
fahrverbote zu ahnden, gibt es. Das heilit also,
Systeme dieser Art werden auch schon in anderen
Bundesldndern zur Kennzeichenlesung eingesetzt.
Dieselfahrverbote zu iiberwachen, ist nur eine Er-
weiterung so eines Systems. Die sind klein und
mobil einsetzbar. Die kann man auf vorhandene
Infrastruktur, die die Polizei schon im Einsatz hat,
auch aufstecken oder aufbauen. Jetzt komme ich
einfach mal zum Ablauf: Wie funktioniert so ein
System? Als erstes wird {iber einen Lasersensor o-
der einen beliebigen Sensor in einer Entfernung x,
sprich 70 bis 75 Meter, das Fahrzeug erfasst. Zu-
gleich wird dann bei der Erfassung das Kennzei-
chen gelesen. Das Fahrzeug bewegt sich dann wei-
ter auf das System zu, in der Zeit findet dann ein
Abgleich mit einer Datenbank statt. Die ist zu defi-
nieren. Ist es eine ,,Black- and Whitelist“ oder....?
Da muss man einfach schauen, wo kommt die
dann her, um die nétigen Daten bereitzustellen. In
dieser Zeit erfolgt ein Abgleich. Dann kommen
wir an einen Punkt, da ist der Abgleich zu Ende
und da muss entschieden werden, ist es ein Tref-
fer oder ist es kein Treffer. Wenn es kein Treffer
ist, ein Negativergebnis, wird dieses Ergebnis so-
fort verworfen, weil das nur im fliichtigen Spei-
cher liegt. Das heilit, das wird komplett gel6scht
und ist somit auch datenschutzkonform. Was pas-
siert beim Treffer? Beim Treffer wird dann ein Do-
kumentationsbild erstellt. Das Dokumentations-
bild besteht aus einem Fahrerbild und gewissen
Daten, die dann gespeichert und verschliisselt
iibertragen werden. Da spricht man dann so von
einem verschliisselten Container, der dann auch
erst wieder an der Stelle, wo es geahndet wird —
ich sage mal, wo das Ordnungswidrigkeitsverfah-
ren dann anlduft. Da kann man den Container
dann wieder 6ffnen und zur Ahndung freigeben.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Das war die Be-
antwortung der Frage von Herrn Klare? Okay.

Dann als nachstes bitte ich Herrn Miiller-Gornert.
Bitte!

Michael Miiller-Goérnert (Verkehrsclub Deutsch-
land — VCD): Sehr geehrte Frau Vorsitzende, sehr
geehrte Damen und Herrn, sehr geehrte Abgeord-
nete! Zundchst mochte ich erst nochmal den Kon-
text einbetten. Das wurde ja eben schon ein paar
Mal angesprochen. Es geht ja letztendlich um den
Schutz der Gesundheit der Menschen und um
saubere Luft. Darum hat die EU, haben alle EU-
Mitgliedstaaten bereits 1999 entsprechende
Grenzwerte fiir besonders gefidhrliche Luftschad-
stoffe verabschiedet, unter anderem fiir Feinstaub
und Stickstoffdioxid. Viele Stddte iiberschreiten
den geltenden Grenzwert fiir Stickstoffdioxid be-
reits seit 2010, darum miissen sie handeln. Fahr-
verbote sind insbesondere deswegen notwendig
geworden, weil Autohersteller Autos zugelassen
haben, die ein Vielfaches der geltenden Abgas-
grenzwerte auf die Strale gelassen haben. Wir
wiirden wahrscheinlich heute nicht dariiber dis-
kutieren ob es Fahrverbote gibt und ob wir die
kontrollieren miissen, wenn dies nicht so der Fall
gewesen wiére. Insofern sind Fahrverbote jetzt das
letzte Mittel, solange auch keine effektive und fla-
chendeckende Hardwarenachriistung stattfindet.
Klar ist, Fahrverbote sind jetzt notwendig gewor-
den, sind in einigen Stddten schon umgesetzt und
werden vielleicht noch in weiteren Stddten fol-
gen. Sie miissen auch kontrolliert werden. Dies
muss aber effektiv und effizient sein, denn eine
gewisse Kontrollpflicht ist notwendig, damit die
Luft auch sauberer wird. Der von der Bundesregie-
rung vorgelegte Gesetzentwurf erfiillt aber dieses
Anliegen nicht. Er ist aufwendig, biirokratisch, ist
teuer und schafft eigentlich mehr Biirokratie. Inso-
fern sagen wir eher: Es ist ein Kontrollverhinde-
rungsgesetz. Gidngige Praxis und bewéhrt hat sich
hingegen die Kennzeichnungsverordnung, die be-
reits 2006 eingefiihrt wurde, mit den farbigen Pla-
ketten in rot, gelb und griin. Die Plaketten kenn-
zeichnen auch die Zufahrten zu den Umweltzo-
nen. Hier gibt es eine klare Zuordnung zum Ab-
gasausstoB der Fahrzeuge. Da damals der Fein-
staub im Fokus stand, geht es um die Abgaswerte
fiir den AusstoB von Partikeln. Entsprechend sind
auch die Plaketten abgestuft worden. Insofern, je-
des Fahrzeug erhilt so eine Plakette, und damit ist
jedem Halter auch klar ,,erfiillt mein Fahrzeug die
Anforderungen oder erfiillt es diese nicht?“. Und,
was hier eben auch oft angesprochen wurde, auch
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nachgeriistete Fahrzeuge konnten entsprechend
eine bessere Plakette erhalten. Das wurde damit
erfasst. Also somit ist kein doppelter Abgleich
notwendig, ob das Fahrzeug nachgeriistet ist, was
ja nicht in den zentralen Fahrzeugregistern erfasst
ist. Die Erfahrungen aus diesem Vorgehen bei dem
Instrument ,,Umweltzone*, aber auch bei dieser
Kennzeichnung, sind eindeutig positiv. Der
Zweck, dass eben die Feinstaubbelastung in den
Stddten gesenkt wird, ist erreicht worden. Inzwi-
schen iiberschreitet keine einzige Stadt in
Deutschland den geltenden Grenzwert fiir Fein-
staub. Und auch der Fahrzeugbestand ist deutlich
schneller sauberer geworden, als das ohne Einfiih-
rung der Plaketten und Umweltzonen erfolgt
wiire. Beispielsweise in Berlin hat man festge-
stellt, dass also durch die Einfiihrung der Umwelt-
zonen und der Kennzeichnung dieser Fahrzeuge
die Dieselrufibelastung um etwa 60 Prozent gesun-
ken ist. Das ist ein Riesenanteil. Es macht auch
deutlich, dass damit ist auch die Gesundheitsbe-
lastung der Menschen gesunken ist, denn gerade
DieselrubB ist besonders gefdhrlich. Nicht jeder
Feinstaub wirkt ja gleich schéddlich auf den Men-
schen. Insofern ist es doch folgerichtig, dass man
diese Kennzeichnungsverordnung um den Schad-
stoff Stickstoffdioxid fortschreibt.

Das Stichwort ,,blaue Plakette®, das ist ja schon
seit langem ein Konzept, was nicht nur Umwelt-
verbande verfolgen, sondern auch andere. Dazu
komme ich nachher nochmal. Dass man eben die
Fahrzeuge entsprechend ihres Stickstoffausstofes
dann auch kennzeichnet, ist eine klare Orientie-
rung fiir die Verbraucher und es ist eine klare
Kennzeichnung fiir Autos, die dann nicht nur bei
Partikeln, sondern auch bei Stickoxiden sauber
sind. Nicht zuletzt hilft es auch, die Nachriistung
zu beschleunigen. Also es ist ein effektives Instru-
ment, um auch wirklich die Luft in den Stadten
schneller sauber zu machen. Das Besondere daran
ist natiirlich auch: die Kontrolle ist doch wesent-
lich einfacher. Ich muss nicht tausendmal abglei-
chen: Gibt es da jetzt irgendwie eine Nachriistung
oder nicht? Erfillt das die Vorgaben oder nicht?
Sondern ich sehe auf einen Blick, dieses Fahrzeug
ist sauber oder es ist nicht sauber. Aber auch die-
ses Beispiel mit den ausldndischen Fahrzeugen —
die jetzigen Plaketten miissen auch von ausldndi-
schen Fahrzeugen angebracht werden. Insofern
hat man hier direkt zwei Probleme mit einem Sys-
tem erledigt. Insofern sehen wir auch diesen Vor-

schlag des Umweltbundesamtes, eventuell noch
eine Abstufung bei dieser blauen Plakette zu ma-
chen, beziiglich Nachriistung ja oder nein, dass
man das dann auch dahin ausrichtet. Das wiirde
bedeuten, dass man eine hellblaue Plakette fiir
Dieselfahrzeuge einfiihrt, die die Vorgaben fiir die
Nachriistung erfiillen. Das sind ja nach dem Bun-
desemissionsschutzgesetz 270 mg/km bei den
Stickoxiden. Und fiir alle Euro 6a bis ¢ Fahrzeuge
gibe es dann eine dunkelblaue Plakette nur fiir
die Fahrzeuge, die auch im realen Strallenverkehr
sauber sind, die schon die Euro 6 D-Temp-Norm
erfilllen bzw. alle Ottomotorfahrzeuge, also Benzi-
ner, die die mindestens Euro 3-Norm einhalten.
Also die Vorteile liegen klar auf der Hand. Neben
dem Bundesumweltministerium und dem Um-
weltbundesamt unterstiitzen die Einfiihrung auch
die IG-Metall und der Deutsche Stddtetag. Und
auch — was ich ganz wichtig finde — der Bundes-
datenschutzbeauftragte Ulrich Kelber hat nochmal
ganz klar gestellt, hier mochte ich es nochmal zi-
tieren....

Stellv. Vorsitzende: Nein, Herr Miiller-Gornert,
Thre Zeit ist jetzt leider vorbei und wenn Sie auf
die Uhr gucken, dann ist es jetzt schon 12.30 Uhr
und um 13.00 Uhr miissen wir definitiv Schluss
machen. ...

Zwischenfrage ohne Mikrofon
Stellv. Vorsitzende: Nein, eine Frage ...

Michael Miiller-Goérnert (Verkehrsclub Deutsch-
land - VCD): Es war ja welches System und wel-
che Wirkung.

Stellv. Vorsitzende: Nein, Sie haben eine Frage,
Herr Gelbhaar, an Herrn Miiller-Gornert und eine
an Herrn Kiel gestellt.

...Zwischenrufe ohne Mikro...

Stellv. Vorsitzende: Deswegen machen wir das
dann in der ndchsten Fragerunde. Und wir begin-
nen jetzt die ndchste Fragerunde. Ich wiirde auch
bitten, den Kollegen Storjohann als goldenes Vor-
bild zu nehmen, der hat namlich das sehr vorbild-
lich gemacht. Damit hat auch gleich wieder die
CDU/CSU-Fraktion das Wort. Herr Storjohann,
bitte!

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Ich méchte
gerne Prof. Brenner mal zu Wort kommen lassen.
Wir haben jetzt schon viel gehort. Ich muss ja
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nicht unbedingt eine Frage stellen, aber ich kann
Sie ja mal rausfordern, dass Sie vielleicht mal die
verfassungsrechtlichen und datenschutzrechtli-
chen Bedenken aufzeigen oder verwerfen konnen.
Das Sie da mal so einen Rundumschlag machen,
damit wir informiert sind.

Stellv. Vorsitzende: Fiir die AfD spricht Herr Dr.
Spaniel!

Abg. Dr. Dirk Spaniel (AfD): Mich wiirde interes-
sieren, Herr Kaiser, was Sie denn von dem Vor-
schlag von dem Kollegen des VCD halten, diese
Plakettenregelung einzufiihren?

Stellv. Vorsitzende: Als nidchstes Frau Kollegin
Lithmann. Bitte!

Abg. Kirsten Liihmann (SPD): Herr Brenner, wenn
Sie die verfassungsrechtliche Einordnung auf
Wunsch des Kollegen Storjohann machen, kénn-
ten Sie dann nochmal auf den Punkt des mildes-
ten Mittels eingehen? Und zwar habe ich dazu
zwei Fragen oder zwei Bitten. Und zwar, bei dem
mildesten Mittel wurde jetzt hier ein Ding ange-
sprochen, das ist die blaue Plakette. Dass Sie das
vielleicht nochmal einordnen, auch unter der Tat-
sache, dass es einen Unterschied zwischen der
Umweltzone und der blauen Plakette gibt, weil
wir ja in jeder Kommune, die jetzt im Moment ein
Fahrverbot hat, unterschiedliche Bedingungen ha-
ben, welche Fahrzeuge rein und raus diirfen. Das
heibBt, diese zwei blauen Plaketten mit hellblau
und dunkelblau wiirden ja nicht ausreichen, weil
wir in den Kommunen unterschiedliche Bedin-
gungen haben. Also in dieser Frage: Ist denn diese
blaue Plakette, wenn sie dann vier, finf, sechs
Nuancen oder Farben hitte, um alle Moglichkei-
ten abzugreifen, ein geeignetes Mittel?

Die zweite Frage ist, bei dem mildesten Mittel: wir
haben im Moment — das wurde von Herrn Kaiser
schon angesprochen — die Moglichkeit, dass die
Polizei kontrolliert. Und wenn sie kontrolliert,
wenn sie das sinnvoll und verniinftig macht, halt
sie den gesamten Verkehr an, weil ich es ja im
Moment nicht vorher sehen kann. Das heiBt, auch
derjenige oder diejenige, die eigentlich fahren
diirfte, wird angehalten. Diesen Aspekt im Zusam-
menhang mit der geduBerten Kritik, dass ja der
Grundrechtseingriff der kurzzeitigen — wie wir ge-
hort haben — Speicherung des Kennzeichens, auch
bei einem ,,unschuldigen* Fahrzeug, im Verhilt-
nis zu dem jetzt schon erlaubten Anhalten und

Kontrolle, also langerer Grundrechtseingriff, wie
das zu dem Kriterium des mildesten Mittels steht.

Stellv. Vorsitzende: Dann bitte Herr Luksic!

Abg. Oliver Luksic (FDP): Ich halte es fiir bemer-
kenswert, dass wir hier ein Gesetzvorhaben der
Bundesregierung haben, das weder die Bundes-
lénder noch die Stidte und Kommunen wollen.
Wir haben jetzt auch eben erfahren, das sei verfas-
sungskonform reduziert auszulegen. Also da wer-
den wir sehr viel Beschéftigungsprogramm fiir Ju-
risten haben, mit diesem Gesetzentwurf.

Meine Frage ist, da es hier auch um eine bundes-
einheitliche Auslegung am Ende des Tages geht
und wir ja in allen betroffenen Kommunen und
Zonen unterschiedliche Ausnahmeregelungen ha-
ben und die jetzigen Systeme uns schon zeigen,
solche Systeme sind sehr fehleranféllig und es
wird eine Reihe an falschen positiven Treffern ge-
ben. Deswegen wire meine Bitte an die Bundesre-
gierung, einzuschétzen, wie sie gewédhrleisten
will, dass diese Fehleranfilligkeit hier nicht exor-
bitant hoch ist. Vor allem vor dem Hintergrund,
dass es ja — wir haben es eben gehort — bis zu 10
Prozent genehmigte Ausnahmen gibt, die von
Kommune zu Kommune sich nochmal unterschei-
den. Das Problem der ausldndischen Fahrzeuge,
deren Abgleich bisher meines Erachtens vollig un-
geldst ist. Deswegen die Frage, wie das denn im
Fahrzeugregister gemacht werden soll, ganz prak-
tisch. Und was die Bundesregierung schétzt, wel-
che Kosten dadurch den Kommunen entstehen,
durch den Abgleich, der am Ende des Tages ja
notwendig sein wird.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Herr Lutze,
bitte!

Abg. Thomas Lutze (DIE LINKE.): Nochmal eine
Frage an Herrn Engeler. Jetzt ist von mehreren
schon das Thema ,,blaue Plakette” gekommen. Sie
haben vorhin relativ umfangreich auch tber die
VerhiltnismédBigkeit gesprochen. Wie wiirden Sie
Thre vorherigen Ausfithrungen vor dem Hinter-
grund fortfiihren, dass wir im Bundestag zu dem
Schluss kdmen, dass bei aller Detailfragen mit ver-
schiedenen Blauténen usw. — das halte ich ehrlich
gesagt fiir albern, es miisste, wenn, dann eine
blaue Plakette geben? Wie halten Sie da die
Punkte, die Sie gesagt hatten, mit Verhdltnisma-
Bigkeit usw. fiir gegeben? Wére das aus juristi-
scher Sicht eine Alternative?
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Die zweite Frage an Sie: Thr Nachbar, der Kollege
von dem Verband der Automobilverkdufer, hat ja
eine vergleichbare Stellungnahme abgegeben wie
Sie, kommt nur zu v6llig anderen Erkenntnissen.
Dazu wiirde mich mal Thre Meinung interessieren.

Stellv. Vorsitzende: \_(ielen Dank! Als niig:_hstes
Herr Gelbhaar von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN!

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vorweg: die SPD hat Herrn Kiel schon be-
fragt, deswegen stelle ich die gleiche Frage nicht
nochmal. Nur fiirs Protokoll, damit mir da nicht
irgendwelche Fragen angerechnet werden, die ich
nicht gestellt habe. Das kann man alles nach-
schauen. Ein vernichtendes Urteil in der Summe,
auch das will ich mal kurz festgehalten haben. Ich
wiirde deswegen Herrn Miiller-Gornert trotzdem
nochmal bitten, seine Ausfithrungen da an der
Stelle zu Ende zu bringen. Stichwort: Welche
Form, welche Anforderung an die blaue Plakette
seitens des VCD in die Waagschale geworfen wer-
den, was als milderes Mittel — so konnte man es ja
leicht formulieren — da vielleicht der Punkt sein
kann, mit dem wir eigentlich ein besseres Gesetz
auf den Weg bringen wiirden?

Dann mochte ich Herrn Lang fragen. Das war auch
eine spannende Einlassung. Wenn ich das richtig
verstanden habe, brauchen wir keinerlei zweiwo-
chige Speicherfrist fiir diesen Abgleich fiir dieses
Geriit, das Sie da beschrieben haben. Es wire ein-
fach nicht notwendig. Dieses Gerit, was Sie da be-
schreiben, was es ja schon gibt, was dann aller-
dings anscheinend ja mit vielen Registern Abglei-
che vollziehen miisste, kann es das schon? Zwei-
tens: was kostet so was?

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Gelbhaar!
Damit kommen wir zur Beantwortung. Ich bitte
Herrn Prof. Brenner um seine Ausfiihrungen!

Prof. Dr. Michael Brenner (Friedrich-Schiller-
Universitat Jena): Vielen Dank, Frau Vorsitzende!
Ich will schauen, dass ich im Rahmen der Zeit
bleibe. Herr Storjohann und Frau Lithmann, ich
wiirde mir erlauben, Thre beiden Fragen zusam-
menzufassen. Vielleicht eine kurze einleitende
Bemerkung: Wir haben im Moment die merkwiir-
dige Situation, dass wir Fahrverbote verhdngen
oder verhdngen werden, um die schlechte Luft in
den Stadten zu reduzieren. Sie wissen, dass es et-
liche Stddte in Deutschland gibt, die von Fahrver-
boten, zonenbezogen, streckenbezogen, betroffen

sind. Das Merkwiirdige an der Situation ist aber,
dass wir im Grunde genommen keine wirksamen
Kontrollmoglichkeiten haben, um die Luft in den
Stddten zu verbessern. Es geht hier immerhin um
den Grundrechtschutz, Artikel 2 Abs. 2 des
Grundgesetzes, Artikel 20a. Das sind die Normen,
die dazu dienen, die Luft in den Stddten rein zu
halten, von den europarechtlichen Vorgaben mal
ganz abgesehen. Also der Ausgangsbefund ist der:
Wir haben eine schlechte Luft in vielen Stiddten
aber keine wirksame Moglichkeit, um die stinken-
den Autos aus diesen Stddten fernzuhalten oder
zu kontrollieren, ob Euro-4- und Euro-5-Diesel in
die Stddte einfahren. Der Gesetzgeber schlégt jetzt
vor, das Straenverkehrsgesetz entsprechend zu
dndern. Ich halte diese Anderung auch in jeder
Hinsicht fiir verfassungsgemaB. Ich frage Sie,
wenn Sie den Gesetzentwurf durchschauen: Was
soll der Gesetzgeber denn eigentlich noch regeln,
um auch datenschutzrechtlichen Bedenken Rech-
nung zu tragen? Es sind — um stichwortartig nur
die Punkte aufzufiithren — zahlreiche Vorgaben im
Gesetzentwurf enthalten, die der Rechtsprechung
des Bundesverfassungsgerichts Rechnung tragen.
Wir haben keine Uberwachung ,,ins Blaue hin-
ein“. Das ist ein Aspekt der vorhin angesprochen
wurde. Sondern im Gesetzentwurf steht ganz klar
drin, dass diese Uberwachung nur zur Uberwa-
chung von Verkehrsverboten, von Einfahrverboten
stattfinden darf. Also keine — wie vorhin auch ge-
sagt wurde — Uberwachungsinfrastruktur soll hier
installiert werden, sondern lediglich die stichpro-
benartige Uberwachung der Einhaltung von Ver-
kehrsverboten oder von Einfahrverboten. Also
keine Uberwachung ,,ins Blaue hinein®. Das war
der erste Punkt.

Zweiter Punkt: Wir brauchen immer einen kon-
kreten Anlass. Auch das ist eine Vorgabe des Bun-
desverfassungsgerichts, die in dem Gesetzentwurf
hinreichend beachtet ist. Nur die Stadte, die von
Fahrverboten betroffen sind oder sein konnen,
kénnen iiberhaupt diese Uberwachungsmethode
zur Anwendung bringen.

Dritter Punkt: Es geht nur um Stichproben. Es soll
also keine flichendeckende Uberwachung stattfin-
den, kein ,,1984“ soll stattfinden, sondern ledig-
lich stichprobenartig. Ein weiterer Gesichtspunkt
mit Blick auf die VerhéltnisméaBigkeit: die Kon-
trollen sollen offen stattfinden. Es geht also nicht
um die Einfiihrung einer geheimen Uberwa-
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chungsmaschinerie, sondern die Biirger sollen er-
kennen, es wird einfach kontrolliert, ob das Fahr-
zeug legal in die Stadt fahren darf oder nicht. Und
dagegen ist auch unter VerhédltnisméaBigkeitsge-
sichtspunkten, meine ich, tiberhaupt nichts einzu-
wenden. Es soll da ja auch ein abschreckender
Moment eingebaut sein, dass ich eben weill, wenn
ich unerlaubter Weise mit einem alten Auto in die
Innenstadt hineinfahre, dann wird das sanktio-
niert. Das wollen wir ja gerade erreichen. Wir wol-
len ja gerade in den Stéddten diese ,,40 Mikro-
gramm pro Kubikmeter Luft“-Grenze einhalten.
Also die Vorgaben des Bundesverfassungsgerichts
sind eigentlich alle eingehalten. Und deswegen
frage ich mich: Was soll denn um Gottes Willen
der Gesetzgeber noch tun, um eine verfassungs-
konforme und den Vorgaben des Bundesverfas-
sungsgerichts entsprechende Ausgestaltung zu
verwirklichen, um diese Fahrverbote wirksam
kontrollieren zu kénnen?

Es ist noch gefragt worden, nach dem mildesten
Mittel. Ist denn ein milderes Mittel erkennbar? Ich
meine nein! Wenn Sie sich vorstellen, wie eine
Polizeikontrolle ablduft, dann ist das ja fiir Men-
schen durchaus gefdhrlich, und zwar sowohl fiir
die Polizeibeamten, die kontrollieren, wie auch
fiir die Verkehrsteilnehmer. Es muss einen Posten
geben, der erstmal die Autos identifiziert. Dann
muss der ndchste Posten 200 Meter spéter die Au-
tos herausziehen. Jetzt stellen Sie sich eine vier-,
fiinfspurige EinfahrtstraBe nach Stuttgart vor.
Ganz aullen ist mdglicherweise ein ,,Stinker®, der
muss jetzt iber vier, fiinf Fahrbahnen ausgelenkt
werden, um kontrolliert werden zu kénnen. Also
da sind die Polizeibeamten gefdhrdet, ist der Ver-
kehrsfluss gefdhrdet, steigt die NOx-Belastung si-
cherlich an und wird nicht reduziert. Deswegen
meine ich, ist eine solche manuelle Kontrolle kein
wirksames und vor allem kein geringeres Mittel,
weniger eingreifendes Mittel als diese stichpro-
benartig stattfindende Kontrolle, die im Gesetzent-
wurf jetzt vorgesehen ist.

Und die ,,blaue Plakette”, auch das ist angespro-
chen worden, ist — meine ich auch — kein milderes
Mittel, weil sie ja den Halter moglicherweise iden-
tifiziert, aber eben nicht den Fahrer, der einen sol-
chen Verstoll begeht. Also das Anhalten, das war
auch Thre Frage, Frau Lithmann, und das Heraus-
winken eines Euro-4-Diesels, meine ich, ist sicher-
lich ein gréBerer Grundrechtseingriff wie das

Durchfahren und das Durchfahren kénnen, wenn
ich ein legales Euro-6-Auto benutze. Deswegen,
meine ich, kann auch mit Blick hierauf dem Ge-
setzentwurf nichts entgegengehalten werden. Der
ist auch insoweit verhéltnismaBig.

Eine letzte Bemerkung ...

Stellv. Vorsitzende: Nein, keine letzte Bemerkung
mehr! Na gut, einen Satz!

Prof. Dr. Michael Brenner (Friedrich-Schiller-
Universitét Jena): einen Satz erlauben Sie mir bitte
noch. Sie miissen, verehrte Damen und Herren
Abgeordnete, bedenken, dass Sie hier nicht zu
groBe Hiirden aufbauen, denn beim autonomen
Fahren, was auf uns zukommt, wird die Frage der
Datensicherheit und der Datenverarbeitung hier
noch eine viel groBere Rolle spielen als in diesem
Kontext.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Prof. Bren-
ner! Dann kommen wir zu Herrn Kaiser. Bitte!

Patrick Kaiser (Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe e.V. — ZDK): Zum automatisieren
Fahren wiirde ich gerne auch antworten, aber ich
komme auf das zuriick, was Herr Dr. Spaniel mich
fragte, wie wir uns zur ,,blauen Plakette* positio-
nieren bzw. das noch weiter auszufiihren.

Wie ich eingangs erwéhnte, ist fiir die Vermei-
dung von Fahrverboten essenziell... Wir haben die
Hoffnung, dass wir in Bilde gar nicht mehr iiber
Fahrverbote sprechen miissen. Das zeigen uns die
Moglichkeiten der Nachriistung, das zeigen uns
zum Teil auch die Software-Updates und das zei-
gen uns insbesondere die jiingsten Ergebnisse des
Umweltbundesamtes in Bezug auf die Luftqualita-
ten aus dem Jahre 2018. Die Stadt Wiesbaden ist
jlingst auch das beste Beispiel gewesen. Dort hat
sich die Deutsche Umwelthilfe mit der Stadt geei-
nigt und hat gesagt, das, was dort auf die Beine ge-
stellt wird, ist Benchmark. Und damit konnen die
entsprechenden Fahrverbote auch vermieden wer-
den. Wir personlich glauben, und das ist jetzt
mehrfach angesprochen worden, dass eine ,,blaue
Plakette“, was die Uberprﬁfbarkeit angeht, mit
Schwierigkeiten verbunden ist. Denn Sie kénnen
letztendlich nur den ruhenden Verkehr tiberprii-
fen. Das bindet Personal. Ich zitiere nochmal die
Deutsche Polizeigewerkschaft, die sagt, man ver-
fiige oftmals nicht mal mehr tiber die Ressourcen,
eine allgemeine Verkehrsbeschriankung durchzu-
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fithren. Das wiirde natiirlich hier potenziert wer-
den, mit den ,,blauen Plaketten“. Und die Anhal-
tekontrollen wiirden auch zu Schwierigkeiten im
Verkehrsfluss fithren und méglicherweise dann
auch zu Staus fithren, die wiederum zu einer er-
hohten und einer zusétzlichen Umweltbelastung
fiihren konnten, so dass wir das eigentliche Ziel
ad absurdum fiihren. Prof. Brenner hat es eben
auch nochmal gesagt, eine ,blaue Plakette” bzw.
die Uberwachung von Fahrverboten bedingt eine
Fahrerhaftung. Und die kénnen wir in dieser
Form bei einer ,,blauen Plakette* nicht, jedenfalls
nicht mit der notwendigen Effizienz, erkennen.
Denn wir sehen kein milderes Mittel, den flieBen-
den Verkehr in dieser Hinsicht zu tiberpriifen, als
in der Form, die hier im Gesetzentwurf vorge-
schlagen wurde.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Kaiser! Sie
haben schon etwas vorgemacht, was wir jetzt lei-
der umsetzen miissen und zwar, dass wir jeweils
nur noch drei Minuten Zeit haben. Wir schaffen
es sonst einfach nicht. Um 13.00 Uhr beginnt das
Plenum. Das ist keine Bosartigkeit von mir, son-
dern einfach der Situation geschuldet. Dann jetzt
die Bundesregierung, da muss ich den Kollegen
Bilger entschuldigen, der muss ins Obleutege-
spriach vom Ausschuss Digitale Agenda. Und Herr
PSts Ferlemann ist schon im Plenum. Deswegen
Herr Nentwich. Bitte!

Jorg Nentwich (BMVI): Vielen Dank! Es waren
zwei Fragen an die Bundesregierung gerichtet. Zum
einen zur Thematik der Fehlerhaftigkeit solcher Ge-
rate. Da muss man natdrlich vorwegschicken, dass
solche konkreten Geréte im konkreten Fall ja noch
nicht im Einsatz sind, weil die Erméchtigungsgrund-
lage ja noch nicht vorliegt. Die ist erst im Werden.
\Von daher kdnnen wir auf konkrete Erfahrungen in
dem konkreten Fall eben nicht zuriickgreifen. Wir
wissen aber wohl, dass in Sachen der Maut &hnliche
Gerdte — wir haben es von dem Sachverstédndigen
Lang auch gehort — zur Kennzeichenerfassung da
sind und sich da bewahren. VVon daher kann man
dort auf gewisse Erfahrungen zuriickgreifen. Der
letztliche Einsatz in der Praxis soll ja, so wie auch
im Gesetzentwurf angelegt, nicht flachendeckend
sondern punktuell, stichprobenartig erfolgen und
manuelle Kontrollen weiterhin ermdéglichen. Das
bringt mich auch zur zweiten Frage, hinsichtlich
auslandischer Kfz-Kennzeichen. Also Fahrzeuge,

die im Ausland, z. B. in Frankreich, zugelassen sind
und selbstverstandlich nicht im deutschen Register,
im ZFZR, erscheinen, sind ein Problem, was wir na-
trlich generell haben, auch in dem Fall. In dem Fall
muss man natlrlich sagen, dass die Bundesregierung
davon ausgeht, allein diese Mdéglichkeit zu schaffen,
auch durch den elektronischen Abruf im Register,
hier eine Mdglichkeit den Kommunen an die Hand
zu geben, effektiv entsprechende Verbote zu kon-
trollieren, dass, wie ich schon sagte, nach wie vor
manuelle Kontrollen im flieBenden Verkehr weiter-
hin méglich und auch sicherlich angezeigt sind,
ganz konkret in diesem Fall davon Gebrauch ma-
chen. Will heiflen, dass sie gezielt in der Kontrolle,
in der Uberpriifung eben solcher Verbote auf Perso-
nal zugreifen kann und die konkret gezielt einsetzt,
um Fahrzeuge, die ein auslandisches Kennzeichen
fuhren, dahingehend zu kontrollieren.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Als nichster
Herr Engeler. Bitte!

Dr. Malte Engeler (Schleswig-Holsteinisches Ver-
waltungsgericht): Wenn ich Ihre Frage richtig ver-
standen habe, dann erbitten Sie nochmal eine
kleine Konkretisierung zur ,,blauen Plakette” und
zur VerhdltnisméaBigkeit. Aufgrund der Kiirze der
Zeit ganz kurz zur ,,blauen Plakette“. Es deutet ak-
tuell jedenfalls alles darauf hin, dass, wenn Fahr-
zeuge mit der ,blauen Plakette” ausgeriistet sind,
aufgrund einer Hardwarenachriistung, dass wir
das Problem tatsachlich nicht hitten, so dass sich
die Notwendigkeit fiir Fahrverbote und damit
auch die Notwendigkeit der Kontrolle nicht erga-
ben. Deswegen ist meine Ergdnzung zu Herrn
Brenner insofern, darauf abzustellen, dass die ma-
nuelle Kontrolle von Fahrzeugen auf diese ,,blaue
Plakette“ hin Ihrer Ansicht nach dazu fiihrt, dass
das ein groBerer Eingriff in die Handlungsfreiheit
war. Das mag richtig sein, aber wir reden nicht
iiber Eingriff in die Handlungsfreiheit, wir reden
iiber Eingriffe in das Datenschutzgrundrecht. Das
Bundesverfassungsgericht hat dazu klar gesagt,
dass es mit unserer Gesellschaftsordnung nicht
vereinbar ist, wenn die Menschen nicht wissen,
wer was wann iber sie weill. Und um diesen Ein-
griff geht es. Der geht mit einer automatisierten
Datenverarbeitung einher und der wird auch nicht
dadurch vermieden, dass man ... der bleibt eben
bestehen, durch diese Uberwachung. Die Méglich-
keit, die das jetzt aktuell vorsieht, ist eben auch,
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dass solche Briicken gebaut werden. Die werden
zwar nicht stdndig aktiv sein, genauso wie bei den
Mautbriicken nach dem Bundesfernstralenmaut-
gesetz. Die werden aber dort vorhanden sein und
sorgen aufgrund ihrer Existenz schlicht fiir einen
Uberwachungsdruck. Das heiBit, ob die Kamera an
ist, werde ich nicht sehen. Da mochte ich mir
dann doch auch nochmal erlauben, aufs Deut-
lichste einem Ansinnen von Herrn Brenner zu wi-
dersprechen, der in seiner Stellungnahme emp-
fiehlt, eine begriffliche Anderung vorzunehmen,
von Uberwachung hin zu reiner Uberpriifung. Ge-
nau diese sprachliche — ich sage es mal — Anpas-
sung flihrt ndmlich dazu, dass Sie es erleichtern,
in Zukunft im Rahmen des politischen Prozesses
Zweckdnderungen weniger intensiv wirken zu las-
sen. Das ist genau das, was ich zur Verhdltnisma-
Bigkeit ergdnzen wollen wiirde, dass es nicht auf
die Nutzung im konkreten Fall ankommt, sondern
auf die Existenz dieser Uberwachungsmoglichkei-
ten. Das Gesetz sieht — so sehr Sie jetzt versuchen,
es in der Praxis reduzierend darzustellen — derzeit
noch den Aufbau stationédrer Anlagen vor, sieht
derzeit auch noch die Existenz dieser Briicken
vor. Und das sind Dinge, die strukturelle Bedeu-
tung haben und die nicht auf den Einzelfall be-
grenzt gepriift werden konnen.

Zwischenruf ohne Mikrofon

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Enge-
ler! Hier darf ja immer noch jeder sagen was er
will! Wir kommen nochmal zu Herrn Lang.

Wolfgang Lang (VITRONIC Dr.-Ing. Stein Bildver-
arbeitungssysteme): Ich mochte nochmal kurz auf
die Frage von Herrn Gelbhaar eingehen. Und
zwar, Herr Gelbhaar, es ist so, dass wir auch hier
von einer Fallerstellung sprechen. Das heilit also
das, was ich vorhin erklért habe, ist die Erstellung
eines Falls. Dieser Fall muss natiirlich dann in ein
Backoffice tibertragen werden. Und im Backoffice
passiert dann die eigentliche Ahndung. Und dann
befinden wir uns im OWi-Verfahren® und da lau-
fen natiirlich wieder die Fristen.

Zwischenruf Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN), anfangs ohne Mikro:

..... braucht, um da das Bild des Fahrers zum Bei-
spiel zwei Wochen lang speichern zu miissen.

! OWi-Verfahren = Ordnungswirdigekeitenverfahren

Wolfgang Lang (VITRONIC Dr.-Ing. Stein Bildver-
arbeitungssysteme): Ich glaube mal, wenn das ins
OWi-Verfahren geht, dann brauchen Sie das. Das
miissen Sie ja im OWi-Verfahren solange vorhal-
ten, bis das Verfahren dann durch ist...

Stellv. Vorsitzende: Also jetzt hat Herr Lang als
einziger hier das Wort!

Wolfgang Lang (VITRONIC Dr.-Ing. Stein Bildver-
arbeitungssysteme): Wie gesagt es ist so, das geht
ins OWi-Verfahren und dann laufen die Fristen,
die aus dem OWi-Verfahren bekannt sind. Und so
lange miissen sie die Daten natiirlich auch vorhal-
ten, im OWi-Verfahren.

TIhre zweite Frage zu den Kosten: Da tue ich mich
schwer, aber ich stelle jetzt einfach mal circa
50.000 Euro in den Raum, was so eine Anlage kos-
ten wiirde.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank! Als letzter bitte
Herr Miiller-Gornert!

Michael Miiller-Goérnert (Verkehrsclub Deutsch-
land — VCD): Worum geht es eigentlich? Es geht ja
darum, dass man Fahrzeuge ausschliefit, die einen
hohen Schadstoffausstoff haben. Und mit den Pla-
ketten kann man die eindeutig kennzeichnen und
damit auch Anreize schaffen, dass eben die Leute
auch saubere Fahrzeuge kaufen und auch nach-
riisten. Und durch die Nachriistung wird eben da-
fiir gesorgt, dass sie eben auch eine bessere Pla-
kette erhalten. Insofern ist da schon ein gewisser
Druck vorhanden, und ein Anreiz. Das ist ja auch
das Ziel. Wir wollen ja saubere Luft haben. Inso-
fern hat man hier ein einfaches, effizientes Mittel,
mit dem man auch gut kontrollieren kann, ob die
Fahrzeuge eben die Bedingungen einhalten oder
nicht. Und es setzt eben diese Anreize besser.
Klar, wir sind auch fiir die Vermeidung von Fahr-
verboten, aber letztendlich ist es nun mal so: die
Luft muss sauber werden. Und wenn alle anderen
MaBnahmen nicht reichen.... In Wiesbaden hat es
gereicht, das haben wir auch mit unterstiitzt. Das
ist ja auch wichtig. Deswegen kénnen es immer
nur die letzten Mittel sein. Aber klar ist, wenn das
Fahrverbot da ist, dann muss es auch irgendwie
kontrolliert werden und eingehalten werden. Es
ging eben nochmal darum, dass es Personal bin-
det. Ich denke mal, es ist wesentlich einfacher, zu
kontrollieren, ob ein Fahrzeug diese Plakette hat,
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als wenn ich das erstmal iiber mehrere Register
abgleichen muss, ob jetzt das Fahrzeug tatsdchlich
berechtigt ist, da zu fahren oder nicht. Insofern ist
das jetzt kein Argument dafiir. Zumal es jetzt auch
schon moglich ist, die Fahrzeuge im ruhenden
Verkehr zu kontrollieren und auf die Einhaltung
der Plakette zu iiberpriifen. Das wurde auch 2009
schon so geregelt. Das ist im BuBigeldkatalog auch
entsprechend klargestellt. Da geht es um die Teil-
nahme am Verkehr. Und dazu gehért auch das
Parken. Noch der letzte Satz: Es ging ja darum,
was ich eben noch sagen wollte, dass der Bundes-
datenschutzbeauftragte Ulrich Kelber auch sagte,
ich zitiere ihn hier, grundsitzlich hélt er die Ver-
hiltnisméBigkeit der geplanten Mafnahme fiir

Schluss der Sitzung: 12:56 Uhr

Daniela Kluckert, MdB
Stellv. Vorsitzende

sehr zweifelhaft. Weniger belastende Mafinahmen,
wie beispielsweise eine ,,blaue Plakette”, er-
scheint ihm aus dieser Sicht grundsitzlich vor-
zugswiirdig®.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Miiller-
Gornert! Ich mochte Thnen im Namen des Aus-
schusses allen ganz herzlich danken, dass Sie
heute hier waren, dass Sie uns in so einer kurzen
Zeit dann auch so viele gute Inputs gegeben ha-
ben. Ich wiinsche Ihnen noch einen guten Tag in
Berlin oder einen guten Nachhauseweg und
schliefe die Sitzung.

19. Wahlperiode Protokoll der 36. Sitzung

vom 20. Februar 2019

Seite 22 von 22



Deutscher Bundestag
Ausschuss fiir Verkehr

und digitale Infrastruktur
Ausschussdrucksache D ButSChEF Bun dE Stﬂg
19(15)188-A-E Ausschuss fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Zusammenfassung der
Stellungnahme zur 36. Sitzung -

Offentl. Anhérung am 20.02.2019

%usammenfassung der Stellungnahmen
Offentliche Anhérung am Mittwoch, 20. Februar 2019, 11.30 Uhr im
Saal E 600 des Paul-Lobe-Hauses

a) Gesetzentwurf der Bundesregierung
Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StrafSenverkehrsgesetzes
Drucksache 19/6334

b) Unterrichtung durch die Bundesregierung
Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des Straflenverkehrsgesetzes — Drucksache
19/6334 — Stellungnahme des Bundesrates und GegendujfSerung der Bundesregierung
Drucksache 19/6926
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zu dem

Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des
StralRenverkehrsgesetzes

Drucksache 19/6334

18. Februar 2019

Das Ziel der Bundesregierung, Fahrverbote zu vermeiden, teilt der ADAC ausdriicklich. Sind diese je-
doch im Einzelfall unvermeidlich, muss den betroffenen Stadten die Kontrolle der Einhaltung dieser
Fahrverbote ermoglicht werden. Der Gesetzentwurf der Bundesregierung sieht hier die Moglichkeit
der Durchfiihrung von automatisierten Datenabfragen nach einem Kennzeichenscanning vor. Dieser
Ansatz ist nach Auffassung des ADAC e.V. — trotz zahlreicher positiver Anderungen in der GegeniulRe-
rung — rechtlich nicht frei von Bedenken.

Im Einzelnen mochten wir auf folgende Aspekte aufmerksam machen:

Nach der aktuellen Rechtsprechung des BVerfG (1 BvR 2795/09, 1 BvR 3187/10) vom 18.12.2018 liegt
bereits in der Erfassung und dem Abgleich des Kennzeichens durch Scannen ein Eingriff in das Recht
auf informationelle Selbstbestimmung vor. Dies gilt unabhéngig davon, ob die Uberpriifung zu einem
Treffer und damit zur Einleitung eines BulRgeldverfahrens gefiihrt hat. Vor dem Hintergrund dieser
neuen Rechtsprechung hat der Landesbeauftragte fir den Datenschutz Niedersachsen mit Presseer-
klarung vom 06.02.2019 das niedersachsische Innenministerium aufgefordert, den Pilotversuch mit
Section Control, der auch mit einer speziellen Form des Kennzeichenscannings arbeitet, sofort zu un-
terbrechen, bis der Landesgesetzgeber hier im niedersdchsischen Polizei- und Ordnungsrecht eine
ausdriickliche Ermachtigungsgrundlage geschaffen hat.

Eine Erméchtigungsgrundlage fiir die Uberwachung von Dieselfahrverboten durch Kennzeichenscan-
ning wirde vorliegend mit § 63 c StVG durch den Bundesgesetzgeber im Rahmen seiner Gesetzge-
bungskompetenz zwar geschaffen werden; es stellt sich jedoch die Frage, ob der Eingriff in das Recht
auf informationelle Selbstbestimmung auch verhaltnismaRig ist.

Ohne jeden Anfangsverdacht wird — neben dem Fahrzeug und dem vorrangig relevanten Kennzei-
chen — auch ein Foto des Fahrers angefertigt und zwischengespeichert. Dabei ist zwar grundsatzlich
zu begriiBen, dass die Kontrollen nur noch stichprobenartig erfolgen und die Aufnahmen nur als Ein-
zelfoto angefertigt werden diirfen. Hinzu kommt, dass die Kontrollen auch nicht mehr verdeckt
durchgefiihrt werden diirfen und einer strikten Zweckbindung unterliegen. Dies alles steht aber ei-
nem Grundrechtseingriff nicht entgegen, sondern relativiert diesen lediglich. Eine dauerhafte L6-
schung der Daten erfolgt schlieBlich erst, wenn die Einfahrtsberechtigung positiv festgestellt wurde;
andernfalls wird ein Ermittlungsverfahren wegen des Anfangsverdachts einer Ordnungswidrigkeit
eingeleitet.

ADAC e.V., Biro Berlin, Unter den Linden 38, 10117 Berlin Seite 1
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Wihrend es an der Erforderlichkeit einer Uberwachung des Einfahrverbotes keinen verniinftigen
Zweifel geben kann, begegnet die MaRnahme hinsichtlich ihrer Eignung erheblichen Bedenken.

Anhand des Zentralen Fahrzeugregisters (ZFZR) kann lediglich abgeglichen werden, ob fir dieses
Kennzeichen eine fahrzeugbezogene Einfahrtsberechtigung besteht. Im ZFZR kénnen derzeit nur die
Emissionsklassen inlandischer Kfz abgefragt werden; Fahrzeuge mit auslandischer Zulassung sind dort
ohnehin nicht erfasst. Wenn sich das Abgasverhalten des Fahrzeugs durch Soft- oder Hardwarednde-
rungen verbessert hat, misste dies ebenso im Fahrzeugregister erfasst werden wie die aus Griinden
der VerhaltnismaRigkeit zu erteilenden fahrzeugbezogenen Ausnahmegenehmigungen fiir Anwoh-
ner, Lieferverkehre oder Behdrdenfahrzeuge. Aktuell ist dies noch nicht der Fall, wéare aber moglich.
Das ZFZR enthalt aber zudem keine Informationen dariiber, ob eine personen- oder anlassbezogene
Einfahrberechtigung vorliegt. Hierzu zahlen bereits nach BImSchG Fahrten von bzw. fiir schwerbehin-
derte Personen. Ausnahmegenehmigungen im Einzelfall werden z.B. in Stuttgart erteilt fiir Handwer-
ker und Pflegedienste, Patienten und Schichtdienstarbeitende ohne OPNV-Anbindung oder Fahrten
von Wohnmobilen zu Urlaubszwecken. Eine Speicherung dieser Daten im ZFZR erscheint kaum vor-
stellbar.

Das Fotografieren und Abgleichen der Kennzeichen mit dem (um fahrzeugbezogene Ausnahmege-
nehmigungen erweiterten) ZFZR erscheint daher allenfalls dann geeignet, wenn vor der Abfrage beim
KBA ein Abgleich mit einer kommunalen Positivliste erfolgt, in der die Kennzeichen der im Einzelfall
personen- oder anlassbezogen Berechtigten vermerkt sind. Dass sich Personen mit einer Ausnahme-
genehmigung sonst im Einzelfall dem Anfangsverdacht einer Ordnungswidrigkeit ausgesetzt sehen
und faktisch gezwungen wiirden, sich durch Vorlage der Ausnahmegenehmigung zu entlasten, ist mit
dem Grundrecht kaum in Einklang zu bringen und erscheint zudem wenig praktikabel.

Andernfalls missten Halter, fiir deren Fahrzeug sich eine Einfahrberechtigung nicht unmittelbar aus
dem ZFZR ergibt, als Zeugen im Ordnungswidrigkeitenverfahren angehort werden, da die personen-
bzw. anlassbezogene Ausnahmen fiir den Fahrer der BuRRgeldstelle nicht bekannt sind. Die Adressa-
ten (Halter) missten den Fahrer benennen und darlegen, dass diese Person zur Ein- bzw. Durchfahrt
berechtigt war. Die Uberpriifung dieser schriftlichen Einlassungen bedeutet einen immensen Verwal-
tungsaufwand fiir die zustandigen BuRgeldstellen.

Hinzu kommt, dass bei fehlender Personenidentitat von Halter und Fahrer der Adressat (Halter) nicht
nur den Fahrer binnen der dreimonatigen Verfolgungsverjahrungsfrist, sondern auch dessen spezifi-
sche Berechtigung ermitteln muss. Ob es dann gerechtfertigt ware, eine Fahrtenbuchauflage nach §
31 a StVZO zu verhdngen, wenn dies in der gesetzlichen Frist nicht moglich war, erscheint fraglich,
zumal Fahrtenbuchauflagen nur bei Unaufklarbarkeit des Fahrers bei schwerwiegenden Verkehrsver-
stoRen (also bei Eintragungsfahigkeit des VerstoRRes im FAER) vorgesehen sind.

Zweifel an der RechtmaRigkeit kann es schlieRlich bei der Frage der VerhaltnismaRigkeit im engeren
Sinne geben. Denn mit dem Kennzeichenscanning und dem nachfolgenden Datenabgleich geht es
vorrangig um die Kontrolle und Ahndung von Ordnungswidrigkeiten mit einer Geldbul3e von 20 € bei
einem Streckenverbot bzw. von 80 € bei einem VerstoR gegen ein Zonenverbot, wenn die Einfahrt
unberechtigt erfolgte. Da es sich gerade nicht um eine schwerwiegende Verkehrsverfehlung handelt,
ist damit kein Eintrag im Fahreignungsregister und folglich kein Punkteeintrag verbunden. Das BVerfG
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hat aber in der eingangs genannten Entscheidung darauf abgestellt, dass derartige Kontrollen auf den
Schutz von Rechtsgiitern von zumindest erheblichem Gewicht beschrankt sein missen.

Durch die Anordnung der Fahrverbote wird eine Reduzierung der Schadstoffe in den betroffenen Ge-
bieten zum Gesundheitsschutz der Bevolkerung angestrebt. Dies bezweckt zweifellos den Schutz
hochrangiger Rechtsgiiter. Die Datenerhebung und -verarbeitung dient diesem Zweck aber nur mit-
telbar. Anders als z.B. bei Geschwindigkeitskontrollen liegt hier keine unmittelbare Gefahrensituation
vor, sondern es geht um die Uberwachung des Einfahrverbots mit der Ahndung eines formalen Ver-
stolRes, ungeachtet moglicher Folgen fiir die Gesundheit anderer. Dass es letztlich bei der Einrichtung
von Fahrverboten um die Abwehr von Gesundheitsgefahren geht, ist klar. Ob aber dieses — hinter
dem zu Gberwachenden Einfahrverbot stehende, also mittelbare — Ziel im Rahmen der Rechtsgiter-
abwagung fur den Grundrechtseingriff genligt, erscheint zumindest klarungsbeddirftig.

Ergdnzend sei darauf hingewiesen, dass auch individuelle Kontrollen im ruhenden Verkehr problema-
tisch erscheinen, wenn hier das Kennzeichen nur mit dem ZFZR abgeglichen wird und personen- bzw.
anlassbezogene Ausnahmen — wenn schriftliche Genehmigung nicht im Fahrzeug ausgelegt werden —
unbericksichtigt bleiben. Der behérdeninterne Datenabgleich mit erteilten Ausnahmegenehmigun-
gen im Einzelfall erscheint daher auch hier geboten.

ADAC e.V., Biro Berlin, Unter den Linden 38, 10117 Berlin Seite 3
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Herrn

Cem Ozdemir, MdB

Vorsitzender des Ausschusses

fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Deutscher Bundestag

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Per E-Mail: verkehrsausschuss@bundestag.de

Offentliche Anhorung des Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
am 20.02.2019;

Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes
(BT-Drs. 19/6334)

Sehr geehrter Herr Ozdemir,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordneten,

wir bedanken uns herzlich fiir die Gelegenheit, zum Entwurf eines Neunten
Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes Stellung nehmen zu
kénnen. Das federflihrende BMVI hatte die Verbande bei der Erstellung des
Referentenentwurfes nicht beteiligt, vermutlich aufgrund des hohen Eilbe-
darfs zur Umsetzung des Konzepts der Bundesregierung vom 02.10.2018.

l. Fahrverbote vermeiden

Fiir die Stadte steht wie fiir Bund und Lander an erster Stelle, Fahrverbote zu
vermeiden. Dort wo Fahrverbote durch Klagen gegen die Luftreinhalteplanung
der Lander gerichtlich durchgesetzt sind, ist es allerdings rechtsstaatliches
Gebot, solche Durchfahrtverbote auch effektiv zu vollziehen und zu Gberwa-
chen.

In Stuttgart, wo seit dem 01.01.2019 ein zonales Einfahrverbot fir Dieselfahr-
zeuge der Euro-Norm 4 oder schlechter besteht, hat sich dazu bereits ein Ver-
fahren zwischen Polizei und Ordnungsbehdrden zur stichprobenhaften Kon-
trolle eingespielt. Dabei kontrolliert die Polizei die Fahrzeuge des flieBenden
Verkehrs, die Ordnungsbehdrden abgestellte Fahrzeuge (ruhender Verkehr).

Bezlglich der Kontrolle liegt die Errichtung von permanenten baulichen Ein-
richtungen, etwa in Form von Kontrollsdulen, wie diese etwa im Wege der
Kontrolle der Lkw-Maut auch an innerértlichen DurchfahrstralSen in der jiin-

o

18.02.2019/gru

Kontakt

Thomas Kiel

thomas.kiel @staedtetag.de
Hausvogteiplatz 1

10117 Berlin
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Telefax 030 37711-509

Aktenzeichen
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Gereonstralle 18 - 32
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geren Vergangenheit aufgestellt werden, nicht im Interesse der Stadte. Dauerhaft Erfassungssaulen und
Kameras im StraBenraum aufzustellen, stehen die Stadte kritisch gegentiiber. Es kann sein, dass Kontrollen
nur Uber einen begrenzten Zeitraum hinweg stattfinden missen und sich nach bisheriger Rechtsprechung
auf viele kurze StraBenabschnitte beschranken mussen. Im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit der Anlagen
stellt sich auRerdem die Frage der Amortisation einer Kontrolleinrichtung. In der Vergangenheit sind Ord-
nungswidrigkeiten durch Befahren der Umweltzone nicht im gleichen Male auffallig wie Geschwindig-
keitstibertretungen auf bestimmten gefédhrlichen StraRenabschnitten. Im Vergleich mit diesem unmittel-
bar verkehrsgefahrdenden Verhalten gibt es auch durchaus berechtigte Zweifel, ob das Gefahrenniveau
ordnungsrechtlich eine starkere Kontrolle von Dieselfahrverboten zu rechtfertigen vermag.

Im Hinblick auf Kontrollgerate geht es den Stadten vielmehr um den Einsatz von mobilen Kontrollgeraten
zur stichprobenhaften Verkehrsiiberwachung. Dabei kann gewlinschter Nebeneffekt sein, elektronische
Verfahren zu erproben und fortzuentwickeln (Digitalisierung des Verkehrs) sowie solche technischen Ge-
rate zur Evaluation von Fahrverboten einsetzen zu kdnnen (Erfassung und Schatzung der Umweltauswir-
kungen der in das Stadtgebiet einfahrenden Fahrzeuge).

Aber wichtig bleibt es vor allem gegen die Ursache der Fahrverbote, also die zu hohen Stickoxidwerte,
vorzugehen. Dagegen helfen nur flaichendeckende Mallnahmen der Autoindustrie. Und wir brauchen ein
Gesamtkonzept fiir nachhaltige Mobilitit mit einem starkeren Umweltverbund aus OPNV, Rad- und auch
FulRgdangerverkehr.

1. Allgemeine Einschitzung des Neunten Anderungsgesetzes

Der Deutsche Stadtetag hélt die von der Bundesregierung vorgesehene Abfrage Uber das zentrale Fahr-
zeugregister flr nicht ausreichend, um mogliche Fahrverbote effektiv umzusetzen und nachgeristete
Fahrzeuge erkennbar auszunehmen. Den Ordnungsbehérden und der Polizei fehlt bisher jegliche Technik
flr eine automatische Fahrzeugerfassung, so sie denn datenschutzrechtlich zuldssig ware.

Die bei der Erhebung der LKW-Maut eingesetzte Technik lasst sich nicht eins zu eins (ibertragen. Die Kon-
trollsdulen bei der Lkw-Maut erfassen nicht alle Fahrzeuge, sondern nur Fahrzeuge, die in ihren Abmes-
sungen einem Lkw entsprechen. Nur fir diese Fahrzeuge wird durch den Mautbetreiber zunachst intern
geprift, ob ein Datensatz (Anmeldung zur Maut) vorliegt. Liegt keine solche Anmeldung vor und ist das
Ermittlungsergebnis, dass es sich um ein mautpflichtiges Fahrzeug handelt, dann erst werden weitere
Ermittlungswege (Halter, mautpflichtige Fahrzeugklasse) eingeleitet.

AulRerdem erfasst das Zentrale Fahrzeugregister beim Kraftfahrtbundesamt (KBA) bisher Daten zur Euro-
Klasse, aber nicht zu Nachriistungen. Daten lGber Nachristung mussten erst erhoben und in ein Register
eingetragen werden, sonst wiirden nachgeriistete Fahrzeuge durch den Datenabgleich nicht von Fahrver-
boten ausgenommen.

1l. Moglichkeiten und Grenzen des vorgesehenen Datenabgleichs

Die grundsatzliche Bereitstellung von Halterdaten fiir die Kontrolle von immissionsschutzrechtlich veran-
lassten Verkehrsverboten ist zu begriiRen (§ 35 Abs. 1 Nr. 18 des Entwurfes). Sie stellt die neuen gerichtli-
chen Verbote auf die gleiche Ebene wie die Kontrolle der Lkw-Maut (Ziffern 10, 11) oder wie andere nicht
verkehrsseitig bedingte Halterabfragen z.B. zur Einddmmung von Sozialbetrug, Schwarzarbeit oder Steu-
erhinterziehung.



Fraglich ist dagegen die Einfligung eines neuen § 63c StVG im neuen Abschnitt Vla ,,Datenverarbeitung”.
Dabei mag im Hinblick auf das Urteil des BVerfG eine Rolle spielen, nun eine unstreitige Ermachtigungs-
grundlage flir das Handeln von Lander und Kommunen zu schaffen.

Zweck ist, dass die Verkehrsiiberwachungsbehorden auf die Daten des Zentralen Fahrzeugregisters (ZFZR)
zugreifen kdnnen, um fahrzeugindividuell anhand der dort gespeicherten technischen Daten Uber das
Fahrzeug die Einhaltung der Verkehrsbeschriankungen und Verkehrsverbote Gberprifen zu kdnnen. Auch
gegen diesen Zweck bestehen keine grundlegenden Bedenken.

Der Zweck wird durch den Datenabgleich mit dem ZFZR allerdings nicht erreicht. Zunachst ist das ZFZR
nicht vollsténdig, so sind mehrere Millionen Halterdaten, insbesondere von dlteren also in der Vergan-
genheit zugelassenen Fahrzeugen nicht Gbertragen. Zum Zweiten kann das ZFZR nur Auskunft iber im
Inland zugelassene Fahrzeuge geben. Der Halter eines im Ausland zugelassenen Fahrzeugs hatte keine
Moglichkeit sich rechtstreu zu verhalten. Er wiirde aus einer Datenabfrage jedenfalls als ordnungswidrig
einfahrend erfasst oder hilfsweise als nicht ermittelbar (Euro-Klasse).

Besonders schwierig stellt sich dartiber hinaus die Erfassung von Fahrzeugen dar, die das von der Industrie
verlangte Nachriistungsangebot von Fahrzeugen Euro 4/5 oder &lter wahrnehmen. Diese Fahrzeuge ver-
lieren nach der Nachriistung ihre Euro-Einteilung nicht. Der Nachriistungssatz wird als Freitext in die Zu-
lassungsbescheinigung (ZB Il) eingetragen. Dariiber hinaus hat das KBA vorgeschlagen, eine eigene Kode-
nummer (ein bisher unbelegtes Feld) in der Zulassungsbescheinigung mit einem Eintrag zu belegen. Ohne
Verpflichtung der Halter zur Nacheintragung kann dieses Verfahren aber gar keinen Erfolg versprechen.

Dariiber hinaus wird im Entwurf zur Anderung der Fahrzeugzulassungsverordnung (FZV) nun eine Nach-
ristungsschwelle fur Altfahrzeuge in Hohe von 270 mg/km eingefligt (diese Schwelle unterliegt ebenfalls
der Diskussion). Heute bereits gute Euro 4/5-Fahrzeuge werden aus der Nachriistung ausgenommen. Sie
unterliegen gleichfalls nicht dem Fahrverbot. Trotz der besseren Performance dieser Fahrzeuge verlieren
sie gleichwohl nicht ihre urspriingliche Einstufung als Euro 4/5-Fahrzeug. Auch diese Fahrzeuge sind ent-
sprechend durch Datenabgleich beim KBA nicht zu ermitteln.

SchlieRlich kommt noch eine weitere Kategorie hinzu, namlich solche Fahrzeuge, die einzelfallbezogene
Ausnahmen erhalten (in Stuttgart ca. 10 % des betroffenen Fahrzeugbestands). Diese Ausnahmen sind
fahrzeugbezogen (z.B. Einsatzfahrzeuge) oder personenbezogen (z.B. Krankenschwester mit Nachtschicht,
die auf den Fahrzeugeinsatz angewiesen ist). Auch diese Ausnahmen sind allein aus der Halterabfrage
nicht zu ermitteln.

Ein Verfahren zur elektronischen Ermittlung von Halterdaten ist allerdings nichts wert, wenn es im Ergeb-
nis eine Ubereinstimmung von weniger als 90 % liefert. Um ein passendes elektronisches System herzu-
stellen, ware eine umfassende Entwicklungsarbeit, die Klarung von Schnittstellen, die Regelung der Daten-
sicherheit der einzelnen Zugange etc. erforderlich. Der Gesetzentwurf leistet hierzu nur einen vergleichbar
kleinen Beitrag und erzeugt den Eindruck, dass allein durch die Ermachtigung eine sachgerechte Kontrolle
durch elektronisches Gerat erfolgen kann. Das ist nicht der Fall.

Dazu kommen abgeleitet aus der vergleichbaren Technik bei der Lkw-Mautkontrolle Kosten fiir ein Einzel-
gerat in Hohe von ca. 120.000 Euro. Ohne entsprechende Fordermdglichkeiten des Bundes und die zuvor
genannte Koordination von Entwicklung und Schnittstellen ist héchst fraglich, ob Hersteller die Entwick-
lungskosten des Geréts so erwirtschaften kénnten.



V. Fragen des Datenschutzes

Der Deutsche Stadtetag hélt Fragen des Datenschutzes flir bedeutsam. Allerdings ist eine Skepsis gegen-
Uber den Kommunen als untere StraRenverkehrsbehorden nicht angebracht. Es gibt keine Veranlassung,
fiir den Datenbestand aus einer elektronischen Verkehrsiiberwachung andere Grundséatze aufzustellen als
fiir den Bestand anderer vergleichbarer personenbezogener Daten bei den Stadten. Insbesondere konnte
durch die Anderung des Gesetzentwurfes durch Hoherbewertung des Datenschutzes auch in den Féllen,
fir die eine Ordnungswidrigkeit festgestellt worden ist, durch verfriihte Datenléschung ein neues Nach-
weis- und Vollzugshemmnis im Verfahren entstehen.

V. Alternativen

Der Gesetzentwurf fiihrt auf S. 10 auf, dass es keine Alternativen zu dem Gesetzentwurf gibt. Das ist nicht
richtig.

Im Ergebnis bleibt der Deutsche Stddtetag vielmehr bei seiner Auffassung, dass es effektivere, schneller
und besser einzufiihrende Lésungen fiir die stichprobenhafte Einfahrtkontrolle gibt. Solche Kontrollen
kénnen zukunftsgerichtet auch mit elektronischen Erfassungsgeraten kombiniert werden. So lassen sich
Fahrzeuge anstelle oder erganzend zu einer Plakette auch mit einem RFID-Chip ausstatten, der durch ein-
fachere und kostglinstigere Kontrollgerate den notwendigen Abgleich herstellt. Das bestehende System
kennen die Birgerinnen und Biirger und es ware fiir Ordnungsamter und Polizei wesentlich einfacher zu
handhaben, wenn es zu Fahrverboten kommt und diese umgesetzt werden mussen.

Mit freundlichen GriRen
In Vertretung

NG /kyJ

Hilmar von Lojewski
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Mobilitat fir Menschen.

Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Bundesregierung
Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
Drucksache 19/6334

Berlin 19.02.2019

Seit 2010 gelten EU-weit Luftqualitatsgrenzwerte fir Stickstoffdioxid (NO,). Zum Schutz der
menschlichen Gesundheit wurden sie zusammen mit Grenzwerten fur weitere Luftschadstoffe
1999 von allen Mitgliedsstaaten beschlossen. Viele Stadte Uberschreiten nach wie vor den
NO,-Grenzwert, ein Handeln ist daher dringend nétig. Hauptquelle fir NO, in Innenstadten sind
Dieselfahrzeuge. Dieselfahrverbote sind deswegen notwendig geworden, weil Autohersteller
Dieselfahrzeuge zugelassen haben, die im Alltagsbetrieb ein Mehrfaches der geltenden
Abgasgrenzwerte flr Stickoxide ausstollen. Bei hoher NO2-Belastung sind Fahrverbote —
solange sich nicht effektive Hardware-Nachristung durchgestzt hat — das letzte Mittel. In
ersten Stadten gelten Fahrverbote fur altere Dieselfahrzeuge, weitere werden folgen. Damit die
Fahrverbote auch eingehalten werden und sie einen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitat
leisten, ist eine gewisse Kontrolldichte notwendig.

Der nun von der Bundesregierung vorgelegte Gesetzentwurf zur automatisierten
Kennzeichenerfassung erfullt diesen Anspruch nicht. Die automatische
Kennzeichenerfassung ist aufwandig, teuer, personalintensiv und wirft datenschutzrechtliche
Fragen auf. Kommunen, Lander und die Polizei sehen die automatische Kennzeichenerfassung
zur Kontrolle von Diesel-Fahrtbeschrankungen ebenfalls kritisch und bemangeln die
Praktikabilitat. So entstehe zusatzlicher Aufwand zum Datenabgleich. Das zentrale
Fahrzeugregister erfasse beispielsweise nicht, ob ein Fahrzeug nachgeristet ist. Das gleiche
gilt fir Personen, deren Fahrzeug von Fahrverboten betroffen ist, die aber Uber eine
Ausnahmegenehmigung verfligen — darunter Anlieger, Pflegedienste, Handwerker, stadtische
Verkehrsmittel, Polizei- oder Feuerwehrwagen. Kritik diesbezuglich kommt auch vom
Bundesdatenschutzbeauftragten Ulrich Kelber. Er sieht vor allem das Anfertigen von Fotos
unbeteiligter Personen kritisch.

Vollig offen ist auch die Frage nach den Gesamtkosten von Kenzeichenerfassungsgeraten zur
Uberwachung von Dieselfahrtbeschrankungen. Alleine in Berlin missten demnach Geréte fur
die vorgesehenen Fahrtbeschrankungen auf mindestens 11 StralRenabschnitten angeschafft
werden. Die Bundesregierung verweist auf eine Forderrichtlinie, um die Anschaffung von
Kennzeichenlesegeraten zur Uberwachung von Diesel-Fahrverboten zu unterstitzen. Die
Kontrollgerate aus den Mitteln des Sofortprogramms ,Saubere Luft” zu finanzieren, ist mit den
Zielsetzungen dieses Programmes nicht kompatibel. Gegenstand des Programms sind laut
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BMVI ,Malinahmen fur die Elektrifizierung des urbanen Verkehrs und die Errichtung von
Ladeinfrastruktur, Mallnahmen fir die Digitalisierung von Verkehrssystemen sowie
MafRnahmen zur Nachriistung von Diesel-Bussen im OPNV mit Abgasnachbehandlungs-
systemen.” Die Mittel aus dem Sofortprogramm sollten wirklich nur fur die aktive
Emissionsminderung wie oben aufgefuhrt verwendet werden.

Auch mit den von der Bundesregierung nun vorgelegten Anderungen bleibt die grundsétzliche
Kritik an der automatischen Kennzeichenerfassung erhalten. Die Bundesregierung will, das legt
auch der geanderte Entwurf nahe, dass Fahrverbote maoglichst wenig Wirkung zeigen und in
der Konsequenz auch nur selten geahndet werden. Die hier ermoglichten Kontrollen dienen so
nicht dem Schutz der Menschen vor gesundheitsschadigenden Stickoxiden, sondern mehr
dem Artenschutz schmutziger Diesel und Verhinderung von Sanktionen fur Regelverstole
uneinsichtiger Autofahrer. Letztlich ermoglichen sie es den Autoherstellern, die
hochemittierende Fahrzeuge auf den Markt gebracht haben, sich billig aus der Verantwortung
zu stehlen. Aus Sicht des VCD ist die automatische Kennzeichenerfassung nicht dazu
geeignet, Fahrtbeschrankungen fur Dieselfahrzeuge effektiv zu kontrollieren. Der vorgelegte
Gesetzentwurf ist vielmehr ein Kontroll-Verhinderungs-Gesetz.

Bewahrt hat sich hingegen die sogenannte Kennzeichnungsverordnung, die bereits 2006 im
Zuge der Einrichtung von Umweltzonen eingeflihrt wurde. Mit Hilfe der farbigen Plaketten rot,
gelb und griin werden danach Fahrzeuge entsprechend ihres Schadstoffausstolies
gekennzeichnet. Die Abstufung basiert im Wesentlichen auf dem Partikelaussto (PM10), da
dieser damals im Fokus stand und viele Stadte ein Feinstaub-Problem hatten. Die
Fahrtbeschrankungen in Umweltzonen konnten so einfach und effektiv kontrolliert werden. Die
Kennzeichnungsverordnung sowie die Einfihrung von Umweltzonen waren erfolgreich. Die
farbige Kennzeichnung ist bei Autofahrer*innen etabliert und weit Gber 90 Prozent aller
Fahrzeuge erflllen inzwischen die Abgasstandards fur eine grine Plakette. Die
Feinstaubbelastung durch den Verkehr ist deutlich gesunken, so dass alle Stadte in
Deutschland derzeit den europaweit geltenden Grenzwert fir PM10 im Jahresmittel einhalten
konnen. In Berlin hat sich bspw. die emittierte Dieselruimenge durch Einflhrung der
Umweltzone um Uber 60 Prozent verringert.

Die geltenden Umweltzonen entfalten hingegen kaum Wirkung auf die Verringerung von
Stickstoffdioxid, da sich die derzeitigen Kriterien am Partikelausstol} der Fahrzeuge orientieren.
Daher ist es folgerichtig, die bestehende Kennzeichnungsverordnung fortzuschreiben und
weitere Plaketten (Blaue Plakette) einzuflhren. Die Kriterien fiir die Vergabe neuer Plakette
mussten sich fur Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge mit Dieselmotor an den Stickoxid-
Abgasstufen fir reale Fahrten auf der Stralle (RDE — Real Driving Emissions) orientieren. So
konnen Fahrzeuge eindeutig gekennzeichnet werden, die sowohl wenig Partikel als auch wenig
Stickoxide emittieren. Dies ermaoglicht eine effektive Kontrolle, reduziert Aufwand und Kosten
und senkt letztendlich wesentlich nachhaltiger die Luftbelastung. Eine entsprechende
Kennzeichnung gibt Verbrauchern eine klare Orientierung, welches Fahrzeug wirklich sauber
ist. Zudem wird die Hardware-NachrUustung geeigneter Fahrzeuge beschleunigt. Eine blaue
Plakette konnte damit einen wichtigen Beitrag zum Gesundheitsschutz leisten. Aus der
Diskussion um die Nachristung von Dieselfahrzeugen ergeben sich moglicherweise
Abstufungen fur die blaue Plakette, wie sie auch vom Umweltbundesamt vorgeschlagen
werden:



e Hellblaue Plakette: Diesel-Kfz Euro-Norm 6a-c sowie nachgertstete Diesel-Kfz der
Euro-Norm 5/ V, die entsprechend dem Vorschlag der Bundesregierung zur Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes nicht mehr als 270 mg NOx/km nach RDE
emittieren

¢ Dunkelblaue Plakette: Otto-Kfz ab Euro 3, Diesel-Kfz ab Euro 6d-TEMP / VI

Das Vorhandensein einer Blauen Plakette wirde es den zustandigen Behorden auch bei der
Kontrolle des ruhenden Verkehrs sehr leicht machen, Verstofle zu sanktionieren.

Aus diesem Grund empfiehlt der VCD den Abgeordneten des Deutschen Bundestages, den
Gesetzentwurf zur automatisierten Kennzeichenerfassung abzulehnen und stattdessen die
Bundesregierung aufzufordern, die bestehende und bewahrte Kennzeichnungsverordnung zu
erweitern. Neben dem Bundesumweltministerium, dem Umweltbundesamt und einzelnen
Landern unterstitzen dies auch der Deutsche Stadtetag sowie die IG Metall. Auch der
Bundesdatenschutzbeauftragte Ulrich Kelber halt die blaue Plakette fur das bessere
Instrument.

Die Vorteile liegen auf der Hand, nun ist es an dem Gesetzgeber, hier schnell Klarheit zu
schaffen.

VCDe.V.
Wallstr. 58
10179 Berlin

Fon 030 — 280 351-0
Fax 030 — 280 351-10

mail@vcd.org
www.vcd.org
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Stellungnahme zu

- dem Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsge-
setzes (BT-Drucks. 19/6334) und

- der Stellungnahme des Bundesrates und der GegenauBerung der Bundesre-
gierung (BT-Drucks. 19/6926)

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

zu dem o. g. Gesetzentwurf nehme ich wie folgt Stellung:

1. Der Gesetzesvorschlag

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung ist von dem Anliegen getragen, den zustan-
digen Uberwachungsbehorden die Méglichkeit einzuraumen, auf der Grundlage von
§ 40 BImSchG verfugte, dem Schutz der Wohnbevdlkerung oder der Bevolkerung
dienende Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote wirksam vollziehen und
uberwachen zu konnen. Zu diesem Zweck sollen die zustandigen Behorden im

Rahmen von Kontrollen bestimmte Daten, auch automatisiert, erheben, speichern
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und verwenden sowie auf die Daten des Zentralen Fahrzeugregisters zugreifen kon-
nen. Nach Maligabe des § 63c StVG n. F. handelt es sich bei diesen Daten um das
Kennzeichen des Fahrzeugs und die das Fahrzeug kennzeichnenden Merkmale, um
das Bild des Fahrzeugs und des Fahrers sowie den Ort und die Zeit der Teilnahme in
dem betreffenden Gebiet. Diese Daten durfen ausschliellich zum Zweck der Verfol-
gung von EinfahrtsverstoRen Ubermittelt werden; sie sind zudem unverzuglich zu
I6schen, sofern das Fahrzeug berechtigterweise in das betreffende Gebiet eingefah-
ren ist oder aber nach Ubermittlung der Daten an die zusténdige Verwaltungsbehor-

de, sofern das Fahrzeug nicht berechtigt war, in das betreffende Gebiet einzufahren.

2. Die derzeitige unzulidngliche Uberwachungspraxis

Die Uberwachung von auf der Grundlage von § 40 BImSchG angeordneten Ver-
kehrsverboten und Verkehrsbeschrankungen, die der Reduzierung der NOy-
Belastung der Luft in Innenstadten dienen, ist derzeit nur unzureichend moglich. Dies
folgt zum einen aus dem erheblichen Personalaufwand, der mit der Uberwachung
des flieBenden Verkehrs durch Polizeibeamte verbunden ist. Das ,Herauswinken®
alterer Dieselfahrzeuge und die Kontrolle des Kfz-Scheins fuhrt im Einzelfall nicht nur
zu gefahrlichen Verkehrssituationen, zu Verkehrsbehinderungen, zu einer Hemmung
des Verkehrsflusses und zu Gefahrdungen von Polizeibeamten, sondern beschrankt
sich — wegen des hierfur erforderlichen erheblichen Personalaufwands — letztlich auf
blofRe Stichproben. Davon abgesehen, konzentrieren sich die Polizeibeamten in der
Praxis vor allem auf gravierendere VerkehrsverstoRe, insbesondere auf das Telefo-
nieren mit dem Handy am Steuer, das bekanntlich einen Punkt in der Flensburger
Verkehrssunderkartei nach sich zieht, oder auf Versto3e gegen die Gurtpflicht. Eine
Missachtung des Einfahrtsverbots fur altere Dieselfahrzeuge wird demgegenuber in
der polizeilichen Praxis als bloRer ,Beifang“ angesehen — ganz abgesehen davon,
dass die vorrangige Aufgabe der Polizei in der Kriminalitatsbekdmpfung besteht,
nicht hingegen in der Uberwachung von Fahrverboten.
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Diese Praxis fuhrt im Ergebnis nicht nur dazu, dass Verstole gegen Fahrverbote
weitgehend ungesiihnt begangen werden kénnen — was der breiten Offentlichkeit
nicht verborgen bleiben kann —, sondern hat insbesondere zur Folge, dass letztlich
eine NOy-Reduzierung in den von erhohten NOx-Werten betroffenen Stadten nicht
herbeigefuhrt werden kann. Das Rechtsgut Umwelt- und Gesundheitsschutz, dem
der maRgebliche Grenzwert von 40 Mikrogramm/m® Luft ja gerade zu dienen be-
stimmt ist, kann mit der bislang gangigen Praxis mithin nicht hinreichend geschutzt
werden, obgleich die Staatszielbestimmung des Art. 20a GG alle staatliche Gewalt

auf den Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen verpflichtet.

3. Rechtliche Bewertung des Gesetzesvorschlags

a. Der Schutzbereich des Rechts auf informationelle Selbstbestimmung

Der Schutzbereich des vorliegend sachlich einschlagigen Rechts auf informationelle
Selbstbestimmung ist umfassend und wird vom Bundesverfassungsgericht in standi-
ger Rechtsprechung weit verstanden. Keiner naheren Erdrterung bedarf es daher,
dass der Schutzbereich des Rechts eroffnet ist.

b. Die durch das StVG n. F. ermoglichten Eingriffe

Mit Blick auf den Gesetzesvorschlag der Bundesregierung ist zunachst festzuhalten,
dass die mit Hilfe einer automatisierten Kennzeichenerfassung ermoglichten Daten-
erhebungen und Datenverarbeitungen im Rahmen der Uberwachung von Verkehrs-
beschrankungen und Verkehrsverbote, die aufgrund immissionsschutzrechtlicher
Vorschriften oder aufgrund stralenverkehrsrechtlicher Vorschriften zum Schutz von
Abgasen angeordnet wurden, fraglos Grundrechtseingriffe darstellen; sie greifen in
das Recht auf informationelle Selbstbestimmung der Autofahrer ein. Dies hat das
Bundesverfassungsgericht auch in seiner jungsten Entscheidung vom 18. Dezember
2018 (BVerfG — 1 BvR 142/15) ausdrucklich klargestellt und damit seine Rechtspre-
chung aus dem Jahr 2008 ausdrucklich aufgegeben (vgl. BVerfG — 1 BvR 142/15,
Rdnr. 45), wonach ,Datenerfassungen keinen Gefahrdungstatbestand (darstellen),

soweit Daten unmittelbar nach der Erfassung technisch wieder spurenlos, anonym
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und ohne die Mdglichkeit, einen Personenbezug herzustellen, ausgesondert werden”
(BVerfGE 120, 378/399). Und weiter: ,Zu einem Eingriff in den Schutzbereich des
Rechts auf informationelle Selbstbestimmung kommt es daher in den Fallen der
elektronischen Kennzeichenerfassung dann nicht, wenn der Abgleich mit dem Fahn-
dungsbestand unverziglich vorgenommen wird und negativ ausfallt (sogenannter
Nichttrefferfall) sowie zusatzlich rechtlich und technisch gesichert ist, dass die Daten
anonym bleiben und sofort spurenlos und ohne die Moglichkeit, einen Personenbe-
zug herzustellen, geldscht werden® (BVerfGE 120, 398/399).

Mit Blick darauf, dass die durch den Gesetzentwurf ermoglichten Ma3nahmen in je-
dem Fall — auch dann, wenn erfasste Daten sofort wieder geloscht werden — nach
der jungsten Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts Grundrechtseingriffe
darstellen, ist eine Rechtsgrundlage erforderlich, in der der Zweck der Datenerhe-
bung und der Verwendung der personenbezogenen Daten hinreichend bestimmt ist
(vgl. hierzu unter 3. c. aa.).

c. Die VerhaltnismaBigkeit

Das Grundrecht auf informationelle Selbstbestimmung ist nicht schrankenlos gewahr-
leistet; dies hat das Bundesverfassungsgericht in seinen Entscheidungen vom 11.
Marz 2008 (BVerfGE 120, 378/401) und vom 18. Dezember 2018 (BVerfG — 1 BvR
142/15, Rdnr. 89 ff.) betont. Indes muss eine einen Eingriff rechtfertigende Ermachti-
gungsgrundlage dem VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz gentugen sowie dem Gebot der
Normenbestimmtheit und Normenklarheit gerecht werden (BVerfGE 120, 378/401).
Zudem muss die Ermachtigung zu Kontrollen hinreichend begrenzt sein (BVerfG — 1
BVR 142/15, Rdnr. 89 ff.).

aa. Der Zweck der Regelung
Festzuhalten ist zunachst, dass der Zweck der im Gesetzentwurf vorgesehenen
Malnahmen eng begrenzt ist. So macht § 63c Abs. 1 StVG n. F. mit der rechtsstaat-

lich gebotenen Klarheit deutlich, dass — auch automatisierte — Kontrollen und die in
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diesem Zusammenhang erfolgende Datenerhebung, -speicherung und -verwendung
ausschlieflich zur Uberwachung von Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbo-
ten, die aufgrund von § 40 BImSchG angeordnet worden sind oder aufgrund stra-
Renverkehrsrechtlicher Vorschriften zum Schutz zum Schutz der Wohnbevolkerung
oder der Bevolkerung vor Abgaben zur Abwehr von immissionsbedingten Gefahren
ergehen, durchgefuhrt werden durfen. Dartber hinaus sieht § 63c Abs. 3 des Ge-
setzentwurfs vor, dass die Daten ausschlieRlich zur Verfolgung solcher Ordnungs-
widrigkeiten, die einen Verstold gegen Fahrverbote sanktionieren, ubermittelt werden
durfen.

Eine Datenerhebung und -weitergabe zu anderen Zwecken, etwa zur Verfolgung von
Straftaten oder anderen Ordnungswidrigkeiten, wird damit durch den Gesetzentwurf
zwingend ausgeschlossen; eine inhaltlich unbeschrankte, gewissermalen ,ins
Blaue® hinein erfolgende Datenerhebung und —weitergabe ist mit anderen Worten
nicht moglich. Da eine Erfassung von Kfz-Kennzeichen und Fahrer ausweislich des
eindeutigen Gesetzeswortlauts nur zur Uberwachung von Fahrverboten zuldssig,
steht die Regelung insoweit nicht im Widerspruch zu der Entscheidung des Bundes-
verfassungsgerichts vom 11. Marz 2008, sondern erfullt gerade die Anforderungen,
die das Gericht mit Blick auf das Bestimmtheitsgebot fur MalRnahmen wie die hier in
Rede stehenden aufgestellt hat (vgl. BVerfGE 120, 378/407 ff.). Nicht hinreichend
klar definierte Begriffe weist das Gesetz nicht auf, im Gegensatz zu den der Ent-
scheidung von 2008 zugrunde liegenden Konstellationen, in denen der weite und
deshalb vom Bundesverfassungsgericht nicht als hinreichend angesehene Begriff
des Fahndungstatbestandes weder im Gesetz noch in Rechtsprechung oder Literatur
hinreichend klar definiert war (BVerfGE 120, 378/410 f.).

Zweck, Zweckbindung und Rechtfertigung der Datenerhebung, -speicherung und -
verwendung sind mithin ausdrucklich und mit rechtsstaatlich hinreichender Be-
stimmtheit im Gesetzentwurf niedergelegt.
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Doch abgesehen davon, dass im Gesetz ein eng umgrenzter Anlass fur die Durch-
fuhrung automatisierter Kraftfahrzeugkennzeichenkontrollen enthalten ist, hat das
Bundesverfassungsgericht selbst anlasslose Kontrollen nicht generell fur ausge-
schlossen erachtet. Insoweit fuhrt das Gericht aus:

,Die Rechtfertigung fur Kontrollen kann dort bereits an der besonderen Verantwor-
tung der Betroffenen gegenuber der Allgemeinheit anknipfen und bedarf deshalb
eines darUberhinausgehenden Anlasses grundsatzlich nicht. Fur automatisierte
Kennzeichenkontrollen kommt das etwa in Betracht, wenn mit ihnen Gefahren be-
kampft werden, die sich gerade aus dem Betrieb der Kraftfahrzeuge ergeben, etwa
die Durchsetzung der Versicherungspflicht durch Kontrollen zum Auffinden unversi-
cherter Fahrzeuge. Die Lage ist insoweit nicht anders als bei zahlreichen anderen,
hier nicht streitgegenstandlichen Arten polizeilicher Kontrollmal3inahmen wie bei an-
lasslos stichprobenhaft durchgefuhrten StralRenverkehrskontrollen und anlasslosen
Kontrollen in weiten Bereichen etwa des Umwelt- oder Wirtschaftsverwaltungsrechts®
(BVerfG - 1 BvR 142/15, Rdnr. 94).

Der Gesetzeszweck genugt daher den verfassungsrechtlichen Vorgaben.

bb. Die Geeignetheit

Zur Uberwachung von Fahrverbotsstrecken oder —zonen ist die — auch automatisier-
te — Uberwachung des Weiteren aber insbesondere geeignet, weil hierdurch wirksam
— und insbesondere zeitnah, ohne Behinderung des flieRenden Verkehrs und ohne
Gefahrdung von Polizeibeamten — festgestellt werden kann, ob sich ein Fahrzeug
und dessen Fahrer erlaubterweise oder rechtswidrig in einem bestimmten, von einem
Fahrverbot betroffenen Gebiet aufhalt oder auf einer bestimmten, von einem Fahr-
verbot betroffenen Strale fahrt. Im Ubrigen hat das Bundesverfassungsgericht das
Mittel der Kennzeichenerfassung zur Verfolgung praventiver und ggf. repressiver
Zwecke als geeignet angesehen, wenn die Erfassung des Kennzeichens die Durch-
fuhrung weiterer auf die Zweckverfolgung bezogener MalRnahmen ermoglicht oder
erleichtert (BVerfGE 120, 378/428).
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cc. Die Erforderlichkeit

Die Regelung ist auch erforderlich, da sie im Gegensatz zur derzeitigen Praxis eine
wirksame Uberwachung von Einfahrverboten ermdglicht und auf diese Weise zu ei-
ner Verbesserung der Luftqualitat in den betroffenen Innenstadten und damit zum
Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen (Art. 20a GG) — eine Staatszielbestim-
mung mit verpflichtender Wirkung fir samtliche Staatsgewalten — beitragt. Die der-
zeitigen Kontrollen sind personalintensiv, wenig effizient, daher auch wenig abschre-
ckend und letztlich nicht in der Lage, Einfahrverbote wirksam zu kontrollieren und
insbesondere durchzusetzen. Sie konnen daher auch nicht als milderes Mittel ange-
sehen werden. Soll sich die Luft in den Innenstadten schnell und zugleich dauerhaft
verbessern, ist nicht zuletzt mit Blick auf die schlechte Personalsituation bei der Poli-

zei eine automatisierte Uberwachung von Fahrverboten auch erforderlich.

dd. Die VerhaltnismaBigkeit im engeren Sinn

Die entscheidende Frage ist, ob die Regelung auch verhaltnismalig i. e. S. ist und
insbesondere den verfassungsrechtlichen Anforderungen genugt, die das Bundes-
verfassungsgericht fur eine automatisierte Kennzeichenerfassung aufgestellt hat.
Und insoweit sind grundlegende Unterschiede zwischen der seinerzeit zur Entschei-
dung anstehenden Konstellation und der vorliegend zu beurteilenden zu konstatie-

ren.

(1) Keine Uberwachung ,,ins Blaue*

Als grundlegende Vorgabe hat das Bundesverfassungsgericht in seiner Entschei-
dung aus dem Jahr 2008 klargestellt, dass das Gebot der VerhaltnismaRigkeit im
engeren Sinn verlangt, ,dass die Schwere der gesetzgeberischen Grundrechtsbe-
schrankung bei einer Gesamtabwagung nicht auler Verhaltnis zu dem Gewicht der
sie rechtfertigenden Grunde steht* (BVerfGE 120, 378/428). Dabei hat der Gesetz-
geber die Ausgewogenheit zwischen der Art und Intensitat der Grundrechtsbeein-
trachtigung einerseits und den zum Eingriff berechtigenden Tatbestandselementen
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andererseits zu wahren. ,Grundrechtseingreifende Ermittlungen ,ins Blaue hinein®
|asst die Verfassung nicht zu® (BVerfGE 120, 378/429).

Und genau dies ist der Punkt, der die der Entscheidung des Bundesverfassungsge-
richts aus dem Jahr 2008 zugrunde liegende Konstellation von der vorliegend zu be-
urteilenden unterscheidet. Denn das Hessische Gesetz Uber die 6ffentliche Sicher-
heit und Ordnung ebenso wie das Allgemeine Verwaltungsgesetz fur das Land
Schleswig-Holstein hatten den Verwendungszweck so weit gefasst, dass erhebliche
Grundrechtseingriffe ,bis hin zur Nutzung der Kennzeichenerfassung fur Zwecke der
Observation“ moglich waren. Die Gesetzgeber hatten es unterlassen, ,tatbestandli-
che Eingrenzungen vorzusehen und, soweit MalRnahmen der automatisierten Kenn-
zeichenerfassung grundsatzlich unbedenklich sind, auf sie abgestimmte materielle
Anforderungen zu normieren und gegebenenfalls erganzende verfahrensrechtliche
Sicherungen vorzusehen® (BVerfGE 120, 378/429). Insbesondere ermdglichten die
beiden Gesetze aufgrund ihrer unbestimmten Weite anlasslos erfolgende oder fla-
chendeckend durchgefuhrte MaRnahmen der automatisierten Erfassung und Aus-
wertung von Kraftfahrzeugkennzeichen. Zudem ermoglichten die beiden Gesetze
eine anlasslose und flachendeckende automatisierte Kennzeichenerfassung, die, so
das Gericht, den Eindruck standiger Kontrolle und des standigen Uberwachtwerdens
hervorrufe und daher zu Einschuchterungseffekten und in der Folge hiervon zu Be-

eintrachtigungen bei der Ausibung von Grundrechte fuhren konne.

(2) Beschrankung auf einen konkreten Anlass

Weiterhin hat das Gericht in seiner Entscheidung aus dem Jahr 2008 ausgefuhrt,
dass der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz auch dadurch verletzt sei, dass die automa-
tisierte Kennzeichenerfassung nicht auf einen konkreten Anlass — z. B. die Abwehr
einer konkreten Gefahr — beschrankt worden sei (BVerfGE 120, 378/430). Auch in-
soweit unterscheidet sich der Gesetzentwurf von der damaligen Konstellation, weil in
§ 63c StVG Abs. 1 n. F. die automatisierte Kennzeichenuberwachung nur und aus-

schlieRlich zur Uberwachung von Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverboten

18



"“"'::'  FRIEDRICH-SCHILLER-
.~ =4 UNIVERSITAT

aufgrund immissionsschutzrechtlicher Vorschriften oder aufgrund straf3enrechtlicher
Vorschriften zum Schutz vor Abgasen fur zulassig erklart wird.

Die Regelung ist damit derjenigen im BFStrMautG vergleichbar, wonach die im
Rahmen der Mauterhebung durch die Mautkontrollbricken erfassten Daten aus-
schlie3lich fur die Zwecke dieses Gesetzes verarbeitet und genutzt werden dirfen
und eine Ubermittlung, Nutzung oder Beschlagnahme dieser Daten nach anderen
Rechtsvorschriften unzulassig ist.

(3) Stichprobenartige Kontrollen

Zudem hat das Bundesverfassungsgericht in seiner Entscheidung aus dem Jahr
2008 moniert, dass eine Begrenzung auf eine stichprobenhafte Durchfuhrung der
MalRnahme unterblieben sei, ,die zur Ermoglichung von Eingriffen lediglich geringe-
rer Intensitat, etwa zur Erfassung der Kennzeichen gestohlener Kraftfahrzeuge zu-
lassig ware” (BVerfGE 120, 378/430 f.). Genau diese Vorgabe wird nunmehr in den
Gesetzentwurf durch die GegenaulRerung der Bundesregierung aufgenommen; § 63c
Abs. 1 S. 1 StVG n. F. stellt jetzt ausdrucklich klar, dass Kontrollen lediglich stichpro-
benartig vorgenommen werden durfen. Permanente und in diesem Sinn unbe-
schrankte Kontrollen, die beim Biirger das Gefiihl des dauernden Uberwachtwerdens
auslosen konnten, sind damit definitiv ausgeschlossen. Eine rund um die Uhr statt-
findende Uberwachung kommt damit unter keinem denkbaren Gesichtspunkt in Be-
tracht, so dass maogliche Einschuchterungseffekte durch die Regelung ebenso wenig
zu besorgen sind wie eine Beeintrachtigung bei der Ausubung von Grundrechten,
insbesondere des allgemeinen Personlichkeitsrechts.

Letztlich ist die automatisierte Kennzeichenerfassung damit den anlasslosen allge-

meinen polizeilichen Kontrollen vergleichbar, die die Polizei ebenfalls stichprobenar-
tig, aber eben nicht unbeschrankt durchfuhren darf.
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(4) Die Begrenzung auf ganz konkrete Konstellationen

Des Weiteren hat das Bundesverfassungsgericht in seiner Entscheidung aus dem
Jahr 2008 moniert, dass in den beiden der Entscheidung zugrunde liegenden Geset-
zen keine Begrenzung auf Situationen enthalten war, ,in denen Umstande der kon-
kreten Ortlichkeit ... einen Anknuipfungspunkt geben, der auf gesteigerte Risiken der
Rechtsgutgefahrdung oder -verletzung und zugleich auf eine hinreichende Wahr-
scheinlichkeit hinweist, dass diesen Risiken mit Hilfe der automatisierten Kennzei-
chenerfassung begegnet werden kann® (BVerfGE 120, 378/431). Auch in seiner Ent-
scheidung vom Dezember 2018 hat das Gericht dargetan, dass Uberwachungsmal3-
nahmen der hier in Rede stehenden Art nicht flachendeckend durchgefuhrt werden
dirfen (BVerfG — 1 BvR 142/15, Rdnr. 100).

Und auch insoweit unterscheiden sich die den Entscheidungen des Bundesverfas-
sungsgerichts zugrunde liegenden Konstellation von der hier zu beurteilenden, da die
automatisierte Kennzeicheniiberwachung — lediglich — zur Uberwachung von Ver-
kehrsbeschrankungen und Verkehrsverboten, die aufgrund von § 40 BImSchG nach
MalRgabe der strallenverkehrsrechtlichen Vorschriften angeordnet worden sind oder
aufgrund strallenverkehrsrechtlicher Vorschriften zum Schutz der Wohnbevodlkerung
oder der Bevolkerung von Abgasen zur Abwehr von immissionsbedingten Gefahren
zum Einsatz kommen kann, mithin — lediglich — in solchen Stadten, in denen zonen-
oder streckenbezogene Fahrverbote verfugt wurden, weil der im Jahresmittel ge-
messene NOx-Wert 40 mg/m? (iberschritten hat. Damit ist eine hinreichende ,Einz&u-
nung“ der Ortlichkeiten gegeben, bei denen die automatisierte Verkehrszeichen-

uberwachung zur Anwendung kommen kann.

Eine uneingeschrankte Eroffnung der Kraftfahrzeugkennzeichenkontrolle, die das
Bundesverfassungsgericht fir mit dem UbermalRverbot nicht vereinbar halt (BVerfG —
1 BvR 142/15, Rdnr. 104 ff), sieht der der Gesetzentwurf gerade vor und lasst ihn

auch nicht zu.
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(5) Weitere Aspekte der VerhaltnismaBigkeit
DarUber hinaus wahrt der Gesetzentwurf in der Fassung der Gegenaullerung der
Bundesregierung auch mit Blick auf datenschutzrechtliche Aspekte den Grundsatz

der Verhaltnismaligkeit.

(a) Die Unzulassigkeit einer verdeckten Datenerhebung

So bestimmt § 63c Abs. 1S. 2 StVG n. F. in der Fassung der Gegenaulerung der
Bundesregierung nunmehr, dass eine verdeckte Datenerhebung unzulassig ist. Da-
mit wird zum Ausdruck gebracht, dass die Kennzeichenerfassung nicht heimlich er-
folgen darf, sondern vielmehr fur jedermann erkennbar sein soll, dass kontrolliert und
die Einhaltung von Fahrverboten durch die Polizei Uberwacht wird. Auf diese Weise
wird nicht nur gegenuber dem Burger offen signalisiert, dass die Einhaltung der
Fahrverbote kontrolliert und ggf. auch sanktioniert wird, sondern wird zugleich die
mogliche Sorge entkraftet, dass die Kommunen im Geheimen und damit fur den Bur-
ger nicht erkennbar agieren, was ggf. beim Einzelnen ein Gefluhl des permanenten
Uberwachtwerdens hervorrufen kénnte. Einen geheim agierenden Staat ermdglicht

Daruber hinaus wird auf diese Weise auch einer Mallgabe des Bundesverfassungs-
gerichts Rechnung getragen. Dieses hat in seiner jungsten Entscheidung mit Blick
auf die VerhaltnismaRigkeit ausgefuhrt, dass es besonders belastend ins Gewicht
falle, wenn MalBnahmen verdeckt durchgefuhrt wirden (BVerfG — 1 BvR 142/15,
Rdnr. 98). Diesen Bedenken wird mit der vorliegenden Ausgestaltung des Gesetz-
entwurfs hinreichend Rechnung getragen.

(b) Das Kriterium der Unverziiglichkeit

SchlieBlich ist im Gesetzentwurf in der Fassung der Gegenaulerung der Bundesre-
gierung festgeschrieben, dass sowohl der im Regelfall online, ggf. aber auch manuell
erfolgende Abruf der Daten beim Zentralen Fahrzeugregister und die Feststellung, ob
fur das Fahrzeug eine Verkehrsbeschrankung oder ein Verkehrsverbot gilt (§ 63c
Abs. 2 S. 2 StVG n. F.), als auch die Datenubermittiung nach Abschluss dieser Pru-
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fung (§ 63c Abs. 3 S. 2 StVG n. F.) unverzuglich zu erfolgen hat. Damit wird ebenso
wie im Hinblick auf die Pflicht zur unverzuglichen Léschung von Daten (§ 63c Abs. 4
StVG n. F.) sichergestellt, dass Daten nicht langer als zur Erfullung des gesetzlichen
Zwecks notwendig in der staatlichen Sphare verbleiben. Sie werden lediglich fur ei-
nen kurzen Zeitraum zwischengespeichert und danach geloscht, so dass daten-
schutzrechtliche Bedenken hiergegen nicht bestehen.

4. Erganzungsvorschlage

a. Ggf. kénnte daran gedacht werden, statt des Begriffs der ,Uberwachung“ in § 35
Abs. 1 Nr. 18 und in § 63c StVG n. F. das etwas burgerfreundlichere und weniger
negativ besetzte Substantiv ,Uberprifung zu verwenden.

b. Des Weiteren konnte in den Gesetzentwurf, z. B. in § 63c StVG n. F., noch ein
Zusatz dergestalt eingefugt werden, dass die Verkehrszeichenkontrolle stichproben-
artig nur mit mobilen Geraten erfolgen darf. Damit wurde klargestellt werden, dass
zur Kontrolle von Fahrverbotszonen keine festinstallierten Kontrollgerate eingesetzt
werden, sondern lediglich Gerate, die auch bei Geschwindigkeitsmessungen zum

Einsatz kommen, wenn namlich die Polizei mit Lasergeraten Messungen vornimmt.

gez. Michael Brenner

Professor Dr. Michael Brenner
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Um die datenschutzrechtliche Qualitat des Gesetzesentwurfs beurteilen zu kénnen, muss
das mit ihm verfolgte Ziel ins Verhaltnis gesetzt werden zu dem von ihm ausgeldsten
Grundrechtseingriff. Die automatisierte Kennzeichenkontrolle ist ein Eingriff von
erheblichem Gewicht und kann nur zum Schutz von Rechtsgitern von zumindest
erheblichem Gewicht gerechtfertigt sein, entschied das Bundesverfassungsgericht in den

Beschllssen zu den Polizeigesetzen in Bayern bzw. Baden-Wirttemberg und Hessen.!
WELCHES GESETZGEBERISCHE ZIEL VERFOLGT DER ENTWURF?

Die Frage ist also zundchst, welches Ziel die im Entwurf geplante Kennzeichenerfassung
Uberhaupt verfolgt. Die urspringliche Gesetzesbegrindung 2 ist insoweit

interpretationsoffen. In Frage kommen

e erstens der konkrete Schutz der Gesundheit der Menschen vor Ort,

e zweitens die Ahndung von Fahrverboten zur Bekampfung abstrakter
Gesundheitsgefahren und

e drittens die Gewahrleistung eines Weiterbetrieb auBerhalb der Fahrverbotszonen

fur jene Fahrzeuge, die die Abgasmesswerte im Realbetrieb nicht erreichen.

Welches dieser Ziele der Entwurf tatsachlich verfolgt und erreicht, ist maBgeblich dafiir,

ob es gewichtig genug ist, um den Eingriff zu rechtfertigen.
GEEIGNETHEIT

Im Rahmen der Geeignetheitsprifung fallt zunachst auf, dass der Entwurf die Art der
automatisierten Erfassung nicht konkretisiert. Er spricht im neuen § 36 Abs. 2i StVG-E
lediglich von ,Anlagen zum Abruf*. Die AuBerungen der Bundesregierung lesen sich
diesbezliglich so, dass bisher keine naheren Erkenntnisse liber die Fehlerraten vorliegen.3
Die schwierige Wahl der technischen Mittel wird stattdessen den Léandern und Kommunen
Uberlassen. Der Entwurf vermutet die Geeignetheit also lediglich, er setzt sie jedoch nicht

verlasslich voraus.

Zudem ist zu berlicksichtigen, dass auch ein korrekt erfasstes Fahrzeug in der konkreten
Situation bereits Schadstoffe ausgestoBen hat. Die Kennzeichenerfassung ware also -
wenn Uberhaupt - nur mittelbar geeignet, das Ziel des Schutzes der Gesundheit zu
erreichen, namlich im Rahmen einer potentiellen Abschreckungswirkung und das auch
nur beziglich jener Fahrzeuge, die Uberhaupt im Zentralregister gespeichert sind.

Geeignet ist der Entwurf also weniger fur die Durchsetzung eines Fahrverbots, als

! BVerfG, Beschluss des Ersten Senats vom 18. Dezember 2018, - 1 BvR 2795/09 -, Rn. 73.

2 Deutscher Bundestag Drucksache 19/6334 19 vom 07.12.2018, Gesetzentwurf der Bundesregierung Entwurf
eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes, S. 3

3 Bundestagsdrucksache 19/7491 vom 01.02.2019, S. 9.
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vielmehr fiar die Ermdglichung des plakettenlosen Weiterbetriebs der Fahrzeuge im

Ubrigen.
ERFORDERLICHKEIT

Es spricht auch Vieles daflir, dass mildere Mittel existieren, die automatisierte Erfassung

also nicht erforderlich ist.

Gemessen an dem Ziel mit dem hdchsten Gewicht, die tatsachliche Begrenzung
konkreter Gesundheitsbeeintrachtigungen, erscheint als milderes Mittel zunachst,
insgesamt den AusstoB der entsprechenden Gase zu reduzieren und Fahrverbote sowie
die zur Verbotskontrolle durchgefiihrte Kennzeichenerfassung schlicht zu vermeiden.
Denn die wenigsten Stadte hatten nach Auskunft des Umweltbundesamtes* liberhaupt
ein Problem, wenn die Messwerte der Fahrzeuge auch im Realbetrieb eingehalten

wirden.

Dieses Mittel erscheint auch nicht weniger geeignet, denn mittlerweile anerkennen die
Gerichte Anspriche auf Umtausch® und volle Rlckerstattung®, so dass Kosten und
Aufwand weder bei den Fahrerinnen noch den Kommunen anfallen wirden. Das ist
durchaus relevant, denn wahrend etwa das VG Gelsenkirchen im November 20187 bei der
Wirkung der reinen Softwareupdates noch skeptisch sein musste, kénnte der Austausch

eines erheblichen Teils der betroffenen PKW ein rechtlich relevanter Faktor sein.

Dass daneben auch sonstige MaBnahmen zur Senkung der Werte Wirkung entfalten
kénnen, zeigt ein aktueller Fall aus Wiesbaden, wo eine Klage kirzlich fur erledigt erklart
werden konnte,® weil die Werte (mit viel Aufwand) letztlich doch in angemessener Zeit
eingehalten werden konnten. Dahingehende Unterstiitzung war auch der vorrangige

Wunsch der Kommunen in der Konsultation zum ,Sofortprogramm Saubere Luft".°

Das Bundesverwaltungsgericht schlieBlich hat in seiner maBgeblichen Entscheidung aus
Februar 2018 vorrangig auf neue Plaketten abgestellt. Diese vereinfachen die
Uberwachung des Verkehrs und erméglichen zudem eine Gleichbehandlung aller

Fahrzeuge aus allen EU-Mitgliedstaaten.®

4 Interview mit der Chefin des Umweltbundesamtes, Maria Krautzberger, Stddeutsche Zeitung vom
06.03.2018, online abrufbar unter: https://www.sueddeutsche.de/auto/interview-am-morgen-diesel-urteil-das-
verkehrsministerium-fuehlt-sich-der-autoindustrie-verbunden-1.3893058.

> OLG Koéln, Beschluss vom 28. Mai 2018 - 1-27 U 13/17 -, juris.

% LG Augsburg, Urteil vom 14.11.2018 - 021 04310/16.

7 VG Gelsenkirchen, Urteil vom 15..11.2018 - 8 K 5068/15 -, juris Rn. 218 ff.

8 VG Wiesbaden, Erledigung vom 13.02.2019, 4 K 1765/15.WI, juris.

° Bundestag Drucksache 19/523719 vom 23.10.2018, S. 18.

10 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 27. Februar 2018 - 7 C 30/17 -, juris Rn. 62.
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Bisher ist eine neue (blaue) Plakette von der Bundesregierung mit dem Hinweis als nicht
erforderlich verworfen worden,'! dass gerade zu ihrer Vermeidung ein Abruf der Daten
aus dem Zentralregister erméglicht wird. Diese Feststellung ergdbe jedoch juristisch nur
dann Sinn, wenn eine neue blaue Plakette tatsachlich flir geeignet, aber nicht flr
milderes Mittel gehalten wirde. Dabei ist es evident, dass eine neue - manuell
kontrollierbare - Plakette weniger in die Rechte der Betroffenen auf Schutz ihrer Daten
eingreift. Sie erscheint auch nicht weniger geeignet. In der neuen Fassung des Entwurfs
werden nur noch stichprobenartige Kontrollen flir zuldassig erklart und eine manuelle
Kontrolle ausdriicklich ebenfalls geregelt. Die unmittelbare Prifung im Einzelfall, z.B. im
Rahmen von Verkehrs- oder Parkkontrollen, ist also auch nach Ansicht des Gesetzes
offensichtlich eine geeignete MaBnahme. Besonders angesichts der wohl nétigen
manuellen Nachkorrektur bei Fehlern ist der Effektivitdtsgewinn und die

Personalentlastung durch das Kennzeichenscannen damit gering.

Dass im Ubrigen die verkehrsrechtliche Haftung es erforderlich machen soll, die
Fahrerinnen personlich zu identifizieren!? erscheint fernliegend. Auch die Ahndung von
ParkverstéBen wird trotz fehlender Halterhaftung mit den Beweislastregeln des
Verwaltungsprozesses bewaltigt und war bisher nicht Anlass dafiir, eine flachendeckende

Videoilberwachung im &ffentlichen StraBenraum einzufiihren.
VERHALTNISMABIGKEIT

Letztlich stellt sich die Kennzeichenerfassung aber auch als unverhaltnismaBig dar. Sie
wird insbesondere dem MaBstab des Bundesverfassungsgerichts aus seinen
Entscheidungen aus Dezember 2018 nicht gerecht. Diese Beschlisse sind aus mehreren

Grinden relevant.

Erstens hat das Bundesverfassungsgericht seine Ansicht aufgegeben, dass das
kurzzeitige Speichern von Daten nicht datenschutzrelevant ware. Stattdessen ist jetzt
klargestellt, dass das Erfassen von Fahrerinnen selbst bei sofortigem Ldschen nach
Nichttreffern eine Datenverarbeitung ist, die in Grundrechte eingreift und einer

gesetzlichen Rechtfertigung bedarf.

Zweitens hat das Bundesverfassungsgericht wiederholt, dass die automatisierte
Erfassung von Kennzeichen zwar nicht kategorisch unzuldssig ist, als Eingriff mit
erheblichem Gewicht aber nur zuldssig zum Schutz von Rechtsgitern mit ebenfalls

erheblichem Gewicht ist.

11 Bundestag Drucksache 19/523719 vom 23.10.2018, S. 2.
12 Gesetzesbegriindung zum ersten Entwurf aus November 2018, Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung
des StraBenverkehrsgesetzes vom 07.11.2018.
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In diesem Zusammenhang wird abermals die Frage relevant, welches Ziel der
Gesetzesentwurf verfolgt, welches Gewicht man ihm also zubilligt. Der Entwurf scheint
insoweit rein formell das Ziel zu verfolgen, die abstrakte Umsetzung von Fahrverboten zu
kontrollieren, denn jedenfalls bei Zonenverboten (im Gegensatz zu Ilokalen
Streckenverboten) fehlt der konkrete Bezug zu Gesundheitsgeféhrdungen. Es wird
jedenfalls bei Zonenverboten nur auf die Uberschreitung der gemittelten Grenzwerte
reagiert, nicht auf eine konkrete Abgasbelastung und konkrete Gefahrdungen von
Menschen am Ort der Kennzeichenerfassung. Damit bleibt als geschiitztes Rechtsgut nur
die abstrakte Durchsetzung der Rechtsordnung mit mittelbarem Bezug zu
Gesundheitsschaden. Das ware zwar ein legitimes Ziel, allerdings ein weniger gewichtiges

als die Verhinderung konkreter Gesundheitsbeeintrachtigungen.

Der entscheidende Punkt des Urteils ist hierbei der Aspekt des ortlichen Bezugs. Das
BVerfG hat z.B. bzgl. des PolG BW verlangt, dass Kontrollen mit Grenzbezug auch nur an
Orten mit klarem Grenzbezug stattfinden. Unwirksam ist etwa die Kontrolle allein auf
Grund von Lageerkenntnissen oder polizeilicher Erfahrung in Hessen. Erforderlich sind

vielmehr Anhaltspunkte daftir, dass eine konkrete Gefahr vorliegt.'3

Gemessen an diesem MaBstab geht die derzeitige Regelung zu weit, da sie in § 63c Abs.
1 Nr. 1 StVG-E ohne Bezug zu konkreten Umstdanden vor Ort allein das Befahren von
Gebieten mit Fahrverboten ausreichen lasst. Man misste das Gesetz also bereits jetzt
verfassungskonform reduziert dahingehend auslegen, dass eine Kennzeichenerfassung
nur zuldssig ist, wo wegen der konkreten Uberschreitung der Messwerte eine konkrete
Gefahr flUr Leib und Leben besteht und eine Kennzeichenkontrolle dann nur im Einzelfall
erlaubt ist, solange dort eine solche konkrete Gefahr auch besteht. Daraus wirde sich
ableiten, dass der Entwurf einzig mobile, keine stationdren Einrichtungen erlaubt. Dies

folgt aus dem Entwurfswortlaut derzeit aber nicht.

Das BVerfG hat ahnliche Fehler im Polizeigesetz z.B. bzgl. der Fahndungsdatenbestande
zwar durch eine verfasssungskonforme Auslegung gerettet, aber derartige Fehler sollten
im vorliegenden Entwurf nicht sehenden Auges wiederholt werden. Zudem scheiterten
einzelne der durch das Bundesverfassungsgericht kontrollieren Normen trotz einer
Auslegung teilweise am Bestimmtheitsgrundsatz.'* So stiinde es auch hier, weil bzgl. Ort

und Gefahrengrad jede Konkretisierung fehit.

13 BVerfG, Beschluss des Ersten Senats vom 18. Dezember 2018, - 1 BvR 2795/09 -, Rn. 74 bezlglich des
fehlenden ,Grenzbezugs" im nichtigen § 22a Abs. 1, Abs. 2, § 26 Abs. 1 Nr. 6 PolG BW.
14 BVerfG, Beschluss des Ersten Senats vom 18. Dezember 2018, - 1 BvR 2795/09 -, Rn. 96.
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VERBESSERUNGEN DURCH DIE GEGENAUBERUNG AUF DIE KRITIK DES BUNDESRATES

Der neue Entwurf!® ist aus datenschutzrechtlicher Sicht durchaus eine Verbesserung.

Geandert wurde der Entwurf vor allem hinsichtlich der folgenden Aspekte:

o Nur noch Stichproben sind zulassig.

o Eine verdeckte Erfassung ist ausgeschlossen.

o Die Loschfrist ist von 6 Monaten auf 2 Wochen verkirzt worden.
o Eine strengere Zweckbindung wurde eingefiihrt.

Wahrend all dies sicherlich der VerhaltnismaBigkeit dient, bleiben zentrale Kritikpunkte
erhalten. So erlaubt der Entwurf weiterhin nach seinem Wortlaut die Errichtung
stationarer Anlagen. Unabhangig davon, ob diese nur zu Stichproben-Zwecken genutzt
werden, waren die die Kameras grundsatzlich vorhanden und erzeugen ein Geflihl der
Uberwachung, so dass unabh&ngig davon, ob sie in Betrieb sind, in das Allgemeine
Persdnlichkeitsrecht eingegriffen wird. Es fehlt zudem weiterhin eine Beschrankung auf

konkrete Orte und Zeiten, an und zu denen konkrete Gesundheitsgefahren drohen.
VEREINBARKEIT MIT DER DATENSCHUTZ-GRUNDVERORDNUNG

Auch verwundert es, dass der Gesetzesentwurf lediglich knapp darauf verweist, dass der
Entwurf mit der DSGVO vereinbar sei. Eine Begriindung dafir fehlt. Der Entwurf prift
zudem auch lediglich die Vereinbarkeit mit deutschem Verfassungsrecht, nicht mit dem
selbststdndigen Datenschutzgrundrecht des Art. 8 Abs. 1 der Grundrechtecharta der
Europdischen Union. Das ware aber insbesondere deshalb angezeigt, um nicht allein auf
Aspekte wie Privatleben und informationelle Selbstbestimmung einzugehen, sondern auf
eben jene strukturellen Aspekte des Datenschutzes, die durch Uberwachungsstrukturen
in einer Weise berihrt sind, die Uber die Summe der Privatsphareneingriffe der Einzelnen

hinausgehen.
Daneben gibt es auch konkrete offene Fragen:

Der Entwurf setzt im Wesentlichen Art. 6 Abs. 1 S. 1 lit. €) DSGVO um und muss daher
die Reichweite der Offnungsklausel des Abs. 3 beachten, also insbesondere erforderlich
zur Aufgabenerfiillung sein und Modalitéten der Datenverarbeitung regeln, etwa die
eingesetzten Verarbeitungsverfahren. In Fachkreisen ist zwar noch nicht endgliltig
geklart, welcher Grad an Detailliertheit eine ,muss" und welcher eine ,kann“-Vorgabe ist,

aber der deutsche Bestimmtheitsgrundsatz legt hier sehr nahe, dass es nicht genigt, nur

15 Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes - Drucksache 19/6334 -,
Stellungnahme des Bundesrates und GegenauBerung der Bundesregierung, Drucksache 19/6926.
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auf ,Anlagen zum Abruf® zu verweisen und die MaBnahmen nicht an konkretere

Umstdnde am Ort der Erfassung zu kn(pfen.

Zudem geht der Entwurf nicht auf Art. 9 Abs. 1 und Abs. 2 DSGVO ein, die biometrischen
Daten unter besonderen Schutz stellen. § 63c Abs. 1 Nr. 3 StVG-E rechtfertigt die
Erstellung von Bildern der Fahrerinnen. Zwar ist auch nach der DSGVO nicht jedes Bild
ein Datum im Sinne des Art. 9 Abs. 1 DSGVO. Dies ist nur dann der Fall, wenn es mit
speziellen technischen Mitteln verarbeitet wird, die die eindeutige Identifizierung oder
Authentifizierung einer natlrlichen Person ermoglichen. ¢ Genau das ist laut der
Begrindung zum ersten Entwurf allerdings bezweckt.!” Ob und welche technischen
Verfahren dazu zulassig sind, lasst der Entwurf offen und ist damit ein mdégliches
Einfallstor fir biometrische Gesichtserfassung, um nicht nur Kennzeichen, sondern auch
Gesichter automatisierte erfassen zu kénnen. Zwar ist das Gesicht bisher nicht Teil des
Datenbestandes nach § 33 StVG im Zentralregister, so dass diesbezliglich kein
automatisierter Abgleich mdglich ist. Der Entwurf Iasst aber offen, inwiefern zur spateren
Identifizierung zu Beweiszwecken ein automatisierter Abgleich zuldssig sein kénnte und
schafft vor allem innerhalb der zweiwdchigen Ldschfrist jedenfalls die technische

Mdglichkeit des weiteren Abgleichs mit anderen Datenbanken.
VERGLEICH MIT DEM LKW-MAUTSYSTEM

Der Entwurf selbst orientiert sich bewusst an der Diktion des § 7 und § 9 des
BundesfernstraBenmautgesetzes. '8 Grundsatzlich begegnet natlrlich auch das System,
das zur Kontrolle der Maut errichtet wurde, Bedenken, weil es zundchst anlasslos alle
Fahrzeuge fotografiert und o) technisch jedenfalls zZu erheblichen
UberwachungsmaBnahmen in der Lage wére. Die diversen Versuche, die
~herumliegenden Daten™ der LKW-Maut zur Verbrechensbekdampfung zu nutzen, sind
bereits Warnzeichen hinsichtlich der nun geplanten weiteren Legalisierung von
Kennzeichenscans. Und natirlich stellt sich die Frage, ob die Durchsetzung einer Maut ein
Rechtsgut von erheblichem Gewicht im Sinne der neueren Rechtsprechung des BVerfG

ist.

Ohne die Erforderlichkeit und VerhaltnismaBigkeit des Mautsystem zu bejahen, ist es
jedenfalls gegeniber dem jetzigen Entwurf zur Erfassung von Kennzeichen zur Kontrolle

von Fahrverboten in einigen Punkten tatsachlich weniger invasiv.

16 Erwagungsgrund 51 S. 3 DSGVO.

17 Deutscher Bundestag Drucksache 19/6334 19 vom 07.12.2018, Gesetzentwurf der Bundesregierung Entwurf
eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes, S. 13.

18 Deutscher Bundestag Drucksache 19/6334 19 vom 07.12.2018, Gesetzentwurf der Bundesregierung Entwurf
eines Neunten Gesetzes zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes, S. 13.
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Die LKW-Maut-Kontrollanlagen fotografiert zwar zunachst alle Fahrzeuge, prifen dann
aber lokal anhand von 3D-Modellen die mautpflichtigen Fahrzeuge und léschen nicht
Maut-pflichtige PKW sodann. Damit findet nicht in jedem Fall eine Ubermittlung an
zentrale Datenbestande statt und es gibt keinen zentralen Ort an dem das Wissen
dariber, welche Fahrzeuge sich wo aufhalten, gesammelt wird. Dieses Wissen ist nur
kurzfristig dezentral verfiigbar. Kennzeichen, die Achszahl und die Schadstoffklasse
werden zudem von dem OBU per Infrarot Gbermittelt und nicht beim KBA abgefragt. Das
ist auch ein Faktor, der im jetzigen Gesetzgebungsverfahren noch nicht als milderes
Mittel erwogen wurde: Die nétigen Daten auf einem RFID-Chip (éhnlichEZ Pass in den
USA) zu speichern und ohne Foto und Kennzeichenerfassung per Funk zu Ubertragen.
Das bestehende Mautsystem ist daher ein praktischer Beweis dafiir, dass es mildere

technische Mittel vorhanden sind.
GESAMTABWAGUNG

In die Gesamtabwagung einzustellen, ist schlieBlich nicht allein eine gesetzeskonforme
Nutzung etwaiger Anlagen, sondern auch die mit ihr einhergehende weitergehende
Reduzierung von Uberwachungsfreien &ffentlichen Raumen und eine mdgliche Nutzung zu

- jetzt noch ausgeschlossenen - weiteren Zwecken.

Uberwachungsinfrastrukturen werden, sofern sie erst einmal etabliert sind, auch genutzt.
Sie werden in den seltensten Fallen spater reduziert, sondern erhdéhen den
,Meeresspiegel der Uberwachung" dauerhaft. Missbrauch und Zweck&nderung sind nur
eine Gesetzesanderung entfernt. Insoweit auBerten Vertreter der
Datenschutzaufsichtsbehérden bereits die Befiirchtung, der Ruf nach anderweitiger

Nutzung sei so sicher, wie das Amen in der Kirche.®

Zudem fiuhrt der Entwurf zu einer Benachteiligung jener Kommunen, die sich
anderweitige MaBnahmen nicht leisten kénnen. Das Gesetz flhrt also dazu, dass sich
wirtschaftlich leistungsfahigere Stddte und Kommunen zusatzlich zu einer besseren
Luftqualitat auch mehr Grundrechtsschutz leisten kénnen. Der Entwurf beglinstigt damit
die Entstehung von Eliten, die sich Datenschutz leisten kédnnen und sozialen Gruppen, die
es nicht kénnen; Eine Entwicklung, die aktuell bei vielen Regulierungsansatzen im

Datenschutzbereich zu beobachten ist.

Der Grundsatz muss daher lauten, UberwachungsmaBnahmen gar nicht erst technisch zu

ermdglichen, sondern nur ausnahmsweise und unter strenger Prifung mildere Mittel zu

19 Interview mit dem Landesbeauftragten flir Datenschutz Baden-Wirttemberg vom 20.11.2018, Stuttgarter
Zeitung, online abrufbar unter: https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.kameraueberwachung-der-beginn-
einer-verhaengnisvollen-entwicklung.e287fc75-e487-452e-b839-c80c564383fd.html.
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erwagen. Denn letztlich verhindert nur die Nichterrichtung der technischen Anlagen

spateren Missbrauch effektiv.
ERGEBNIS

Es ist daher meine Auffassung, dass die Kennzeichenerfassung in dieser Form

unverhaltnismaBig und vor allem unnétig ist.

Wenn es aber nicht notwendig ist, ein Gesetz zu machen, dann ist es notwendig, kein

Gesetz zu machen.

Dr. Malte Engeler
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