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I.  Der Gegenstand des Gutachtens

Das Gutachten soll die rechtliche Zulassigkeit der von der Landesregie-
rung erwogenen Modellversuche auf der A 81 zwischen Hegau und Bad
Dirrheim sowie auf der A 96 zwischen Achberg und Aitrach untersuchen.
Der Gegenstand dieses Modellversuchs und die hiermit verfolgten Ziele
werden unter | 2 auf S. 1 ff. des Gutachtenauftrags folgendermaflen um-
schrieben:

»2. Modellversuch

a) Streckenabschnitte

Mit der probeweisen Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf 120 km/h soll die Wirkung auf das Unfallgeschehen, das Ver-
kehrsverhalten und die Verkehrsablaufe in einem dreijéhrigen, wissen-
schaftlich begleiteten Pilotversuch auf der A 96 zwischen Achberg (km 8,
bayerische Grenze) und Aitrach (km 56, bayerische Grenze) und der

A 81 zwischen Hegau (km 720) und Bad Diirrheim (km 688) erforscht
werden. Die vorgesehene Dauer von drei Jahren dient dazu, statistisch
aussagekréaftige Daten Uber einen langeren Zeitraum zu sammeln. Drei
Jahre entsprechen dem blichen Vergleichszeitraum im Bereich der -
Strallenverkehrssicherheit.

b) Gefahrdungspotential

Auf diesen Abschnitten treten nach uns vorliegenden polizeilichen Er-
kenntnissen regelmaRig sehr hohe Differenzgeschwindigkeiten auf. Dies
rihrt auch daher, dass diese Streckenabschnitte aufgrund der Topogra-
phie und Streckencharakteristik haufig auch durch Verkehrsteilneh-
mer/innen des benachbarten Auslandes zum ,Ausreizen® der Geschwin-
digkeitspotentiale von Kfz genutzt werden. Die Gefahrlichkeit dieser ho-
hen Differenzgeschwindigkeiten wird auf diesen Abschnitten noch
dadurch verschérft, dass bedingt durch die grenznahe Lage ein hohes
Autkommen nichtdeutscher Fahrzeugfihrer zu verzeichnen ist. Diese
sind bedingt durch das flachendeckende Tempolimit von 120 km/h im
benachbarten Ausland im Umgang mit diesen hohen Differenzgeschwin-
digkeiten und den hierdurch hervorgerufenen Fahrsituationen (etwa mit
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deutlich Gber 200 km/h bei Unterschreitung des Mindestabstands auflau-
fender Fahrzeuge) regelmaRig ungeibt. Zudem liegen dahingehende
polizeiliche Erkenntnisse vor, dass es auf diesen Strecken vermehrt zu
Autorennen bzw. rennahnlichen Fahrsituationen kommt, die ein erhebli-
ches Gefahrdungspotential bergen. Hier kommt es beispielsweise zu Si-
tuationen, in denen zwei Fahrzeuge auf beiden Spuren den nachfolgen-
den Verkehr einbremsen und zurtickhalten, um den voranfahrenden
Fahrzeugen die ungestérte Durchfiihrung des Rennens zu erméglichen.
Die versuchsweise Einfuhrung eines Tempolimits soll auch dahingehend
Erkenntnisse liefern, ob hierdurch Rennsituationen unterbunden werden
kdnnen oder deren Ahndung erheblich vereinfacht werden kann.

Weiter zeigt die Auswertung der fahrieistungsbezogenen Anzah! der Un-
félle in einem Betrachtungszeitraum von drei Jahren zwischen der Auto-
bahnanschiussstelle Leutkirch-West (km 41) und dem Tunnel Herfatz
(km 21) auf der'A 96 in Fahrrichtung Stiden eine bis zy achtmal héhere
Unfallauffalligkeit als in Fahrtrichtung Norden. Als verkehrstechnische
AbhilfemaRnahme wurden in der zweiten Jahreshalfte des Jahres 2015
die Mittelleitplanken erneuert und Ruttelstreifen angebracht. Damit sol|
eine Verringerung der Anzahi und Schwere der Abkommens-Unfille er-
reicht werden.

¢) Ermittlungsziel

Ziel des Modellversuchs ist nicht die generelle Einflhrung eines Tempo-
limits — dafiir ist der Bund zustéandig < sondern die genaue Eingrenzung
der unfallbegiinstigenden Umsténde bzw. der Kombination von unfajlbe-
gunstigenden Umstanden — z. B, Streckencharakteristik, Verkehrsmen-
ge, Abstandsverhalten, hohe Differenzgeschwindigkeiten, Tageszeit

usw. —, die mit hinreichender Wahrscheinlichkeit zu einem Unfallereignis
fuhren werden, um kUnftig noch differenzierter und vorausschauend auf
bestimmten Abschnitten der oben genannten Strecken eingreifen zu
kénnen. Bislang erfolgt ein Eingreifen in den flieRenden Verkehr auf
Bundesautobahnen in Baden-Warttemberg durch verkehrsrechtliche An-
ordnungen dann, wenn die Unfallrate — das ist die Zah! der Unfalle bezo-
gen auf die auf einer bestimmten Strecke erbrachten Fahrleistungen [Un-
falle / Mio. Kfzkm * Jahr] — 30 Prozent tber der fir vergleichbare Stre-
cken Uberwiegend ermittelten Rate liegt. Im Landesdurchschnitt liegt sie
bei 0,11, die Eingriffsschwelle liegt bei 0,15. Dieser landesdurchschnittli-
che” Ansatz wird jedoch der Vorgabe von ,vergleichbaren® Strecken nicht
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gerecht. Mit dem Forschungsvorhaben soll u. a. auch ein differenzierter
Ansatz einer Unfallrate fur die Bewertung der Sicherheitslage auf unter-
schiedlichen Autobahnstrecken z. B. in Ballungsraumen und im landli-
chen Raum ermittelt werden.

Fur den Pilotversuch aus_gewéhlt wurden langere, zusammenhéngende
Streckenabschnitte auf Bundesautobahnen in Baden-Wurttemberg,

- auf denen bislang Uberwiegend keine Geschwindigkeitsbeschran-
kungen angeordnet worden sind,

- hohe Differenzgeschwindigkeiten zwischen den Fahrzeugen an-
zunehmen sind und auf denen teilweise Autorennen festgestellt
werden,

- die reprasentativ sind fur Autobahnabschnitte auBerhalb von Bal-
lungsraumen,

- keine Autobahnabschnitte in Ost-West-Richtung mit hohen Lkw-
Anteilen und stark gestértem Verkehrsfluss durch haufiges Uberho-
len von Lkw,

- die durch die Festlegung von insgesamt 80 Kilometer langen Au-
tobahnabschnitten als Erprobungsstrecken den statistischen Anfor-
derungen an die notwendige Anzahl von verwertbaren Einzeldaten
(269 bis 294 Unfélle im Jahr mit jeweils mehr als 70 Leichtverletz-
ten und 30 Schwerverletzten und bis zu 3 Getoteten in einem Jahr)
genfigen und

_ die durch die Begrenzung der Gesamtlange der Erprobungsstre-
cken auf 80 Kilometer und damit auf 7,7 Prozent von insgesamt
1039 km Autobahnkilometern in Baden-Wrttemberg verhalthisma-
Rig sind, um das angestrebte Untersuchungsziel zu erreichen.

Der angesetzte Untersuchungszeitraum von drei Jahren mit einer Be-
schrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 120 km/h ergibt
sich aus den bundesweit eingefuhrten Regelwerken zur Auswertung von
Unfallen mit Personenschaden in einer Dreijahreskarte mit der Darstel-
lung aller der Polizei bekannten Unfalle mit Personenschaden. Aufgrund
der wesentlich geringeren Anzahl der schweren Unfalle ist es notwendig,
den Betrachtungszeitraum auf drei Jahre auszudehnen.”



Il. Die Fragestellungen und ihre Beantwortung

Die zu beantwortenden Fragestellungen werden in dem Gutachtenauf-
trag auf S. 4 unter Il so umschrieben:

_Der Sachverhalt soll unter allen rechtlichen Gesichtspunkten gewlrdigt
werden. Insbesondere soll hierbei auf folgende Fragestellungen einge-
gangen werden: ‘

1. Ist fur die Durchfihrung des Modellversuchs auf der Grundlage
von § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO eine konkrete Geféhrlichkeit des
jeweiligen Streckenabschnitts zu verlangen?

2. Gibt es hinsichtlich der tatsachlichen Grundlagen der konkreten
Gefahrlichkeit eine Einschatzungsprérogative der Strallenver-
kehrsbehorde und wie weit reicht diese gegebenenfalls?

3. Wie weit reicht eine gerichtliche Kontrolle der tatsachlichen
Grundiagen der konkreten Geféhrlichkeit?

4. Ist die oben unter I. 2 b beschriebene Erkenntnislage hinrei-
chend, um das Vorliegen einer konkreten Geféhrlichkeit auf beiden
Streckenabschnitten gerichtsfest bejahen zu kénnen?:

5. Falls Frage 4 verneint wird, anhand welcher Kriterien und in wel-
chem Umfang misste in tatséchlicher Hinsicht ergénzt werden, um
eine konkrete Gefahrlichkeit auf beiden Streckenabschnitten hin-
reichend darzulegen und zu begrinden?

6. Ist das oben beschriebene Ermittlungsziel von der Erméchti-
gungsgrundlage gedeckt?

7. Falls Frage 6 verneint wird, anhand welcher Kriterien misste
das Ermittlungsziel angepasst/ eingeschrénkt werden?



8. Sind die geplanten Streckenlangen auf beiden Autobahnab-
schnitten und ist die geplante Dauer des Modellversuchs zur Errei-
chung des angestrebten Ermittlungsziels als verhaltnismaig anzu-
sehen?

9. Falls Frage 8 verneint wird, anhand welcher Kriterien musste er-
ganzend dargelegt bzw. begrindet werden bzw. anhand welcher
Kriterien miissten beide Faktoren angepasst/ eingeschrankt wer-
den?”

Auf diese Fragestellungen ist im Folgenden einzugehen.

1. Ist fir die Durchfiihrung des Modellversuchs auf der Grundiage
von § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO eine konkrete Gefahrlichkeit des
jeweiligen Streckenabschnitts zu verlangen?

a) Meinungsiiberblick

Nach heute Uberwiegender Meinung in der Rechtsprechung (s0
BayVGH, Beschluss vom 7.12.2006 ~ 11 CS 06.2450, juris = DAR 2007,
223; Beschluss vom 26.02.2015 — 11 ZB 14.2493, Rdnr. 20, juris; OVG
Manster, NuR 2005, 415 f.; VG Neustadt [Weinstrale], NzZV 2011, 367 f,;
so auch schon frither OVG Munster, NJW 1996, 2049; VG Koblenz, Urt.
vom 19.04.1993 - 3 K 748/92, DAR 1993, 310 f. mit zust. Anm. Ludovisy
und woh! auch VGH Mannheim, Beschluss vom 26.10.1994 -5 S
2344194, NZV 1995, 45 ff.), aber auch im Schrifttum (Jahnke, in: Bur-
mann/HeR/Jahnke, StraRenverkehrsrecht, 23. Aufl. 2014, § 45 Rdnr. 3;
Kénig, in: Hentschel/Kénig/Dauer, StraBenverkehrsrecht, 43. Aufl 2015,
§ 45 StVO, Rdnr. 32; Ruder VBIBW 1995, 337, 338) sind Malinahmen
gem. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO nur insoweit zulassig, als auf dem je-
weiligen Streckenabschnitt eine konkrete Gefahr besteht. Abweichende
Auffassungen in der Rechtsprechung (so friher HessVGH, Beschluss
vom 19.10.1992— 2 TH 246/92, UPR 1993, 74; OVG Koblenz, NZV 1995,
123 f.) resultieren aus der Zeit vor der am 7. 8. 1997 erfolgten Neuein-
fuhrung des § 45 Abs. 9 StVO, der Verkehrsbeschrankungen, insbeson-
dere Geschwindigkeitsbegrenzungen, nicht zuletzt in Reaktion auf die in
eine andere Richtung tendierende vorangegangene Rechtsprechung

8



9

einschrénkte (offen gelassen wurde die Frage, ob § 45 Abs. 1 S. 2Nr. 6
SHVO eine konkrete Gefahr voraussetzt, noch durch OVG Saarland, Be-
schluss vom 21.5.2002 — 9 W 9/02, juris). '

b) Die Bedeutung des § 45 Abs. 9 S. 1 StVO'

Nach § 45 Abs. 9 S. 1 StVO sind Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-
tungen nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der besonderen Um-
stande zwingend geboten ist. In der Begriindung des Bundesrates (VKB
g7, 690) fur die Neueinfugung des § 45 Abs. 9 StVO wird darauf hinge-
wiesen, ,dass der neue Absatz 9 von § 45 die zustandigen Behérden
(verpflichtet), bei der Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen restriktiv zu verfahren und stets nach pflichtgeméafiem Ermes-
sen zu pritfen, ob die vorgesehene Regelung durch Verkehrszeichen
und/oder Verkehrseinrichtungen deshalb zwingend erforderlich ist, weil
die allgemeinen und besonderen Verhaltensregeln der Verordnung fur

einen sicheren und geordneten Verkehrsablauf nicht ausreichen.”

c) Die systematische Interpretation des § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO

Firr die Ansicht, dass § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 8 StV O das Vorliegen einer
konkreten Gefahr verlangt, sprechen systematische, entstehungsge-
schichtliche und teleologische Argumente. Systematisch steht § 45 Abs.
1'S. 2 Nr. 6 StVO in engem Zusammenhang mit § 45 Abs. 1 S. 1StVO,
der unbestrittenermafRen das Vorliegen einer konkreten Gefahr voraus-
setzt und durch § 45 Abs. 9 StVO sogar noch verscharft wird. Zudem
spricht der Charakter des § 45 StVO als verkehrspolizeiliche Regelung
im Einklang mit allgemeinen polizeirechtlichen Grundsatzen fur das Er-
fordernis einer konkreten Gefahr (s. zu diesem Erfordernis naher Schen-
ke, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl. 2016, Rdnrn. 69 ff.)

d) Die historisch-genetische Interpretation des § 45 Abs. 1S. 2 Nr.
6 StvO

Bestatigt wird dies auch durch die Entstehungsgeschichte des § 45 Abs.
1 S. 2 Nr. 6 StVO, aus der sich ergibt, dass die Vorschrift nur der Erpro-
bung der Tauglichkeit von verschiedenen MaRnahmen dienen soll, die
zur Bekampfung einer konkreten Gefahr in Betracht kommen. Er er-
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machtigt hingegen nicht zu Gefahrerforschungsmafnahmen, die erst der
Feststellung dienen sollen, ob eine Gefahr besteht. Nach der Regie-
rungsbegriindung zu § 6 Abs. 1 Nr. 16 StVG (BT-Drucks. 8/3150, S. 10,
VerkBl 1980, S. 241 [247]), auf den sich § 45 Abs. 1 8. 2 Nr. 6 StVO
stitzt ist die Ermachtigung fur Verkehrsbeschrénkungen zu Erprobungs-
und Forschungszwecken fir solche Anordnungen vorgesehen, die zwar
in der Absicht erlassen wurden, mehr Sicherheit im Strallenverkehr zu
gewinnen und die daher von der Zielrichtung her der Verkehrssicherheit
dienen, von denen aber im Zeitpunkt des Erlasses der Regelung bzw.
der Anordnung noch nicht feststeht, ob sie wirklich mehr Sicherheit brin-
gen. Erfasst werden sollten — so zutreffend OVG Munster, NJW 1996,
2049 (2050) - also nicht solche Falle, bei denen zweifelhaft ist, ob eine
konkrete Gefahr besteht, sondern soiche Félle, bei denen eine konkrete
Gefahr vorhanden ist und geklart werden soll, welche Mafinahmen zur
Abwehr dieser Gefahr geeignet und erforderlich sind.

e) Die teleologische Interpretation des § 45 Abs. 18.2 Nr. 6 StvVO

Erhartet wird die systematische und entstehungsgeschichtliche Interpre-
tation des § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO durch teleologische Gesichtspunk-
te. Fehlte es an einer konkreten Gefahr im polizeirechtlichen Sinn, so
wiirde es selbst dann, wenn sich eine Malnahme aufgrund des Modell-
versuchs als geeignet erwiese, die Wahrscheinlichkeit eines Scha-
denseintritts zu vermindern, an einer Rechtsgrundlage fur dauerhafte
Verkehrsbeschrankungen, insbesondere fir Geschwindigkeitsbeschran-
kungen, fehlen (vgl. in diesem Zusammenhang auch VGH Mannheim, -
Urteil vom 26.10.1994 — 5 S 2344/94, juris). Die zusténdige Strallenver-
kehrsbehorde ware damit insoweit zur Untétigkeit verdammt. Bedeutung
kénnten mittels eines Modellversuchs gewonnene Erkenntnisse nur fur
die Statuierung allgemeiner Geschwindigkeitsbeschrankungen besitzen.
Fur deren Festlegung, sind aber nicht die Lander, sondern nur der Bund
zustandig. Insoweit dirfte im Ubrigen auch ohne den Modellversuch
feststehen, dass eine Geschwmdlgkeltsbeschrankung die Wahrschein-
lichkeit des Eintritts von Verkehrsunfallen vermindern wirde.
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f) Bejahung der Durchfiihrung der Modellversuche durch Parla-
mentsbeschluss ohne Bedeutung fiir die Anwendbarkeit des
§ 45 Abs. 1 S. 1 Nr. 6 StVO

Ohne Bedeutung fiir das Vorliegen der Tatbestandsvoraussetzungen des
§ 45 Abs. 1 S. 6 StVO ist das Vorliegen eines Parlamentsbeschlusses
des Landtags, in dem ein auf diese Vorschrift gestitzter Modellversuch
befurwortet wird (vgl. auch HessVGH, Beschluss vom 17.12, 2015-2 A
57/15.2, juris). Der Landtag vermag Gber die Frage, ob eine fir ein Vor-
gehen nach § 45 Abs. 1 S. 8 StVO erforderliche konkrete Gefahr vorliegt,
nicht zu disponieren.

2. Gibt es hinsichtlich der tatséchlichen Grundlagen der konkre-
ten Gefahrlichkeit eine Einschitzungsprarogative und wie weit
reicht diese gegebenenfalls? -

Ob aufgrund tatsachlicher Erkenntnisse eine konkrete Gefahr vorliegt, ist
nach ganz herrschender, durch das BVerwG (BVerwG, NZV 1993, 284 f.
unter Hinweis auf BVerwG, NJW 1981, 184) geteilter Ansicht in vollem
Umfang gerichtlich Uberprifbar. Eine Einschatzungspréarogative der zu-
standigen StraBenverkehrsbehérde besteht insoweit nicht. Eine gegen-
teilige Auffassung wird Ied|gllch vom OVG Schleswig vertreten, wobei
aber selbst hier nicht ganz klar wird, ob sich die Elnschatzungsprarogatl-
ve auf das Vorliegen einer Gefahr oder nur auf die Geeignetheit und Er-
forderlichkeit einer Gefahrenabwehrmafnahme bezieht (s. auch
BVerwG, NJW 1999, 2056 zu der vorinstanzlichen Entscheidung des
OVG Schieswig). Bezége man die Stellungnahme des OVG Schieswig
auch auf die Feststellung des Vorliegens einer konkreten Gefahr, so fehl-
te jedenfalls jede Begriindung fur diese im Gegensatz zur h. M. stehende
Auffassung. Eine solche Ansicht stiinde auch im Widerspruch dazu, dass
nach allgemeinen polizeirechtlichen Grundsatzen das Vorliegen einer
konkreten Gefahr nach h. M. gerichtlich uneingeschrankt Gberprifbar
und eine Einschatzungsprarogative von Polizeibehérden abzulehnen ist
(s. hierzu néher Schenke, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl. 2016,
Rdnr. 51).
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3. Wie weit reicht eine gerichtliche Kontrolle der tatséchlichen
Grundlagen der konkreten Geféhrlichkeit?

Wie oben unter 2. dargelegt, unterliegt die Entscheidung der StraRen-
verkehrsbehorde, ob eine konkrete Gefahr vorliegt, sowohl in tatsachli-
cher wie auch in rechtlicher Hinsicht einer uneingeschrénkten gerichtli-
chen Uberpriifung. Liegen die Voraussetzungen einer nach § 45 Abs. 1
StVO erfordertichen konkreten Gefahr vor, steht den StralRenverkehrs-
behorden bei der Ergreifung verkehrsbeschrankender MaRnahmen wie
einer Geschwindigkeitsbeschrankung allerdings ein Ermessen zu. Die
Aus(bung dieses Ermessens kann durch die Gerichte gem. § 114 VwWGO
nur eingeschrankt tberpruft werden. Uberprift werden kann.durch die
Gerichte nur, ob das Verwaltungshandeln ermessensfehlerhaft ist (s. zu
diesen Ermessensfehlern Schenke, Verwaltungsprozessrecht, 14. Aufl.
2014, Rdnm. 735 ff., sowie Kopp/Schenke, Verwaltungsgerichtsordnung,
22. Aufl. 2016, § 114, Rdnm. 7 ff.), nicht hingegen die ZweckmaBigkeit
entsprechender Malinahmen

4. Ist die oben unter l. 2 b beschriebene Erkenntnislage hinrei-
chend, um das Vorliegen einer konkreten Geféhrlichkeit auf
beiden Streckenabschnitten gerichtsfest bejahen zu konnen?

Das Vorliegen einer konkreten Gefahr kénnte sich aus einer besonderen
Unfallhaufigkeit auf den fiir den Modellversuch vorgesehenen Strecken
ergeben (a). Es kénnte aber auch im Hinblick auf eine auf diesen Stre-
cken zu beobachtende Anhaufung von Autorennen begriindbar sein (b).
SchlieRlich kénnte es auch wegen der Beeintrachtigung der Wohnbevol-
kerung durch Larm und Abgase, die von den Autobahnstrecken ausge-
hen, gerechtfertigt sein (c).

a) Begriindung von Geschwindigkeitsbeschrénkungen unter dem
Gesichtspunkt einer besonderen Unfallhdufigkeit

Unter dem Gesichtspunkt einer besonderen Unfallhdufigkeit bestehen far
eine konkrete Gefahr auf den fur den Modellversuch vorgesehenen Ge-
samtstrecken keine ausreichenden Anhaltspunkte. Solche ergeben sich
weder aus den besonderen értlichen Verhaltnissen und einem hieraus
resultierenden erhéhten Risiko fur die Beeintréchtigung von Leben und
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Gesundheit von Verkehrsteilnehmern sowie von &ffentlichem und priva-
ten Sacheigentum noch aus einer belegbaren Uberdurchschnittlichen
Haufigkeit von Verkehrsunfallen pro km, verglichen mit dem entspre-
chenden Wert fiir das Gesamtnetz der deutschen Bundesautobahnen (s.
zu diesen beiden Faktoren BVerwG, NJW 2001, 3139).

Fur eine besondere Unfaligefahrlichkeit bieten die fur den Modellversuch
vorgesehenen Gesamtstrecken von ihrer Eigenart her (in Betracht ka-
men z.B. Gefélle, Kurven, besonders viele Ausfahrten, starker Lkw-
Verkehr, besonders starke Verkehrsfrequenz) grundsétzlich keine be-
sonderen Anhaltspunkte. Anderes gilt lediglich fur raumlich eng begrenz-
te Teilstrecken in Bezug auf das Gefalle und die hieraus insbesondere
resulfierende Gefahr des Aquaplaning (s. dazu unten). Gegen die An-
nahme einer im Ubrigen durch die Eigenart der Mcdellstrecken begriin-
deten besonderen Unfallgefahrlichkeit spricht denn auch, dass in der
Begriindung des Modellversuchs hervorgehoben wird, dass die ausge-
wéhlten Autobahnstrecken ,reprasentativ sind fir Autobahnabschnitte
auBerhalb von Ballungsraumen” und keinen hohen Lkw-Anteil aufwei-
sen. Der Umstand, dass auf den Strecken hohe Differenzgeschwindig-
keiten festzustellen sind, beruht darauf, dass hier — ebenso wie auf an-
deren ,unproblematischen Strecken” — naturgemalf typischerweise auch
hohere Geschwindigkeiten gefahren werden. Das muss, solange keine
Geschwindigkeitsbeschrankungen vorgesehen sind, zwangslaufig zu er-
heblichen Differenzgeschwindigkeiten fuhren. Zur Begrindung besonde-
rer Umstande i. S. des § 45 Abs. 9 S. 1 StVO reicht dieser Umstand al-
lein aber noch nicht aus, denn sonst wéaren auf den Strecken, die von
inrem Verlauf her keine besonderen Probleme flir die Verkehrsteilnehmer
aufwerfen und die nicht in spezifischer Weise unfalltrachtig sind, in aller
Regel Geschwindigkeitsbeschrankungen zuldssig. Anderes wurde ledig-
lich dann gelten, wenn diese Strecken méglicherweise aufgrund von ho-
hen Differenzgeschwindigkeiten durch eine besondere Unfallhaufigkeit
gekennzeichnet wéren, was aber, wie im Folgenden dargelegt wird, ge-
rade nicht zutrifft.

Fur eine solche Unfallhaufigkeit auf den fiir den Modellversuch vorgese-
henen Strecken und eine daraus resultierende erhéhte Wahrscheinlich-
keit eines Schadens fir Leib; Leben und 6ffentliche oder private Sachgl-
ter bestehen jedenfalls keine ausreichenden Anhaltspunkte. So liegt die

Unfallhaufigkeit pro km auf dem fur den Modellversuch vorgesehenen
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Abschnitt km 688 bis 720 der A 81 (4,69 im Jahr 2013, 4,34 im Jahre
2014 und 4,53 im Jahre 2015) deutlich unter der durchschnittlichen Un-
fallhaufigkeit auf dem Gesamtnetz der bundesdeutschen Autobahnen.
Diese Unfallhaufigkeit pro km betrug auf dem Gesamtnetz der Bunde-
sautobahnen 11,82 im Jahre 2013. Fiir 2014 und 2015 liegen zwar nur
Angaben fir das Gesamtnetz der Autobahnen in Baden-Wiirttemberg
vor, die sich 2014 auf 16,09 und 2015 auf 16,52 beliefen. Das legt es
aber nahe, dass sich die Unfallhaufigkeit auf dem Gesamtnetz der Bun-
desautobahnen in den Jahren 2014 und 2015 gegeniiber 2013 wohl
noch vergréfert haben dirfte.

Die Unfallhaufigkeit auf der A 96 ist sogar noch geringer als auf der A 81
(2,48 im Jahre 2013, 3,23 im Jahre 2014 und 2,65 im Jahre 2015) und
liegt noch deutlicher unter der Unfallhaufigkeit auf dem Gesamtnetz der
Bundesautobahnen, die nach der Rspr. des BVerwG (z.B. BVerwG, NJW
2001, 3139, 3140) und des OVG Hamburg (NZV 2000, 346 ff.) als Ver-
gleichsmalistab flr die Beurteilung der Risikogeneigtheit einer Strecke
und eine daraus resultierende Gefahr heranzuziehen ist. Dass durch die
Unfallhaufigkeit auf den fur den Modellversuch vorgesehenen Gesamt-
strecken keine konkrete Gefahr besteht, wird besonders deutlich, wenn
man sich vor Augen halt, dass von einer derartigen Gefahr nach der
Rechtsprechung (vgl. OVG Hamburg, NZV 2000, 346 ff.) erst dann aus-
gegangen wird, wenn die Unfallhaufigkeit pro km die durchschnittliche
Unfallhaufigkeit auf dem Gesamtstreckennetz der Bundesautobahnen
um ein Drittel Ubersteigt.

Selbst wenn man abweichend von der Rspr. des BVerwG und des QVG
Hamburg nur die Unfallhaufigkeit auf vergleichbaren Strecken als Ver-
gleichsmalistab heranzieht, (ibersteigt die durch Gberhéhte Geschwin-
digkeit verursachte Unfallhdufigkeit auf den fur den Modellversuch vor-
gesehenen Strecken nicht die Unfallthdufigkeit auf solchen Vergleichs--
strecken (Anzah! der VU pro km auf der BAB 81 zwischen AD Bad Diirr-
heim und AK Hegau: 2013 bis 2014 durchschnittlich 1,98, im Jahr 2015
nur 1,35; auf der AB 96 zwischen Achberg und AS Aitrach: 2013 bis 2014
durchschnittlich 0,93, im Jahr 2015 0,68). Auf den vergleichbaren Stre-
cken auf der BAB 5 zwischen AD Neuenburg und AS Freiburg Sud lagen
die entsprechenden Zahlen 2012 bis 2014 durchschnittlich bei 2,14 und
2015 bei 1,53; auf der A5 von AD Neuenburg bis AS Teningen 2012 bis

2014 bei durchschnittlich 2,54, 2015 bei 2,26. Die Unfallhaufigkeit auf
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den Strecken der BAB 5 ist damit hoher als bei den fur den Modellver-
such vorgesehenen Strecken. Dabei ist bei diesem Vergleich zusatzlich
noch zu beriicksichtigen, dass auf herangezogenen Streckenabschnitten
der BAB 5 — anders als auf der BAB 81 und der BAB 96 - bereits zu ei-
nem grofen Teil Geschwindigkeitsbeschrankungen bestehen. Bedenkt
man, dass nach der Rspr. (so z. B. OVG Hamburg, NZV 2000, 346 ff.)
die Voraussetzung einer iberdurchschnittlichen Unfallhdufigkeit dann
erfullt ist, wenn die Unfallhéufigkeit auf einer bestimmten Autobahnstre-
cke die durchschnittliche Unfallhaufigkeit auf dem gesamten Bundesau-
tobahnnetz um 1/3 tibersteigt, so kann auf den fiir den Modellversuch
vorgesehenen Strecken von keiner Unfallhaufigkeit ausgegangen wer-
den, die eine konkrete Gefahr begrundet.

Auch wenn man zur Beurteilung des Risikos von Unfallen statt der Un-
fallhaufigkeit die Unfallrate heranzieht (d. h. die Zahl der Unfélle bezogen
auf die an einer bestimmten Strecke erbrachten Fahrleistungen [Unfél-
le/Mio. Kfzkm pro Jahr]), liegt diese bei den Modellstrecken jedenfalls
unterhalb der in der Praxis zugrunde gelegten Eingriffsschwelle fir ver-
kehrsrechtliche Manahmen, die 0,15 betragt. Sie Gbersteigt — ver-
gleichbar mit der von der Rspr. zur Beurteilung der Unfallgefahrlichkeit
herangezogenen Unfallhaufigkeit — den Landesdurchschnitt der Unfallra-
te, der bei 0,11 liegt, um ca. ein Drittel und darfte auch von dem nach der
Rechtsprechung mafgeblichen Durchschnitt der Unfallhaufigkeit auf
dem Gesamtstreckennetz der Bundesautobahnen in ahnlicher Weise
abweichen. Damit fehlt es auch insoweit an ausreichenden Anhaltspunk-
ten fur eine besondere Risikobelastung der beiden fur den Modellver-
such vorgesehenen Strecken, die eine konkrete Gefahr begranden kénn-
te. ’

Unfallauffallig ist allerdings auf der A 96 ein Teilstreckenabschnitt zwi-
schen der Autobahnanschlussstelle Kilegg (km 29,0) und Autobahnan-
schiussstelle Wangen-Nord (km 25, 0) in Fahrtrichtung Stden. Hier wur-
de die Unfallrate von 0,15 im Jahre 2015 deutlich uberschritten. Dabei
ereigneten sich 80 Prozent der Unfélle auf diesem Streckenabschnitt bei
Nasse. Das dirfte sich daraus erkléren, dass dieser Abschnitt eine lan-
gere Gefallstrecke mit einer Langsneigung von 4 Prozent bei gestreckter
Linienfuhrung beinhaltet. Das Niederschlagswasser bleibt hier langer auf
der Fahrbahn, da die Entwasserungsrichtung nicht quer.(kirzester Weg),

sondern schrag bis zum Fahrbahnrand verléuft. Insoweit kommen auf
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dieser Teilstrecke Geschwindigkeitsbeschrankungen in Betracht und sind
auch teilweise bereits angeordnet. Allerdings dirfte es dies noch nicht
rechtfertigen, zwischen km 29,0 und km 25,0 eine generelle Geschwin-
digkeitsbeschrankung vorzusehen. Neben dem hier anzubringenden
Zeichen 101 StVO ,Gefahrstelle” mit dem Zusatzzeichen ,Aquaplaning
durfte vielmehr bereits eine Geschwindigkeitsbeschrankung bei Nésse
ausreichen. Eine uneingeschrénkte Geschwindigkeitsbeschrankung ist
jedenfalls unter dem Aspekt des im UbermaRverbot (s. zu diesem und
seiner Bedeutung im Polizeirecht ndher Schenke, Polizei- und Ord-
nungsrecht, 9. Aufl. 2016, Rdnrn. 331 ff.) eingeschlossenen Grundsatzes
des geringsten Eingriffs (Grundsatz der Erforderlichkeit) rechtlich sehr
fragwirdig.

Die besondere Unfallhaufigkeit auf der beschriebenen Teilstrecke recht-
fertigt auf keinen Fall eine Ausdehnung der Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf die gesamte fur den Modellversuch vorgesehene Strecke zwi-
schen Achberg und Aitrach. Eine solche Ausweitung wére sicher nicht
mit dem Grundsatz des UbermaBverbots und dem in ihm eingeschlosse-
nen Verbot des geringsten Eingriffs (Erforderlichkeit des Eingriffs) ver-
einbar. Rechtlich zuldssig ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung bei
Né&sse Uber den besonders unfaligefahrdeten Streckenabschnitt hinaus
nur insoweit, als zur Anpassung der Geschwindigkeit eine Vor- und
Nachlaufstrecke festgesetzt werden kann, die in der Regel ca. 500 m zu
betragen hat.

b) Die Begriindung von Geschwindigkeitsbeschriankungen wegen
konkreter Gefahren aus der Durchfiihrung von Autorennen

Ein Ansatzpunkt fur die versuchsweise Einflthrung von Geschwindig-
keitsbeschrankungen kénnte sich aus der Durchfliihrung von Autorennen
auf den fir den Modellversuch vorgesehenen Streckenabschnitten der
A 81 und der A 96 ergeben.
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aa) Die Durchfiihrung von Autorennen auf den fiir den Modellver-
such vorgesehenen Strecken

(1) Die Durchfiihrung von Rennen auf der A 81

Auf der A 81 fanden bisher Kraftfahrzeugrennen in einer ungewdhnlich
hohen Zahl statt. So ergaben retrograde Erhebungen fir den Strecken-
abschnitt zwischen dem AK Hegau (km 720) und dem AD Bad Dirrheim
(km 688), dass hier im Zeitraum vom 01.08.2014 bis 04.11.2015 bei der
Polizei 31 Meldungen tber vermeintliche Rennsituationen eingingen, von
denen 26 als tatséchliche Rennen bestatigt werden konnten. Nach Aus-
sagen der betroffenen Dienststellen ist dieses Phanomen seit 2012, mit
Steigerungen in den Jahren 2014 und 2015, festzustellen. Die gemelde-
ten und festgesteliten Rennsituationen fanden ausschlieRlich grenznah
zur Schweiz statt. (zu der neuerdings zu beobachtenden Durchfiihrung
von Rennen in innerstédtischen Bereichen und deren verheerenden Fol-
gen s. aber den Artikel ,Das Wettréhren® im Spiegel Nr. 28 vom
09.07.2016, S. 46 ff.)

Da davon auszugehen sein durfte, dass keineswegs jedes Rennen der
Polizei mitgeteilt wurde, sondern viele Verkehrsteilnehmer die Polizei
tber entsprechende Vorkommnisse aus Bequemlichkeit oder sonstigen
Grunden nicht informieren, ist anzunehmen, dass die Zahl der Rennen in
dem Zeitraum zwischen 01.08.2014 bis 04.11.2015 sogar wesentlich hé-
her gelegen haben durfte und jedenfalls von einer nicht unerheblichen
Dunkelziffer auszugehen ist. Fur diese Annahme spricht, dass die Durch-
fuhrung solcher Rennen auf dem fraglichen Autobahnabschnitt — wie
auch schon friihere Erhebungen ergaben - keineswegs zufallig ist. Sie
erklart sich daraus, dass sich die A 81 von ihrer Lage her for rennbegeis-
terte vermdgende Bewohner der Schweiz mit groRen.und stark motori-
sierten Kraftfahrzeugen im Hinblick auf die Grenznahe und leichte Er-
reichbarkeit der Autobahnabschnitte zwischen Hegau und Bad Diirrheim
in besonderer Weise fir die Durchfiihrung von Rennen eignet. Solche
Rennen konnen in der Schweiz wegen einer streng Giberwachten und
sanktionierten Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h nicht veran-
staltet werden. Bezeichnenderweise sind die Teilnehmer dieser Rennen
denn auch nachweislich ganz tiberwiegend Personen, die - unabhangig
von ihrer Nationalitat — ihren Wohnsitz bzw. sténdigen Aufenthaltsort in
der Schweiz haben.
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Eine genaue Spezifizierung der Zahi der Rennen auf den fur den Modell-
versuch vorgesehenen Streckenabschnitten der A 81 st Zwar — wie oben
ausgefihrt — derzeit nicht maoglich, da die ermittelte Zahl von 26 Rennen
lediglich auf bei der Polizei'eingégangene_n Meldungen von Verkehrsteil-
nehmern beruht und eine gezielte unmittelbare Beobachtung der Stre-
cken zum Zwecke der Ermittlung der Rennhéaufigkeit bisher nicht statt-
fand. Vorher-Messungen und Videouberwachungen werden jedoch von
der Landesregierung fiir die Daver von drei bis sechs Monaten vor einer
Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrénkungen im Rahmen des ge-
planten Modellversuchs angestrebt. Mit ihr soll die Zah! der zwischen
Hegau und Bad Diirrheim stattfindenden Autobahnrennen prazise ermit-
telt werden, um bej einer spateren Anordnung von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen feststellen zu kdnnen, in welchem Umfang diese zu einer
Reduktion der Rennen fuhrt. Es ist zy erwarten, dass bei der geplanten
Uberwachung der Renntétigkeit weit mehr Rennen bestatigt werden
kénnen, als bisher ermittelt wurden. Unabhéngig hiervon ist aber jeden-
falls bereits jetzt festzustellen, dass die Rennhaufigkeit auf der A 81 weit
Uber der durchschnittlichen Rennhéufigkeit auf anderen Bundesautob-
ahnen im Bundesgebiet liegt, beziglich derer es an vergleichbaren Be-

obachtungen fehit. Die Erfolgskontrolle soll anhand von Nachher-
Messungen realisiert werden.

(2) Die Durchfiihrung von Rennen auf der A 96

Anders als bei der A 81 bestehen bei der A 96 derzeit keine ausreichen-
den Anhaltspunkte fur die Durehfuhrung von Autorennen und eine
dadurch begriindete konkrete Gefahr. Erwégbar ist hier allenfalls, dass
polizeiliche MaRnahmen' zur Eindd@mmung von Autorennen auf der A81
zu einer Verlagerung der Renntétigkeit auf die A 96 fGhren und dadurch
eine konkrete Gefahr begriindet werden kénnte. Eine solche Verlagerung
erscheint aber schon aus geografischen Griinden wenig wahrscheinlich.
Die A 96 ist von den gréReren Stadten der Schweiz (Zurich, Basel, Bern)
deutlich weiter entfernt als die A 81. Zudem kann die A 96 von der
Schweiz nur auf dem zeitaufwendigen Umweg tber Osterreich angefah-
ren werden. Wenn der insoweit gebotene Umweg tber Osterreich durch
Benutzung ésterreichischer Autobahnen (auf denen im Ubrigen ebenfalls
allgemeine Gest:hwindigkéitsbeschrénkungen bestehen) zeitlich verkiirzt
wirde, wére dies mit einer Mautpflicht verbunden,
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Sollte sich wider Erwarten nach Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf der A 81 dennoch eine bedeutsame Verlagerung der .
Rennen auf die A 96 ergeben und hierdurch eine konkrete Gefahr be-
grundet werden, kommen selbstverstandlich auch hier Geschwindig-
keitsbeschrankungen in Betracht. Die Durchflihrung des Modellversuchs
auf der A 81 kénnte dabei méglicherweise sogar Anhaltspunkte fur eine
hiermit verbundene Verlagerung von Autorennen auf die A 96 liefern und
damit eine Grundlage fir dortige Geschwindigkeitsbeschrankungen bie-
ten. Ohne entsprechende durch den Modellversuch auf der A 81 gewon-
nene Erkenntnisse erscheint die Méglichkeit einer Verlagerung aber als
noch zu vage, um hieraus Schlisse in Bezug auf das Vorliegen einer
konkreten Gefahr bei Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf der A 81 ziehen zu konnen.

bb) Die Begriindung konkreter Gefahren durch auf der A 81 statt-
- findende Autorennen

Die ungews&hnlich hohe Zahl von Autorennen auf der A 81, die sich ohne
stralenverkehrsrechtliche MafRnahmen auch in Zukunft fortsetzen und —
einem feststellbaren Trend folgend — sogar eher noch steigern durfte,
begrundet in mehrfacher Hinsicht konkrete Gefahren. Sie lasst damit
‘Raum fiir Anordnungen gem. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO. Konkrete Ge-
fahren ergeben sich hier aus VerstéRen gegen §§ 29 Abs. 1, 49 Abs. 2
Nr. 5 StVO (dazu [1]), aus den bei solchen Rennen vielfach zu erwarten-
den Verstofien gegen strafrechtliche Bestimmungen wie die §§ 240,
315¢ StGB (dazu [2]) sowie aus der mit der Durchfiihrung derartiger
Rennen verbundenen spezifischen Gefahrdung von Leib und Leben von
Verkehrsteilnehmern sowie von bedeutenden Sachgtitern (dazu [3]).

(1) Die Begriindung konkreter Gefahren durch drohende Verstofie
gegen §§ 29 Abs. 1, 49 Abs. 2 Nr. 5 StVO

Rennen mit Kraftfahrzeugen im sffentlichen Verkehrsraum und damit
auch auf Bundesautobahnen sind gem. § 29 Abs. 1 StVO verboten. Das
gilt auch dann, wenn es sich um nicht organisierte Rennen handelt (s.
vwV zu 49 UbermaRige Strallennutzung zu Absatz 1 unter 2). Wer sich
als Kraftfahrzeugfihrer entgegen diesem Verbot an Rennen beteiligt,
begeht gem. § 49 Abs. 2 Nr. 5 StVO eine Ordnungswidrigkeit. Ein dro-
hender VerstoR gegen die §§ 29 Abs. 1, 49 Abs. 2 Nr. 5 StVO begriindet
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unbestrittenermaflen eine konkrete Gefahr. Das gilt unabhangig davon,
ob bei diesen Rennen Personen zur Schaden kommen. Bei der hohen
Zahl von Rennen, die auf der A 81 durchgefihrt werden und die auf an-
deren Bundesautobahnen keine Parallele findet, besteht auch in Zukunft
die hinreichende Wahrscheinlichkeit von Schadenseintritten. Es geniigt,
wenn ein solcher Schaden in absehbarer Zeit wahrscheinlich zu erwar-
ten ist (Schenke, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl. 2016, Rdnr. 79).
Die besondere Rennhaufigkeit auf der A 81 begriindet auch in Bezug auf
die fir den Modellversuch vorgesehene Strecke besondere Umstande i.
S. des § 45 Abs. 9 StVO.

(2) Die Begriindung konkreter Gefahren durch drohende VerstéRe
gegen die §§ 240, 315c StGB

Far das Vorliegen einer durch die Rennen begriindeten konkreten Ge-
fahr spricht nicht nur der hiermit einhergehende Verstol3 gegen die §§ 29
Abs. 1, 49 Abs. 2 Nr. 5 StVO, sondern auch der Umstand, dass die
Durchflihrung solcher Rennen, bei denen oftmals mit Geschwindigkeiten
von deutlich Uber 200 km/h gefahren wird, typischerweise mit der nach

§ 240 StGB strafbaren Nétigung anderer Verkehrsteilnehmer verbunden
ist. Letztere werden jedenfalls haufig durch die mit gro3er Geschwindig-
keit anbrausenden Rennteilnehmer von der linken Uberholspur ,vertrie-
ben* und, um Unfalle zu vermeiden, genétigt, auf die rechte Fahrspur
auszuweichen. Damit ist bereits ein einzelnes Rennen oftmals mit der
Nétigung einer Vielzahl anderer Verkehrsteilnehmer verbunden. Nicht
selten wird mit diesen Nétigungen zudem eine Gefahrdung des StralRen-
verkehrs gem. § 315c Abs. 1 S. 2b StGB einhergehen. Eine Nétigung
liegt im Ubrigen auch dann vor, wenn die Fahrbahn zur Durchfiihrung
von Rennen durch zwei auf der linken und rechten Autobahnspur neben-
einander langsam fahrende Fahrzeuge abgeriegelt wird, um eine unge-
storte Durchfiihrung von Rennen durch andere Fahrzeuge zu ermégli-
chen, wie dies bisher schon gelegentlich beobachtet wurde (s. hierzu
den Artikel ,Schweizer Raser blockieren Autobahn und liefern sich Ren-
nen” in Stdkurier vom 02.11.2015 (http: www.suedkurier/region/kreis-
konstanz/singen/art. 372458.8271545).
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(3) Die Begriindung konkreter Gefahren fiir Leib, Leben und be-
deutende Sachgiiter bei der Durchfiihrung von Rennen

Selbst wenn aber die Veranstaltung von Rennen auf dem Autobahnab-
schnitt zwischen Hegau und Bad Durrheim nicht zu einer Verwirklichung
von Straftatbestanden gem. §§ 240, 315c StGB fuhrt, begriindet sie je-
denfalis regelmaRig erhebliche Gefahren fur Leib und Leben anderer
Verkehrsteilnehmer sowie fir bedeutende private und éffentliche Sach-
guter. Das Vorliegen einer konkreten Gefahr, d. h. der hinreichenden
Wahrscheinlichkeit eines Schadenseintritts, besteht namlich selbst dann,
wenn solche Gefahren noch nicht zu Schaden an Leib, Leben und Sach-
gutern gefuhrt haben. Deshalb lasst sich das Vorliegen konkreter Gefah-
ren im polizeirechtlichen Sinn nicht mit dem Argument in Frage stellen,
dass die Durchfiihrung von Rennen auf der A 81 bisher noch nicht zu
Schéden an den bezeichneten Rechtsgitern geflhrt zu haben scheint
bzw. soiche Schiden jedenfalls noch nicht nachweisbar sind.

In diesem Zusammenhang bedarf es zudem besonderer Hervorhebung,
dass die fiir die Bejahung einer konkreten Gefahr erfordertiche Wahr-
scheinlichkeit eines Schadenseintritts wesentlich durch die Schwere dro-
hender Schéaden beeinflusst wird. Nach allgemeiner Meinung gilt, dass je
hoherrangiger ein Rechtsgut ist und je gréRer der ihm drohende Scha-
den ist, um so geringere Anforderungen an die fur das Vorliegen einer
konkreten Gefahr erforderliche Wahrscheinlichkeit eines Schadensein-
tritts zu stellen sind (s. hierzu mit weiteren Nachweisen Schenke, Polizei-
und Ordnungsrecht, 9. Aufl. 2016, Rdnr. 77). So ist z. B. dort, wo ein
Schaden fur Leib und Leben droht, die erforderliche Wahrscheinlichkeit
eines Schadenseintritts deutlich niedriger als bei eingr Gefahr nur fur un-
bedeutende Vermégenswerte. Bedenkt man, dass bei den hohen Ge-
schwindigkeiten, die mit der Durchfithrung von Rennen verbunden sind,
Unfalle mit schwerwiegende Schéaden fur Leib und Leben einer Vielzahl
anderer Verkehrsteilnehmer sowie fiir bedeutende Sachguter drohen,
kann allein schon unter diesem Aspekt kein Zweifel am Vorliegen einer
konkreten Gefahr bestehen.
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cc) Die Zulassigkeit von Geschwindigkeitsbeschrankungen gem.
§45Abs. 185. 2 Nr. 6 StVO

Auch wenn im Hinblick auf die Durchfiihrung von Rennen auf der A 81
konkrete Gefahren bestehen und insoweit eine Tatbestandsvorausset-
zung des § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 8 StVO vorliegt, lasst sich hieraus noch
nicht zwingend folgern, dass damit auch die geplanten Geschwindig-
keitsbeschrankungen zulassig sein missen. Bedenken kénnten sich da-
bei daraus ergebén, dass die hier in Betracht kommende Moglichkeit zur
Anordnung einer unbefristeten Geschwindigkeitsbeschrankung-gem.

§ 45 Abs. 1 S. 1 StVO zeitlich befristete Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen gem. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO ausschlieRt (s. hierzu unter (1)
oder jedenfalls deren Durchfilhrung an bestimmte Verfahrensvorausset-
zungen bindet (vgl. hierzu unter [2]). Zweifel an der Geeignetheit einer
zeitlich befristeten Geschwindigkeitsbeschréankung kénnten sich ferner
darauf griinden, dass eine. Geschwindigkeitsbeschrankung auf der A 81
moglicherweise nur zu einér Verlagerung der Rennen auf andere Auto-
bahnen. oder Autobahnabschnitte der A 81 fihrt und aus diesem Grund
zu einer Gefahrenbekampfung ungeeignet ist (s. hierzu unter [3]). Unter
dem Aspekt des UbermaRverbots bedarf es zudem einer Priifung, ob es
der Einfihrung einer Geschwindigkeitsbeschrankung entgegensteht,
dass Rennen auf der A 81 auch ohne eine Geschwindigkeitsbeschran- -
kung durch eine umfassende personelle Kontrolle des Verkehrsgesche-
hens auf der A 81 verhindert bzw. eingedammt werden kénnen (s. hierzu
unter [4]). Schlief3lich ist auch zu kldren, ob der Modellversuch hinsicht-
lich der fir die Geschwindigkeitsbeschrankung vorgesehenen Strecken-
lange (s. hierzu unter [5]) sowie seiner zeitlichen Ausdehnung auf drei
Jahre dem UbermaRverbot standhélt (s. hierzu unter [6]).

(1) Die Moglichkeit zur Anordnung einer unbefristeten Geschwin-
digkeitsbeschrinkung gem. § 45 Abs, 1 S. 1 StVO schlieft eine
zeitlich befristete Geschwindigkeitsbeschriankung gem. § 45
Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO nicht aus

Die beschriebene besondere Gefahrenhaufung, die mit der Durchfiih-
rung von Autorennen verbunden ist, rechtfertigt auf § 45 Abs. 1S. 2 Nr. 6
StVO gestitzte, zunachst zeitlich beschrankte Geschwindigkeitsbe-
schrénkungen, um der Durchfiihrung von Rennen entgegenzuwirken. Bei
Einhaltung dieser Geschwindigkeitsbeschrankungen bleibt kein Raum
mehr filr die Veranstaltung von Rennen. Zwar lieRen sich die mit jenen
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verbundenen konkreten:-Gefahren bereits jetzt durch eine unbefristete,
auf § 45 Abs. 1 S. 1 StVO gestiitzte Geschwindigkeitsbeschrénkung be-
kémpfen. Es bleibt der zusténdigen StralBenverkehrsbehdrde aber unbe-
nommen, sich mit dem milderen Mittel der nur probeweisen Einfihrung
einer solchen Mallnahme zu begniigen und das AusmaR von deren
Tauglichkeit zur Gefahrenbekampfung zu testen.

(2) Die Bestandsaufnahme des Ist-Zustands als Voraussetzung ei-
ner befristeten Geschwindigkeitsbeschrankung gem. § 45 Abs.
18.2Nr. 6 StVO

Allerdings setzt die probeweise Einflihrung einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung gem. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO ein systematisches Vorge-
hen der StralBenverkehrsbehérde voraus. Erforderlich ist deshalb eine
sorgfaltige Bestandsaufnahme und Bewertung derjenigen Umsténde, die
als korrekturbedirftig angesehen werden (OVG Saarland, Beschluss
vom 21.05.2002 — 9 W 9/02, juris Rdnr. 24, juris; VG Neustadt [Wein-
stralRe], NZV 2011, 367 f.). Dem will die Landesregierung u. a. dadurch
Rechnung tragen, dass sie zunachst eine sorgfaltige Prifung des Ist-
Zustands auf den fur den Modellversuch vorgesehen Strecken vornimmt,
um an Hand dessen ermitteln zu kénnen, welchen Beitrag eine spéter
ginzufihrende Geschwindigkeitsbeschrankung zur Vermeidung bzw.
Einddmmung von Rennen zu leisten vermag. Dem dient die von der
Landesregierung fur die Dauer von drei bis sechs Monaten ins Auge ge-
fasste Uberwachung (Vorher-Messung) des Streckenabschnitts zwi-
schen Hegau und Bad Dirrheim mit dem Ziel, auf diese Weise die Zahl
dort durchgefiihrter Rennen exakt ermitteln zu kénnen.

(3) Verlagerung der Autorennen auf andere Bundesautobahnen
nicht zu erwarten

Die Zulassigkeit der geplanten Geschwindigkeitsbeschrankung auf der
‘A 81 lasst sich auch nicht mit dem Argument in Frage stellen, sie fuhre
nur zur Verlagerung der Rennen auf andere Bundesautobahnen oder Au-
tobahnabschnitte der A 81 und sei deshalb zur Gefahrenbekampfung
ungeeignet. In Betracht kommen fiir eine solche Verlagerung nur die

A 96 bzw. die A 5 sowie der Autobahnabschnitt auf der A 81 nérdlich von
Bad Durrheim. Dass eine Verlagerung auf die A 96 nicht zu erwarten ist,
wurde bereits oben dargelegt (s. oben Il 4 b aa [2]). Auch eine Verlage-
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rung auf die A 5 ist nicht zu erwarten, weil auf dem grenznahen Bereich
der A 5 bereits fur langere Streckenabschnitte Geschwindigkeitsbe- -
schrankungen bestehen und dies der Durchflhrung von Autorennen hier
ebenfalls entgegensteht bzw. die Fahrer dem erheblichen Risiko einer
Sanktionierung bei Geschwindigkeitsbeschrankungen aussetzt. Eine
groflere Verlagerung der Autobahnrennen auf den Autobahnabschnitt der
A 81 nérdlich von Bad Diirrheim ist schon deshalb wenig wahrscheinlich,
weil die Rennteilnehmer hier einen deutlich langeren Anfahrtweg zur von
ihnen vorgesehenen Rennstrecke zurtcklegen missten.

(4) Die Méglichkeit zu einer intensiven Uberwachung der Modell-
strecke hinsichtlich der Durchfiihrung von Rennen schliefit die
Einfiihrung einer auf § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO gestiitzten Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung nicht aus

Der Zuléssigkeit einer (zunachst befristeten) Einfuhrung von Geschwin- -
digkeitsbeschrankungen zum Zweck der Vermeidung von Rennen steht
nicht im Wege, dass sich dieser Zweck auch durch eine intensive perso-
nelle Uberwachung der Autobahnstrecke erreichen lieRe. Letztere
schlielt auch unter dem Aspekt des im UbermaRverbot verankerten Ge-
bots des geringsten Eingriffs die probeweise Statuierung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung nicht aus. Eine umfassende Uberwachung
der A 81 zur Feststellung dort durchgefiihrter Autorennen ware nur dann
sinnvoll, wenn sie auf Dauer durchgefihrt wiirde. Sie ware zwar sicher
effizient. Sie erforderte aber einen ganz erheblichen personellen und fi-
nanziellen Aufwand, der durch die Polizei kaum zu leisten sein diirfte und
der sie bei der Erfullung anderer Aufgaben beeintrachtigen musste. Das
trifft bei Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen zwecks Ver-
meidung bzw. Verminderung von Autorennen nicht zu. Die Einhaltung
solcher Geschwindigkeitsbeschrankungen lasst sich mit einem wesent-
lich geringeren Aufwand durch den Einsatz technischer Mittel kontrollie-
ren. Die hierfir insbesondere in Betracht kommenden Radargerate er-
lauben eine Feststellung von Geschwindigkeitstiberschreitungen, nicht
aber die Feststellung von Autorennen.
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(5) Die vorgesehene Linge der Versuchsstrecke ist unter dem As-
pekt des UbermaBverbots nicht zu beanstanden

Im Hinblick auf die Lange der auf der A 81 vorgesehenen Versuchsstre-
cke (32 km) ergeben sich unter dem Aspekt des UbermaRverbots keine
Bedenken, da die Gefahr von Rennen nicht nur auf einem kurzen und
méglichst schweiznahen Teilabschnitt der Autobahn besteht. Insoweit
stellt sich die Situation damit ganz anders dar als bei einer auf die Un-
falthaufigkeit gestitzten Geschwindigkeitsbeschrénkung, die nur auf sol
che Teilstrecken erstreckt werden darf, beziiglich derer die Gefahr einer
Unfallhdufung besteht.

(6) Bedenken im Hinblick auf die zeitliche Ausdehnung des Mo-
dellversuchs

Zweifelhaft ist allerdings, ob die versuchsweise Einfihrung von Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf der A 81 fur die Dauer von drei Jah-
ren zu rechtfertigen ist. Ein auf § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO gestltzter
Modellversuch ist grundsatzlich zeitlich eng zu befristen. Er muss aller-
dings tauglich sein, um das Untersuchungsziel (mdglicher Umfang der
Verringerung von Autorennen) zu realisieren und insoweit aussagekréfti
ge Feststellungen treffen zu kénnen. In der Regel wird nach der ein-
schldgigen Rechtsprechung (VGH Mannheim, NZV 1985, 45; HessVGH
UPR 1993, 84; VG Kéln, Urteil vom 8.11.2013 — 18 K 4473/12, juris; da-
hin tendierend auch OVG Munster NuR 2005, 415 f.) die Dauer eines
Modellversuchs von einem Jahr nicht beanstandet. Fur eine langere Ver-
suchsdauer bedarf es hingegen einer besonderen Rechtfertigung. Wah-

- rend sich bei einer Untersuchung der Auswirkungen einer Geschwindig-
keitsbeschrankung auf die Unfallhaufigkeit ein Modellversuch — seine Zu-
lassigkeit im Ubrigen unterstellt — Giber einen Zeitraum von drei Jahren
noch rechtfertigen lieRe, weil eine solche Untersuchung einen langeren
Beobachtungszeitraum erfordert und die zum Vergleich dienenden bun-
desweit eingefiihrien Regelwerke zur Auswertung von Unféllen mit Per-
sonenschaden in einer Dreijahreskarte verzeichnet werden, kommt die-
sem Gesichtspunkt bei einem Modellversuch, der die Senkung der
Rennh&ufigkeit bei Geschwindigkeitsbeschrankungen feststellen soll,
keine Bedeutung zu. Die Dreijahreskarte enthalt keine Aussagen ber
die Rennhaufigkeit auf Bundesautobahnen. Beziiglich letzterer sind auch
im Ubrigen keine bundesweiten statistischen Angaben verfugbar. Fur ei-
ne aussagekraftige Feststellung der Verminderung von Autorennen auf
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der Versuchsstrecke bedarf es keiner Beobachtung tber drei Jahre und
durfte auch ein deutlich kiirzerer Beobachtungszeitraum genitigen. Des-
halb erscheint ein auf drei Jahre angelegter Modellversuch unter dem
Aspekt des Ubermafverbots und des in diesem eingeschlossenen
Grundsatzes der Erforderlichkeit des Eingriffs rechtlich zweifelhaft. Es
durfte wohl bereits ein Beobachtungszeitraum von einem Jahr verlassii-
che Aussagen uber die Verminderung der Rennhaufigkeit zulassen.

Eine auf § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO gestitzte Ausdehnung des Modell-
versuchs auf drei Jahre lasst sich jedenfalls nicht mit dem Argument
rechtfertigen, dass es der zustandigen Straftenverkehrsbehérde geman
§ 45 Abs. 1 S. 1 StVO auch gestattet ist, unbefristete Geschwindigkeits-
beschrénkungen auf der fir den Modellversuch vorgesehenen Strecke
anzuordnen. Wenn sich die StraRenverkehrsbehérde. entschlief3t, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen zunachst nur versuchsweise anzuord-
nen, muss sie sich auch an den Grundséatzen orientieren, die fiir eine
solche versuchsweise Anordnung gelten. Eine diesbezligliche Ermes-
sensentscheidung hat sich an andéren Grundsatzen zu orientieren als
unbefristete, auf § 45 Abs. 1 8. 1 StVO gestitzte Verkehrsbeschrankun-
gen. Selbstversténdlich bleibt es der StraRenverkehrsbehérde unbe-
nommen, nach Feststellung der Tauglichkeit von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen zur Unterbindung von Autobahnrennen eine auf § 45
Abs. 1 8. 1 StVO gestitzte unbefristete Geschwindigkeitsbeschrénkung
auf der A 81 zwischen Hegau und Bad Durrheim anzuordnen.

Da auf der A 96 — anders als auf der A 81 — derzeit keine ausreichenden
Anhaltspunkte fir die Durchfihrung von Autorennen bestehen und auch
andere Umstande keine konkreten Gefahren in Bezug auf die hier vor-
gesehene gesamte Versuchsstrecke begriinden, Iasst sich insoweit eine
versuchsweise Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120
km/h nicht rechtfertigen. Als Ansatzpunkt fir solche Geschwindigkeitsbe-
schrankungen kénnte allenfalls die Uberlegung dienen, dass eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf der A 81 moglicherweise zu einer Ver-
lagerung von Rennen auf die A 96 fihren kénnte. Ob dies tatsachlich zu
erwarten ist, erscheint aber — wie oben unter Il 4 b aa (2) ausgefihrt -
durchaus zweifelhaft, weshalb zum gegenwartigen Zeitpunkt jedenfalls
keine hinreichende Wahrscheinlichkeit fir eine solche Annahme besteht,
die das Vorliegen einer konkreten Gefahr rechtfertigen kénnte.
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c¢) Begriindung von Geschwindigkeitsbeschridnkungen unter dem
Gesichtspunkt des Schutzes der Wohnbevélkerung vor Larm
und Abgasen (§ 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 StVO) .

Eine versuchsweise Begriindung von Geschwindigkeitsbeschrankungen
unter dem Gesichtspunkt des Schutzes der Wohnbevélkerung vor Larm
und Abgasen kéme nur dann in Betracht, wenn insoweit konkrete Gefah-
ren bestiinden. Statt nach § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 StVO unbefristete MaB-
nahmen zu treffen, kénnte die StraRenverkehrsbehérde bei Vorliegen
solchermafen begriindeter Gefahren gestitzt auf § 45 Abs. 18.2Nr. 6
StVO auch zunachst versuchsweise einzelne Mittel zur Gefahrenbe-
kampfung wie eine Geschwindigkeitsbeschrankung erproben, sofern
diese verhaltnismaRig sind.

Da die fur den Modellversuch vorgesehenen Autobahnstrecken jedoch
nur an einzelnen Streckenabschnitten in der Nahe einer Wohnbebauung
verlaufen, lasst sich eine generelle Geschwindigkeitsbeschrankung auf
120 km/h firr diese Strecken unter dem Gesichtspunkt des Schutzes der
Wohnbevélkerung nicht legitimieren. Sie verstielte mangels Erforderlich-
keit gegen das UbermaRverbot. In Betracht kame nur eine Einfuhrung
von Geschwindigkeitsbeschrankungen an wohnnahen Streckenabschnit-
ten.

Zu erwagen ware diese auf der A 81 insbesondere fur den Streckenab-
schnitt, der an der Gemeinde Geisingen vorbeifuhrt, auf der A 96 for
Streckenabschnitte, die in der Nahe von Kif3legg und Leutkirch verlaufen.
Das setzte freilich voraus, dass die Larm- und Abgasbeeintrachtigung
bereits eine konkrete Gefahr fir die dort ansassige Wohnbevolkerung
begriindete. Was die hier insbesondere in Frage stehende Larmbeein-
trachtigung angeht, konnte von dieser in Anlehnung an § 1 der 16. BIm-
SchV (Verkehrslarmschutzverordnung) dann ausgegangen werden,
wenn der Beurteilungspege! fiir den Larm, der von den Autobahnen aus-
geht, nachweisbar mindestens 70 dB(A) am Tage (6.00 Uhr bis 22.00
Uhr) oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht betragt. Zudem misste
durch LarmschutzmaBnahmen der Beurteilungspegel um (erst von der
Wohnbevélkerung wahrmehmbare) mindestens 3 dB(A) verringert wer-
den. Diese Voraussetzungen liegen weder in Geisingen noch in Kif3legg
und Leutkirch vor. So haben behérdliche Ermittlungen in der durch den
Autobahnlarm wohl am starksten betroffenen Gemeinde Geisingen erge-
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ben, dass an keinem einzigen Gebsude in Geisingen die Grenzwerte der
16. BImSchV von 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht tber-
schritten werden. Tageszeitlich liegen die Beurteilungspegel in allen
Wohngeb&uden um mindestens 5 dB(A) unter dem Grenzwert von -

70 dB(A). In den Nachtstunden liegt der Beurteilungspegel an 38 Ge-
béuden im Bereich von tiber 55 bis 60 dB(A).

Unmittelbar ist die 16. BImSchV, die fir den Bau und die wesentliche
Veranderung von 6ffentlichen Straien gilt, allerdings nicht anwendbar,
sie stellt nur ein Indiz fur das Vorliegen einer durch den Autobahniarm
begriindeten konkreten Gefahr dar. Neben dem anhand der 16. BIm-
SchV ermittelten Beurteilungspegel sind for die Frage der Zumutbarkeit
der Larmbelastung und damit fiir den von § 45 Abs. 1.S. 2 Nr. 3 tatbe-
standsmaRig geforderten Schutz der Wohnbevélkerung nach der Recht-
sprechung auch die értlichen Verhaltnisse und die Belange des Verkehrs
von Relevanz (s. unléngst OVG Bremen, Urteil vom 11.02.2016 -1 B
241/15 unter Berufung auf BVerwG, NJW 1994, 2037 . und BVerwGE
130, 383 ff. = NJW 2008, 2867 ff.). Dabei bleibt aber meist unklar, weiche
Gewichtung den ortlichen Verhaltnissen und den Belangen des Verkehrs
neben den Beurteilungspegeln zukommt, da sich die Rechtsprechung in
der Regel an letzteren orientiert.

Bei der Bewertung der Srtlichen Verhaltnisse im Falle der besonders be-
troffenen Gemeinde Geisingen ist jedenfalls als ein unumstéRliches Fak-
tum zu bertcksichtigen, dass die A 81 durch Geisingen fuhrt und der
nicht verschiebbare Verlauf der Autobahn bereits als solcher eine erheb-
liche Immissionsbelastung der autobahnnahen Wohnbebauung bedingt.
Die Méglichkeiten zur Senkung dieser Belastung sind nur sehr begrenzt.
Wie in einem Vorgesprach im Verkehrsministerium angeklungen, wirde
die Beschrénkung der Geschwindigkeit in dem fir Geisingen relevanten
Autobahnabschnitt auf 120 km/h wohl nur zu einer Herabsetzung des
Larmpegels um 0,5 dB(A) fuhren, die als solche durch das menschliche
Ohr gar nicht mehr registrierbar ist (vgl. auch BVerwG, NJW 2008, 2867
[2870]). Um eine erst durch das menschliche Ohr feststellbare Larmmin-
derung von mindestens 3 dB(A) zu erreichen, wére dies jedenfalls —
wenn Uberhaupt — nur durch eine wesentlich weiterreichende Geschwin-
digkeitsbeschrankung zu realisieren. Eine solche Geschwindigkeitsbe-
schrankung riefe aber unter Verkehrsgesichtspunkten ihrerseits schwer-
wiegende Bedenken (so u. a. Beeintréchtigung des Verkehrsflusses,
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Steigerung der Unfallhaufigkeit) hervor. Sie ware damit mit den far die
Interpretation des unbestimmten Rechtsbegriffs ,Schutz der Wohnbevdl-
kerung vor Larm" nach der Rechtsprechung gleichfalls relevanten Belan-
gen des Verkehrs (BVerwG, NJW 1994, 2037 ff. und NJW 2008, 2867 ff.)
nicht vereinbar. So hat denn auch das Verkehrsministerium schon in ei-
ner-friheren Stellungnahme vom 28.08.2015, S. 2 ausgefuhrt: ,Die
Larmsituation an der A 81 bei Geisingen ist unauffallig. Weder das Er-
gebnis der Larmberechnungen noch die erganzend durchgefihrien
Larmmessungen geben Hinweise auf eine relevante Beeintréchtigung
der betroffenen Anwohner und die Hoéhe der Beurteilungspegel.”

Auf die schwierige und umstrittene Frage, inwieweit von einer Gemeinde
gem. § 47d BImSchG erlassene Larmaktionsplane die Auslegung des
Begriffs des ,Schutzes der Wohnbevolkerung i. S. des § 45 Abs. 1 S.2
Nr. 3 StVO beeinflussen kénnen und —wenn dies zu bejahen wére — ei-
ne Verpflichtung der StraRenverkehrsbehdrde begrinden kénnen, von
dieser Ermachtigung Gebrauch zu machen (s. § 47d Abs. 6 BImSchG i.
V. mit § 47 Abs. 6 BImSchG), braucht hier nicht eingegangen zu werden,
da solche Larmaktionsplane in der Gemeinde Geisingen (wie wohl auch
in Kiklegg und Leutkirch) offensichtlich nicht vorhanden sind. Eine dort
vorgenommene Festlegung gesteigerter Anforderungen an den Larm-
schutz kdme jedenfalis nur dann in Betracht, wenn ein solcher Larmakti-
onsplanin ermessensfehlerfreier Weise erlassen und damit wirksam wa-
re. For in einem Larmaktionsplan statuierte gesteigerte Anforderungen
an den Larmschutz bestehen jedenfalls insoweit bedeutsame Einschran-
kungen, als sie nicht zu einer gemeindlichen Parzellierung von Auto-
bahnstrecken durch zu hohe gemeindliche Anforderungen an den Larm-
schutz fuhren dirfen und damit Verkehrsbelange beeintrachtigen. Letzte-
re sind bei einem Larmaktionsplan als wichtiger Faktor in die Abwa-
gungsentscheidung miteinzubeziehen und setzen der Gemeinde bei der
Ausiibung ihres Planungsermessens eine bedeutsame Grenze.

Selbst wenn bezliglich einzelner Streckenabschnitte der vorgesehenen
Versuchsstrecken der Tatbestand des § 45Abs. 1 8.2 Nr. 3 StVO erfullt
ware, bedeutete dies im Ubrigen noch nicht, dass damit lokal begrenzte
Geschwindigkeitsbeschrankungen stets zulassig waren. Sie waren je-
denfalls im Hinblick auf den Grundsatz des geringsten Eingriffs stets
ausgeschlossen, wenn ein ausreichender Larmschutz bereits durch die
Installierung von | armschutzwanden sichergestelit werden kénnte. Eine
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wenn auch nur sehr geringe Larmminderung in Geisingen wiirde ohnehin
durch eine auf die Durchfilhrung von Autobahnrennen gestitzte Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h auf der A 81 erreicht.

5. Falls Frage 4 verneint wird, anhand welcher Kriterien und in
welchem Umfang miisste in tatséichlicher Hinsicht erginzt wer-
den, um eine konkrete Gefihrlichkeit auf beiden Streckenab-
schnitten hinreichend darzulegen und zu begriinden?

Die durch die Durchfihrung von Rennen begriindete konkrete Gefahr auf
der A 81 ist bereits jetzt belegt. Das AusmaR der konkreten Gefahr lasst
sich durch die von Seiten des Verkehrsministeriums ins Auge gefasste
genaue Ermittlung der Zah! der Rennen auf dem Autobahnabschnitt zwi-
schen Hegau und Bad Durrheim innerhalb eines Beobachtungszeitraum
von sechs Monaten noch weiter prazisieren.

6. Ist das oben beschriebene Ermittlungsziel (genaue Eingren-
zung der unfallbegiinstigenden Umstinde bzw. der Kombinati-
on von unfallbegiinstigenden Umstinden) von der Erméchti-
gungsgrundlage gedeckt?

Da sich Geschwindigkeitsbeschrankungen auf den Versuchsstrecken
nicht auf die Unfallhaufigkeit stiitzen lassen, besteht unter diesem Ge-
sichtspunkt auch keine Méglichkeit, Unfallbegtnstigende Umstande bzw.
Aussagen Uber ihre Kombination nach versuchsweiser EinfUhrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung zu ermitteln. Selbstversténdlich bleibt es
den zusténdigen Behdrden méglich, auch ohne den Modellversuch Aus-
sagen Uber unfallbegiinstigende Umsténde und ihr Zusammenwirken zu
treffen. FUr Feststellungen Uber unfallbegiinstigende Umstande wie die
auf S. 2 des Gutachtenauftrags beispiethaft angesprochene Stre-
ckencharakteristik, die Verkehrsmenge und die Verteilung auf bestimmte
Tageszeiten ist ohnehin primar auf den Istzustand abzustellen, da die
vorgesehene Geschwindigkeitsbeschrankung hierauf keinen bzw. nur
einen sehr begrenzten Einfluss haben dirfte. Zu sonstigen Beobachtun-
gen des Verkehrsablaufs, die bei einer auf die Durchfuhrung von Auto-
bahnrennen gestitzten Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h
maoglich sind, s. unten unter 8.
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7. Falls Frage 6 verneint wird, anhand welcher Kriterien miisste
das Ermittlungsziel angepasst/eingeschrinkt werden?

Da sich die Zulassigkeit von Verkehrsbeschrankungen auf der A 81nur
auf die dort in erheblichem Umfang stattfindenden Autorennen stitzen
lasst, sollte als primares Ermittlungsziel angegeben werden, welchen
Einfluss die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h auf die Hau-
. figkeit der Durchfilhrung solcher Rennen hat bzw. ob und ggf. inwieweit
sich bei solchen Beschrankungen Rennen auf andere Autobahnen wie
insbesondere die A 96 verlagern.

Die Durchfilhrung einer mit befirchteten Autorennen auf der A 81 be-
griindeten Geschwindigkeitsbeschrankung erlaubt es den zustandigen
Behorden als Nebeneffekt auch, Aussagen uber unfallbeglnstigende
Umsténde bzw. deren Kombination nach einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung zu treffen. Allerdings sollte dies nicht als eigentliches Ermitt-
lungsziel angegeben werden, da sonst ein Ermessensfehler (Ermes-
sensfehlgebrauch) vorliegen kénnte.

Zu beachten ist ohnehin, dass der Aussagewert solcher Feststeliungen
nicht Uberbewertet werden sollte, da eine Beobachtungsstrecke von nur
32 km lediglich begrenzte allgemeine Aussagen zulgsst. Der Aussage-
wert einer nur auf § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO gestitzten Geschwindig-
keitsbeschrankung wére vor allem dadurch erheblich eingeschrankt,
dass eine solche Anordnung lediglich fur einen deutlich unter drei Jahren
liegenden Zeitraum getroffen werden kénnte, Um eine langere und aus-
sagekréaftigere Beobachtung zu erméglichen, spricht daher einiges dafr,
anstelle einer zeitlich eng befristeten Geschwindigkeitsbeschrankung
gem. § 45Abs. 1S. 2 Nr. 6 StVO eine auf § 45 Abs. 1 S. 1 StVO gestitz-
te unbefristete Geschwindigkeitsbeschréankungen anzuordnen.

Die Verallgemeinerungsfahigkeit gewonnener Erkenntnisse drfte so-
wohl bei einer befristeten wie auch bei einer unbefristeten Geschwindig-
keitsbeschrankung freilich auch dadurch eingeschrankt sein, dass das
Verkehrsverhalten auf der A 81 zu einem nicht unerheblichen Teil durch
die besondere Grenznahe der Strecke beeinflusst wird und sich hieraus
Besonderheiten bei der Nutzung der A 81 ergeben.
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Erhebungen Uber unfallbegtnstigende Umstande sind im Ubrigen nur
dann sinnvoll, wenn sie sowoh! vor wie auch nach der Durchflihrung des
Modellversuchs getatigt werden. Nur dann lassen sie einen Vergleich der
Ist-Verkehrssituation mit der Verkehrssituation nach EinfUhrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung zu.

8. Sind die geplanten Streckenldngen auf beiden Autobahnab-
schnitten und ist die geplante Dauer des Modellversuchs zur
Erreichung des angestrebten Ermittlungsziels als verhéltnis-
maRig anzusehen?.

Wie oben unter 5. und 6. dargelegt, kommt ein Modellversuch nur auf
der A 81 in Betracht und stellt sich damit nur insoweit die Frage der Ver-
haltnismaRigkeit bzw. des Ubermaliverbots. Bezlglich der fiir die A81.
geplanten Streckenldnge ergeben sich unter diesem Aspekt keine Prob-
leme (s. ndher oben 1l 4 b cc [5]). Die Erstreckung eines auf § 45 Abs. 1
S. 2 Nr. 6 StVO gestutzten Modellversuchs auf drei Jahre dirfe aber un-
verhéltnismaRig sein (s. néher oben Il 4 b cc [6]).

9. Falls Frage 8 verneint wird, anhand welcher Kriterien miisste
erganzend dargelegt bzw. begriindet werden bzw. anhand wel-
cher Kriterien miissten beide Faktoren ange-
passt/eingeschrankt werden?

Beantwortung erubrigt sich im Hinblick auf die Beantwortung der Fra-
ge 8.
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