Hinweis:

Der Senat erdrtert Fragen

e der Antragsbefugnis im Hinblick auf ein Verkehrskonzept, das nicht selbst Gegenstand
planerischer Festsetzungen ist,

e der Praklusion von Einwendungen auch im Hinblick auf die Antragsbefugnis nach § 47
Abs. 2 VWGO und

e der Verpflichtung zur erneuten Auslegung des Entwurfs eines Bebauungsplans, wenn
er nach dem Verfahren nach § 3 Abs. 2 BauGB geandert oder erganzt wird.

Das Urteil enthalt weiter Ausflihrungen

e zum im Bebauungsplan festgesetzten Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags
(u.a. Bestimmtheit, freiwillige MaBnahme) und

zum erforderlichen MaB der planungsrechtlichen und finanziellen Absicherung einer im

Zeitpunkt des Satzungsbeschlusses tber den Bebauungsplan noch nicht fertig gestellten

StraBe.
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Verkindet am 8. November 2011
Prinz-Mansilla

als stellvertretende Urkundsbeamtin
der Geschaftsstelle

Bayerischer Verwaltungsgerichtshof

Im Namen des Volkes
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Stadt Augsburg,
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beteiligt:

Landesanwaltschaft Bayern

als Vertreter des offentlichen Interesses,
Ludwigstr. 23, 80539 Mlnchen,

wegen

- Antragsteller -

- Antragsgegnerin -
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(zwischen

erlasst der Bayerische Verwaltungsgerichtshof, 15. Senat,

durch den Vorsitzenden Richter am Verwaltungsgerichtshof Happ,
den Richter am Verwaltungsgerichtshof FieBelmann,

die Richterin am Verwaltungsgerichtshof Breit

aufgrund mundlicher Verhandlung vom 11. Oktober 2011 am 8. November 2011
folgendes

Urteil:

l. Der Bebauungsplan Nr. 500 ,Kénigsplatz und Augsburg-Boulevard® der
Antragsgegnerin ist unwirksam.

I. Die Antragsgegnerin hat die Kosten des Verfahrens zu tragen.

Il Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar. Die Antragsgegnerin
kann die Vollstreckung durch Sicherheitsleistung in Héhe von 115 v.H. des
zu vollstreckenden Betrags abwenden, wenn nicht der Antragsteller vor der
Vollstreckung Sicherheit in gleicher Héhe leistet.

V. Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand:

1. Der Antragsteller wendet sich gegen den Bebauungsplan Nr. 500 (,Kénigsplatz
und Augsburg-Boulevard) der Antragsgegnerin. Dessen Aufstellung hat die
Antragsgegnerin  am  22.Juli 2009 beschlossen, den Billigungs- und
Auslegungsbeschluss fasste sie am 10. Juni 2010. Nach der 6ffentlichen Auslegung
des Planentwurfs in der Zeit vom 28. Juni bis 30. Juli 2010 fand am 21. November
2010 ein Bulrgerentscheid statt, in dem mehrheitlich dafiir votiert worden ist, den
Kdnigsplatz ohne Tunnel mit einer vorsorglichen EntlastungsstraBe (Std-Nord-
Richtung — Konrad-Adenauer-Allee/FuggerstraBe) zu bauen. Am 16. Dezember 2010
fasste die Antragsgegnerin den Satzungsbeschluss. Am 14. Januar 2011 trat der
Bebauungsplan in Kraft.



2. Der Antragsteller ist Eigentimer der mit Mietshdusern bebauten Grundsticke
StettenstraBe ****, SchieBgrabenstraBe * und FrohsinnstraBe *. Das Grundstiick
SchieBgrabenstraBBe * grenzt unmittelbar an den Geltungsbereich des angegriffenen
Bebauungsplans an, die anderen Grundsticke liegen an in westlicher Richtung
angrenzenden StrafB3en.

Der Antragsteller macht geltend, die dem Bebauungsplan zugrunde liegende
Verkehrsfihrung fihre zu einer deutlichen Erhéhung des Verkehrsaufkommens in
der SchieBgrabenstraBe; sie muisse klnftig nicht nur den Nord-Std-Verkehr
aufnehmen, sondern auch den bisher Uber die Konrad-Adenauer-Allee geflihrten
Suad-Nord-Verkehr. Das kénne zu Mietkirzungen zwingen. Eine verstarkte
Larmbelastung und ein erhéhtes Verkehrsautfkommen werde die Planung auch in der
Stetten- und der FrohsinnstraBe zur Folge haben.

Der Bebauungsplan verstoBe gegen § 4 a Abs. 3 BauGB. Die Antragsgegnerin habe
den Bebauungsplan als Ergebnis der Verfahren nach § 3 Abs.2 und §4 Abs. 2
BauGB sowie infolge eines Blrgerentscheids in zwei Punkten substantiell gedndert,
ohne den Plan erneut auszulegen. Nach dem Planentwurf sei Kernstlick der
kinftigen Verkehrsflhrung des motorisierten Individualverkehrs  (MIV) die
Unterbrechung der FuggerstraBe auf Hohe des Kénigsplatzes sowie die dadurch
erzwungene Auflésung des bestehenden EinbahnstraBensystems gewesen.
Veranlasst durch den Blrgerentscheid habe die Antragsgegnerin am &stlichen Rand
des Konigsplatzes eine 3 m breite Trasse vorgesehen, die vom MIV in Sid-Nord-
Richtung als EinbahnstraBe benutzt werden kdnne (wechselweise ,Bypass® oder
.entlastungsstraBe“ genannt). Diese Trasse werde in den Skizzen der Begriindung
und in der Anlage F 3-2 lediglich in ihrer ungefahren Lage dargestellt sowie in der
Begriindung und im Beschlusstext erwahnt. Die Offnung des Bypasses sei
vorbehalten, falls sich herausstellen sollte, dass die sogenannte Kaiserhofkreuzung
nicht ausreichend leistungsfahig sei. Eine solche Offnung werde zu erheblichen
Anderungen im Verkehrsablauf und bei den prognostizierten Verkehrsmengen
fuhren. Die urspriingliche Vorstellung eines autofreien Kdénigsplatzes sei dann ins
Gegenteil verkehrt. Es hatte deshalb zu einer erneuten Auslegung des Planentwurfs
kommen missen. Ferner sei ohne erneute Auslegung die Verkehrsfiihrung Am Alten
EinlaB wesentlich gedndert worden. Zunachst sei geplant gewesen, den Std-Nord-
Verkehr dort auf allen 4 Fahrspuren zu flhren. Abweichend davon sei nun eine
gegenlaufige Fahrspur von der Grottenau zum Hauptbahnhof aufgenommen worden,



ohne die Auswirkungen auf die Schallpegel des Verkehrs zu prifen. Der
urspringlichen Planung habe die gutachtlich festgestellte Annahme zugrunde
gelegen, die Spur zum Hauptbahnhof kénne nicht zugelassen werden, ohne den
Sud-Nord-Verkehrsfluss zu beeintrachtigen.

Der Umweltbericht sei unvollstandig. Betroffenheiten auBerhalb des Plangebiets
wilrden nur im Hinblick auf ,ZubringerstraBen®, nicht aber auf die SeitenstraBen
gesehen. Auswirkungen alternativer Planungsmaéglichkeiten seien nicht ausgefihrt.
Gerade im Hinblick auf die Eingriffe in den Gehdlz- und Baumbestand an Kénigsplatz
und Theodor-Heuss-Platz ware darzustellen gewesen, welche Alternativen eine
gréBtmogliche Schonung des Bestandes zulieBen. Die Vereinbarkeit der Rodungen
mit der Baumschutzverordnung sei nicht festgestellt. Dem Umweltbericht lagen
unrealistische Verkehrsannahmen zugrunde. Im Bereich SchieBgrabenstrale-
Kaiserhofkreuzung-SchaezlerstraBe  konzentriere sich der gesamte Nord-Sud-
Individualverkehr der Innenstadt. Es werde zu einer signifikanten Erhdéhung der
Belastung mit Feinstaub und Stickoxiden kommen; dazu mache der Umweltbericht
keine Aussage. Der baubedingte mehrjahrige Umleitungsverkehr und seine
Auswirkungen auf die betroffenen Gebiete seien nicht dargestellt, die Vereinbarkeit
der Immissionsbelastung mit den EU-Richtlinien als Folge der Kkinftigen
Verkehrsflhrung sei nicht gepruft worden.

Der Bebauungsplan sei nicht hinreichend konkret. Die Planbetroffenen kdnnten nicht
erkennen, welche Auswirkungen die Umsetzung der Planung mit sich bringen werde.
Unklar sei unter anderem, wann und unter welchen Voraussetzungen, flr welche
Dauer und in welchem Umfang (Breite, Zahl der Fahrspuren) die vorsorglich
vorgesehene EntlastungsstraBBe (,Bypass®) genutzt werden solle. Insoweit habe die
Antragsgegnerin auch nichts abgewogen. Die Begrindung des Bebauungsplans
gehe davon aus, genauere Untersuchungen missten gegebenenfalls erst noch
gemacht werden. Gegen das Bestimmtheitsgebot verstoBe die Festsetzung, in der
Schaezler- und der SchieBgrabenstraBe sei larmmindernder StraBenbelag
einzubauen (§ 6 der textlichen Festsetzungen). Das MaB der Larmminderung liege
danach im Ermessen des Vorhabentragers. Zudem sei wissenschaftlich noch nicht
ausreichend nachgewiesen, dass eine Verringerung der Larmbelastung durch solche
Belage auch bei Geschwindigkeiten unter 60 km/h erreicht werden kénne.



Der Bebauungsplan missachte den Typenzwang. Die gewahlte Form eines Bypasses
sei kein zulassiger Festsetzungsgegenstand. Wegen des offenen Nutzungsumfangs
sei auch keine StraBenkategorie festgesetzt. Wie ein Bypass funktionieren solle, der
tber einen FuBgéangerbereich und Gleise vorrangig kreuzender StraBenbahnen
fuhre, sei unklar. Letztlich sei der Bypass eine Alternativplanung, deren
Auswirkungen hatten ermittelt und in der Abwagung berucksichtigt werden missen.

Das Abwagungsgebot sei verletzt worden. Die EntlastungsstraBe und ihre
Auswirkungen seien weder untersucht noch seien Ergebnisse in der Abwéagung
bertcksichtigt worden. Der Bau der EntlastungsstraBBe sei der Antragsgegnerin durch
den Blrgerentscheid zwingend vorgegeben. Wenn sie sich jetzt nur eine Option flr
eine  EntlastungsstraBe offenhalte, ignoriere sie den Blrgerentscheid.
Abwéagungsfehlerhaft sei ferner die Einbeziehung der sogenannten LadehofstraBe in
das Verkehrsmodell (Teil D 4.3.2 der Satzung). Diese StraBBe sei flr den Bahnbetrieb
gewidmet. Ihre Widmung fur den Individualverkehr sei in keiner Weise gesichert.
Fehlerhaft sei weiter, dass der Bebauungsplan nur die Knotenpunkte und die diese
verbindenden Tangenten erfasse, nicht aber die Verkehrsstréme, die in der
Umgebung und den angrenzenden Gebieten auftraten, so etwa in der StettenstraBe
und den AnliegerstraBen im Beethovenviertel. Auch sei dort infolge der Uberlastung
der Einmindung der StettenstraBe in die HermanstraBe Schleichverkehr zu
erwarten. Das missachte auch die Belange der dort anséassigen Wohnbevélkerung.
Alternativplanungen seien nicht ausreichend berlcksichtigt. So habe die
Antragsgegnerin im Mai 2007 bei der Regierung von Schwaben die Planfeststellung
fir einen dreigleisigen Ausbau von Haltestelle und Wendeschleife am Theodor-
Heuss-Platz vorgelegt. Danach ware sowohl der Ausbau des OPNV als auch des
MIV ohne massive Eingriffe in den Griinbestand und eine grundlegende Anderung
der Verkehrsfihrung mdéglich gewesen. Defizitéar sei die Abwagung auch deshalb,
weil sie auf Verkehrszahlen und auf Schatzungen beruhe, die wiederum auf
Zahlungen aus dem Jahr 2005 zurlickgingen, deren Ergebnisse realitatsfremd und
teilweise nicht nachzuvollziehen seien. Die Planung gehe von einer Verringerung des
MIV in der StettenstraBe aus, obwohl es dort und in der FrohsinnstraBe Mehrverkehr
geben werde. Die Umlaufzeit am Kaiserhofknoten werde sich auf 90 Sekunden
verlangern, was sich zum Nachteil der FuBgéanger auswirken werde. Da ein direkter
Zugang vom Beethovenviertel zur Innenstadt ersatzlos entfalle, werde diese
Verkehrsbeziehung von FuBgéngern Uber den Kaiserhofknoten und durch das
Haltestellendreieck ,gezwungen®. BloB theoretisch sei die Annahme, FuBgéanger
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kénnten die SchaezlerstraBe bei der BahnhofstraBe in 10 Sekunden Gberqueren. Nur
gegriffen seien die Annahmen fir den Nord-Sitd-Verkehr in der SchieBgrabenstraBe.
FOr die angebliche Verringerung des Ost-West-Verkehrs fehle jeder Nachweis.
Abwagungsfehlerhaft sei es auch, dass der Bebauungsplan entgegen der
Zielsetzung des Gesamtverkehrsplans der Antragsgegnerin zu einer weiteren
Konzentration der Umsteigebeziehungen am Kénigsplatz fihren werde. Ebenso
wenig sehe der Gesamtverkehrsplan vor, den Sud-Nord-Verkehr aus der Achse
Konrad-Adenauer-Allee/FuggerstraBe heraus zu nehmen. Entgegen dem
Planungsziel der Umweltschonung im Nahverkehrsplan werde am Kdénigsplatz
Baumbestand beseitigt. Die Vielzahl nebeneinander liegender Gleise und Bahnsteige
sei unlbersichtlich und geféhrdend.

Der Antragsteller beantragt festzustellen,

der Bebauungsplan Nr.500 ,Kénigsplatz und Augsburg-Boulevard® ist
unwirksam.

3. Die Antragsgegnerin beantragt,

den Antrag abzulehnen.

Der Antrag sei unzuldssig. Was das Grundeigentum des Antragstellers an der
StettenstraBe angehe, so gebe es keinen méglicherweise fehlerhaft abgewogenen
Belang des Antragstellers. An der StettenstraBe werde es insbesondere nicht zu
einer ins Gewicht fallenden Erhdhung der Larmbelastung durch den StraBenverkehr
kommen. Nach den angestellten Prognosen sei bei der Umsetzung der geplanten
Verkehrsfihrung eine geringe Larmbelastung zu erwarten. Wegen des
Grundeigentums an der SchieBgraben- und der FrohsinnstraBBe sei der Antragsteller
geman § 47 Abs. 2 a VwGO prékludiert. Er habe mit seinem Einwendungsschreiben
vom 30. Juli 2010 nicht offengelegt, dass er als Eigentimer des Grundstlcks
SchieBgrabenstraBBe * von den Regelungen des Bebauungsplans betroffen sei. In
diesem Schreiben sei auch sein Grundeigentum in der FrohsinnstraBe nicht
angesprochen; dieses Grundstlick sei auch in keiner Weise in Bezug auf
Verkehrsmengen und Larm planbetroffen. Mithin mache der Antragsteller, soweit er
antragsbefugt sei, nur Einwendungen geltend, die er nicht im Rahmen der Auslegung
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rechtzeitig erhoben habe. Die Einwendung misse auch erkennen lassen, welche
Grundsticke dem Antragsteller gehoérten.

Der Antrag sei auch unbegriindet. § 4a Abs.3 BauGB sei nicht verletzt. Die
EntlastungsstraBe (,Bypass*) sei nicht planerisch festgesetzt worden. Um vorsorglich
ihre  Nutzung im Fall ernsthafter und nicht anderweitig zu bewaltigender
Verkehrsprobleme temporéar zu ermdglichen, habe man lediglich eine Baumreihe zur
Rodung und eine leicht verschobene Ersatzpflanzung vorgesehen. An der
Verkehrsabwicklung des planerischen Gesamtkonzepts habe sich nichts gedndert;
Grundzige der Planung seien nicht berihrt. Die Veradnderung eines dargestellten
Fahrtrichtungspfeils Am Alten EinlaB solle eine zusatzliche Belastung der
FréhlichstraBe als verbleibende Ost-West-Route und eine umwegige Zufahrt zum
Hauptbahnhof vermeiden. Es handle sich (ebenfalls) nicht um eine Festsetzung,
sondern um eine bloB nachrichtliche Darstellung, die Grundzige der Planung nicht
berthren kénne. Soweit die neue Verkehrsfihrung zu modifizierten Verkehrsflissen
filhre, hatte sich im Hinblick auf Schallschutz und Lufthygiene kein Anderungsbedarf
ergeben.

Der Umweltbericht entspreche der Anlage 1 des Baugesetzbuchs (zu § 2 Abs. 4
BauGB). Er befasse sich umfassend mit den Betroffenheiten auBerhalb des
Plangebiets. Umweltauswirkungen bereits in einem friheren Verfahrensstadium zu
Recht ausgeschiedener Planungsalternativen missten nicht untersucht werden. Die
vorgesehenen Baumfallungen stiinden nicht im  Widerspruch zur
Baumschutzverordnung. Es seien umfangreiche Neupflanzungen vorgesehen. Eine
erforderliche Rodungsgenehmigung kénne erteilt werden, weil die Beseitigung durch
Uberwiegende Grinde des offentlichen Wohls gerechtfertigt sei. In der
lufthygienischen Untersuchung vom 15. November 2010 sei die Vereinbarkeit der
Belastung durch Luftschadstoffe mit EU-Richtlinien geprift worden.

Der Bebauungsplan sei hinreichend bestimmt; Fahrspuren wirden generell nicht
festgesetzt. Auch gegen den Typenzwang werde nicht verstoBen.

Das Abwagungsgebot sei nicht verletzt. Die Antragsgegnerin habe sich mit
samtlichen  Einwendungen des Antragstellers auseinandergesetzt.  Eine
EntlastungsstraBe setze der Bebauungsplan nicht fest. Sie verstoBe auch nicht
gegen das Ergebnis des Birgerentscheids. Auf eine nicht festgesetzte



EntlastungsstraBe bezogene Verkehrsuntersuchungen seien deshalb auch nicht
erforderlich gewesen. Die LadehofstraBe sei nur im Prognose-Planfall 2025
berlcksichtigt. |hre kilnftige 6ffentliche Nutzbarkeit sei sichergestellt. Das
eisenbahnrechtliche Entwidmungsverfahren sei eingeleitet, die Antragsgegnerin
kénne die Entwidmung verlangen. Mit der Zustimmung des Grundstlckseigentiimers
kénne gerechnet werden. Die Widmung flr den &ffentlichen Gebrauch kénne in dem
in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan Nr. 476 verfligt werden. Die Einbeziehung
zusatzlicher NebenstraBen in den Planumgriff sei nicht geboten. Die Festlegung des
Planumgriffs im Sinn des § 9 Abs. 7 BauGB stehe im planerischen Ermessen. Die
Antragsgegnerin habe den Umgriff auf alle Bereiche erstreckt, in denen eine bauliche
Anderung im StraBenraum vorgesehen sei, sich mit den Auswirkungen auf auBerhalb
des Geltungsbereichs des Bebauungsplans liegende Bereiche im Ubrigen abwagend
befasst, insbesondere auch mit den StraBen im Beethovenviertel.
Planungsalternativen seien gesehen, aber in zuldssiger Weise ohne detailschéarfere
Prifung in einem friheren Planungsstadium nach Durchflhrung eines
stadtebaulichen  Wettbewerbs verworfen worden. Die Grundlagen der
Verkehrsuntersuchung seien nicht zu beanstanden. Die Antragsgegnerin habe ein
Verkehrsmodell zugrunde gelegt, das auf der Basis einer fachlich bewéahrten und
anerkannten  Software beruhe. Aufbauend auf dem StraBennetz und
Verkehrszahlungen von 2005 habe man weitere Zéhlungen aus den nachfolgenden
Jahren berlcksichtigt. Die Leistungsfahigkeit des Kaiserhofknotens und des
Theodor-Heuss-Platzes sei  Gegenstand gesonderter Verkehrssimulationen
gewesen. An den Gesamtverkehrsplan als informelle Planung (§ 1 Abs.6 Nr. 11
BauGB) sei die Antragsgegnerin nicht gebunden. Der Bebauungsplan stimme mit
den grundsatzlichen Vorgaben des Gesamtverkehrsplans (GVP) und des
Nahverkehrsplans (NVP) Uberein und setze zahlreiche Ziele um. Nach Auffassung
der Stadtwerke sei die sichere und fahrplanstabile Umsetzung des am NVP
orientierten Betriebsprogramms gewéhrleistet. Die langfristige Vorstellung des GVP,
Umsteigefunktionen im OPNV zur Entlastung des Kénigsplatzes auf mehrere Orte zu
verteilen, erfordere Ergdnzungen im Liniennetz. Die Belange der Wohnbevdlkerung
seien fehlerfrei abgewogen worden. Zur Reduzierung der Larmbelastung habe die
Antragsgegnerin  auf der Achse  Schaezler-/SchieBgrabenstraBe  einen
schallddmmenden StraBenbelag sowie passiven Schallschutz an den maBgeblichen
Immissionsorten festgesetzt. Mit dem beflirchteten Schleichverkehr habe sich die
Antragsgegnerin befasst; er werde keinen wahrnehmbaren Umfang haben. Die
lufthygienischen Grenzwerte fur PMyy und NO, seien auch am Anwesen des
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Antragstellers an der SchieBgrabenstraBe eingehalten und im Vergleich zum
Analyse-Nullfall deutlich verringert. Bei den Grundstlicken in der Stetten- und der
FrohsinnstraBe ergdben sich nur geringfligige Anderungen; die gesetzlichen
Grenzwerte seien nicht Uberschritten.

4. Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die Gerichtsakten und die beigezogenen
Planungsakten der Antragsgegnerin Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde:
Der Antrag ist zuldssig und begrindet.
1. Der Antrag ist zul&ssig.

a) Der Antragsteller tragt hinreichend substantiiert Tatsachen vor, die es zumindest
moglich erscheinen lassen, dass er im Sinn des § 47 Abs. 2 Satz 1 VwGO durch den
Bebauungsplan in seinem subjektiven Recht auf fehlerfreie Berlicksichtigung seiner
privaten Belange in der Abwéagung (§1 Abs.7 BauGB) verletzt wird. Er macht
insbesondere geltend, die Larmbelastung seines Hauses SchieBgrabenstraBe *
werde erheblich zunehmen, weil dort infolge des der Planung zugrundeliegenden
Verkehrskonzepts kinftig in beiden Fahrtrichtungen gefahren werden solle, wahrend
die SchieBgrabenstraBe bisher als EinbahnstraBe nur fir den Nord-Sud-Verkehr
genutzt werden kénne. Die zu erwartende zusatzliche Larmbelastung aus MIV und
OPNV liegt am Haus SchieBgrabenstraBe * nach den Annahmen des im
Planungsverfahren erstellten Gutachtens der em-plan (Beiakt [BA] 4 b; Anlage 4.1.6)
teilweise im Bereich von > 3 db(A) und damit auf einem Niveau, das zweifelsfrei
abwagungserheblich ist. Der Antragsteller macht zudem dartber hinaus geltend, das
Gutachten beruhe auf unzutreffenden tatsachlichen Annahmen, richtigerweise werde
es zu einer Summierung des jetzigen Verkehrs mit demjenigen der Konrad-
Adenauer-Allee kommen.

Die Antragsbefugnis des Antragstellers ist auch nicht dadurch in Frage gestellt, dass
das Verkehrskonzept des Bebauungsplans, insbesondere die daflir essentielle
Befahrbarkeit der SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen (Planbegriindung
S.26, Teil D.4.1), selbst nicht Gegenstand planerischer Festsetzung ist. Die
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Fahrtrichtungspfeile im Bebauungsplan sind nur Hinweise auf die ,geplante
Aufteilung der Verkehrswege mit Richtungspfeilen® (Teil B.2 des Bebauungsplans).
Ob die Befahrbarkeit der SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen die
zwangslaufige Folge der Unterbrechung der Trasse Konrad-Adenauer-
Allee/FuggerstraBe auf HOhe des Konigsplatzes durch die dort festgesetzte
Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung (FuBgangerbereich) ist, kann
dahinstehen. Die Befahrbarkeit der SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen ist
aber die erklarte Folge des planerischen Konzepts der Stadt, das der festgesetzten
Neugestaltung des Konigsplatzes zugrunde liegt. Dieser enge konzeptionelle
Zusammenhang zwischen festgesetzter Neuordnung des Kénigsplatzes und
beidseitiger Befahrbarkeit der SchieBgrabenstraBe reicht aus, um die
Antragsbefugnis wie ausgefihrt im Hinblick auf die Frage einer erhdhten
Larmbelastung zu begrinden (vgl. BVerwG vom 16.6.2011 Az. 4 CN 1.10 <juris>).

b) Der Antragsteller ist auch nicht prékludiert. Nach § 47 Abs.2a VwGO ist ein
Normenkontrollantrag, der einen Bebauungsplan zum Gegenstand hat, unzuléssig,
wenn der Antragsteller nur Einwendungen geltend macht, die er im Rahmen der
offentlichen Auslegung nicht oder verspatet geltend gemacht hat, aber hatte geltend
machen kénnen, und wenn auf diese Rechtsfolge im Rahmen der Beteiligung
hingewiesen worden ist. Es kann dahingestellt bleiben, ob sich fir diese
Praklusionsregel Rechtsfolgen daraus ergeben, dass die Antragsgegnerin - wie noch
auszufihren sein wird - gegen das Gebot erneuter 6ffentlicher Planauslegung nach
§ 4a Abs. 3 Satz 1 BauGB verstoBen hat. Denn die im Rahmen der 6ffentlichen
Auslegung des Bebauungsplans in der Zeit vom 28. Juni 2010 bis 30. Juli 2010
rechtzeitig am 30. Juli 2010 erhobene Einwendung des Antragstellers (BA 5a S. 142)
genlgt den Anforderungen, die § 47 Abs. 2a VwWGO, § 3 Abs. 2 Satz 2 Halbsatz 2
BauGB an eine ,Einwendung* stellen.

Der Antragsteller hat die Einwendung unter seiner Biroanschrift StettenstraBe *
erhoben. Er macht darin geltend, er und weitere Einwendungsfihrer seien
Eigentimer von Grundstlicken, die von der Planung ,unmittelbar oder mittelbar
betroffen sind“. Die Planung werde dazu flhren, dass die StettenstraBe gegeniber
dem jetzigen Zustand erheblich mehr an Verkehrsbelastung aufnehmen misse. Es
sei unverstandlich, dass die vorliegenden Planunterlagen sogar von einer
Verringerung des MIV in der StettenstraBe ausgingen. Die Tangente
SchieBgrabenstraBe/SchaezlerstraBe werde vor allem an den Knotenpunkten
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zwangslaufig Uberlastet sein. Der damit verbundene Ausweichverkehr werde
angrenzende Wohnviertel, insbesondere auch die StettenstraBe belasten. Die
SchieBgrabenstraBe mulsse kinftig den gesamten Nord/Sid-Verkehr aufnehmen.
Dort zu erwartende Verkehrsmengen seien (vermutlich) der LadehofstraBe
zugerechnet worden, obwohl das dortige Gelande fir die Planung nicht zur
Verfligung stehe.

Einwendungen im Sinn der § 47 Abs. 2a VwGO, § 3 Abs. 2 Satz 2 Halbsatz 2 BauGB
unterscheiden sich in ihrer rechtlichen Ausgestaltung und Wirkungsweise von
Einwendungen, wie sie etwa von der materiellen Praklusionsregel des § 73 Abs. 4
Satz3 VwVIG oder anderen fachgesetzlich geregelten Praklusionsnormen im
Rahmen von Planfeststellungsverfahren erfasst werden. Diese zielen auf subjektive
Rechte und erklaren sich vor dem Hintergrund eines eventuellen, an eine subjektive
Rechtsverletzung anknlpfenden verwaltungsgerichtlichen Verfahrens (§ 42 Abs. 2,
§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Sie knUpfen deshalb von vornherein an Einwendungen
an, die personliche Belange des Einwendungsfihrers betreffen (vgl. auch § 73
Abs. 4 Satz 1 VwVIG). Einwendungen im Rahmen eines Bauleitplanverfahrens sind
weder nach ihrer Funktion im Planungsverfahren noch mit Blick auf das gerichtliche
Verfahren der objektiven Rechtskontrolle nach § 47 VwGO notwendig nur subjektiv-
rechtlicher Art. Dementsprechend unterscheiden sich auch die Rechtsfolgen nicht
fristgerechter Einwendungen. Im Fall der materiellen Praklusionsregeln (etwa des
§ 73 Abs. 4 Satz 3 VwVIG) verliert ein Betroffener wegen eines jeden nicht oder nicht
rechtzeitig eingewendeten, seine Rechte betreffenden Belangs die Mdglichkeit, sich -
diesen betreffend - auf eine subjektive Rechtsverletzung zu berufen. Dagegen kann
der von einem Bebauungsplan Betroffene im Normenkontrollverfahren nach § 47
VwGO auch Einwendungen geltend machen, die er im Rahmen der 6ffentlichen
Auslegung nicht oder verspatet erhoben hatte, wenn er zugleich zumindest eine
Einwendung erhebt, die er rechtzeitig geltend gemacht hatte (vgl. auch Urteil des
Senats vom 26.1.2010 BayVBI 2010, 305). Ob angesichts dessen die rechtzeitig im
Rahmen der o6ffentlichen Auslegung erhobene Einwendung gegen einen
Bebauungsplan notwendig gerade eine gegebenenfalls auch noch zur Begrindung
der Antragsbefugnis im Sinn des §47 Abs.2 VwGO grundsatzlich geeignete
persénliche Betroffenheit in eigenen Belangen zum Gegenstand haben muss (vgl. so
tendenziell BVerwG vom 27.10.2011 NVwZ 2011, 309 RdNr. 17; anders Ziekow in
Sodan/Ziekow, VwGO, 3. Auflage 2010, RdNr.257e zu § 47), mag mithin nicht
zweifelsfrei sein. Die Einwendung des Antragstellers tragt jedoch auch einer solchen
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Anforderung Rechnung. Der Antragsteller weist eingangs darauf hin, er sei
Eigentimer von Grundstiicken, die von der Planung ,unmittelbar oder mittelbar
betroffen” seien. Dieser Hinweis trifft, das ist entscheidend, zumindest wegen des
Grundeigentums an der SchieBgrabenstral3e * auch zu. Mit der Einwendung schildert
der Antragsteller sodann zentral und konkret die mit der geplanten geénderten
Verkehrsfihrung um den Koénigsplatz verbundenen Probleme, insbesondere das
Problem einer mangels zutreffender Annahmen des Verkehrsmodells beflrchteten
Uberlastung der Achse SchieBgrabenstraBe/SchaezlerstraBe und einer daraus
resultierenden Belastung durch Schleichverkehre in den StraBen umliegender
Wohngebiete. Dass eine Betroffenheit des Antragstellers unter anderem von dem zur
Begrindung der Antragsbefugnis geeigneten Grundstiick SchieBgrabenstraBe *
herrihrt, tragt zur Funktion der Einwendung, die geschilderten Probleme in der
Abwéagung einer ndheren Betrachtung zu unterziehen, nichts bei. Der Antragsteller
brauchte als Einwendungsfihrer im Rahmen des § 3 Abs.2 BauGB nicht seine
Antragsbefugnis im Sinn des § 47 Abs. 2 VWGO zu begriinden. Die angenommene
Notwendigkeit eines solchen weiteren MaBes an Konkretisierung lasst sich weder
dem verwendeten Belehrungstext des § 3 Abs. 2 Satz 2 BauGB entnehmen noch mit
dem Verfahren als einem der Beteiligung der gesamten Offentlichkeit (und nicht der
Beteiligung anwaltlich vertretener Einzelner) vereinbaren. Das wirde die
Rechtsverfolgung unzumutbar erschweren.

2. Der Antrag ist auch begrindet.

Nach §4a Abs.3 Satz1 BauGB ist der Entwurf des Bebauungsplans erneut
auszulegen und sind die Stellungnahmen erneut einzuholen, wenn er nach dem
Verfahren nach § 3 Abs. 2 BauGB geandert oder erganzt wird. Hiergegen hat die
Antragsgegnerin verstoBen.

Die Antragsgegnerin hat den Planentwurf nach dem Verfahren gemaB § 3 Abs. 2
BauGB im Sinn des §4a Abs.3 Satz1 BauGB geandert. In der ausgelegten
Planfassung vom 21.Mai 2010 (im Beiakt [BA]3) war auf der Ostseite des
Haltstellendreiecks am Koénigsplatz (parallel zur HallstraBe) eine Baumreihe aus
neun zu erhaltenden und zwei zu pflanzenden B&umen vorgesehen (Teile A. und
B.1.7 des Bebauungsplans). Im beschlossenen Bebauungsplan ist diese Baumreihe
durch eine einige Meter noch Osten versetzte Reihe von acht zu pflanzenden
Baumen ersetzt worden. Durch diese vom Planentwurf abweichenden Festsetzungen
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sollte der Blrgerentscheid vom 21. November 2010 umgesetzt und ,vorsorglich die
bauliche Ausgestaltung einer héhengleichen, einspurigen EntlastungsstraBe in Std-
Nord-Richtung zwischen Konrad-Adenauer-Allee und FuggerstraBe als Bypass fir
den Kaiserhofknoten berlcksichtigt® werden (vgl. BA 7 Stadtrat-Beschlussvorlage
Drucksache 10/00588 S. 2, 8).

Von einer erneuten Auslegung des in dieser Weise geanderten Planentwurfs hatte
die Antragsgegnerin nur absehen kénnen, wenn von vornherein festgestanden hétte,
dass fur den mit dem Beteiligungsverfahren verfolgten Zweck der vollstandigen
Ermittlung und zutreffenden Bewertung der von der Planung berihrten Belange (§ 4a
Abs. 1 BauGB) nichts zu erwarten sein, sich die nochmalige Auslegung also in einer
bloBen Férmlichkeit erschépfen wirde (vgl. BVerwG vom 29.1.2009 BVerwGE 133,
98 RdNr. 40; Ernst/Zinkahn/Bielenberg/Krautzberger, BauGB, RdNr. 30 zu § 4a).
Das ist jedoch nicht der Fall. Es mag noch dahingestellt bleiben, ob nicht schon das
mit der Planédnderung notwendig einhergehende Féllen von neun gréBeren weiteren
Baumen im Stadtzentrum von Augsburg mit Blick auf die Belange des § 1 Abs. 6
Nr. 7 Buchsta BauGB hinreichend Anlass fir eine neuerliche Beteiligung der
Offentlichkeit (im Weg erneuter Planauslegung) geben musste. Jedenfalls erforderte
der Grund fir die Neuordnung der Baume &éstlich des Haltestellendreiecks, namlich
der durch den Birgerentscheid festgelegte Bau des Koénigsplatzes ,mit einer
vorsorglichen EntlastungsstraBe®, eine neuerliche Auslegung des Planentwurfs.

Zwar regelt der Bebauungsplan eine ,vorsorgliche EntlastungsstraBe” in Form daftr
geeigneter besonderer Festsetzungen nicht selbst. Darauf kommt es aber nicht
entscheidend an. Denn die mit der Neuordnung der Baume intendierte ,vorsorgliche
EntlastungsstraBe“ war fir die Antragsgegnerin jedenfalls im Hinblick auf davon
betroffene 6ffentliche und private Belange abwagungserheblich. Sie hat die gewéhlte
Form der Realisierung einer ,vorsorglichen EntlastungsstraBe“ im Rahmen der
Abwagung ausdriicklich bericksichtigt und so ihrer Entscheidung mit zugrunde
gelegt (Stadtrat-Beschlussvorlage Drucksache 10/00588 Anlage 1 S. 41 ff., insb.
44 f.; ferner Planbegrindung S.30, 41). Die Beflrchtung, die Trasse
SchieBgrabenstraBe/Schaezlerstralle, insbesondere der sogenannte
Kaiserhofknoten kénne - mit weiteren Folgen fir Schleichverkehre in den
umliegenden Gebieten, insbesondere dem Beethovenviertel - fir die Aufnahme des
dort infolge der angestrebten geénderten Verkehrsflhrung zu erwartenden
Verkehrsaufkommens nicht ausreichend leistungsfahig sein, war ein wesentlicher
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Punkt im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung nach § 3 Abs. 2 BauGB (vgl. etwa
die Zusammenstellung in der Stadtrat-Beschlussvorlage Drucksache 10/00588
Anlage 1 S. 41 ff., 44 f., 53 f., 58, 135, 142, 145 im BA 7 S. 77 ff.). Die ,vorsorgliche
EntlastungsstraBe” sollte den davon betroffenen Belangen Rechnung tragen (s. BA 6
S. 31 ff.; Planbegrindung S.41). Damit nahm die Antragsgegnerin eine
gegebenenfalls nicht nur unerhebliche Beeintrachtigung des festgesetzten
FuBgéangerbereichs in Kauf.

Zum andern waren o6ffentliche Belange gerade auch dadurch betroffen, dass die
,wvorsorgliche EntlastungsstraBe“ nicht Gegenstand besonderer geeigneter
Festsetzungen werden, sondern nach dem planerischen Willen der Stadt durch die
Neuordnung der Baume &stlich des Haltestellendreiecks allein faktisch ermdglicht
werden sollte. Das schlieBlich umgesetzte Konzept beschrankt sich darauf, eine
Durchfahrung des Kénigsplatzes auf der Ostseite in Std-Nord-Richtung durch die
festgesetzte Neuordnung des Baumbestandes rein tatsachlich zu gewahrleisten. Es
sieht dagegen von Festsetzungen ab, welche eine Durchfahrung auch in rechtlicher
Hinsicht aufgreifen und in verbindlicher Weise festsetzen wuirden. Der
Bebauungsplan beldsst es bei der Festsetzung einer Verkehrsflache besonderer
Zweckbestimmung, FuBgangerbereich (Nr. B 1.4.2). Als StraBenbaubehérde (Art. 47
Abs. 1 BayStrWG) ist die Antragsgegnerin an diese Festlegung gebunden; sie muss
eine dahingehende Widmungsverfliigung erlassen. Diese darf durch Verkehrszeichen
nicht unterlaufen werden. Das beschrankt die Mdglichkeit einer Durchfahrung von
vornherein auf wegerechtliche Sondernutzungs- und straBenverkehrsrechtliche
Ausnahmetatbestande (Art. 18 BayStrWG, § 46 StVO). Die Antragsgegnerin hat das
AusmaB mdglicher Entlastungswirkung des Bypasses auch nicht naher untersucht
und die Entscheidung Uber seine eventuelle Offnung nur formell von einem
Stadtratsbeschluss abhangig gemacht (vgl. BA 7 Beschlussvorlage Drucksache
10/00588 S. 8). Die Frage der Wirksamkeit der vorsorglichen EntlastungsstraBe war
damit aufgeworfen. In Anbetracht dieser gesamten Umstande konnte die
Antragsgegnerin nicht davon ausgehen, dass sich die nochmalige &ffentliche
Auslegung des Planentwurfs in einer bloBen Férmlichkeit erschépfen wirde.

Von einer weiteren Beteiligung der Offentlichkeit durch erneute Auslegung des
Planentwurfs konnte die Antragsgegnerin auch nicht wegen §4a Abs. 3 Satz 4
BauGB absehen. Danach kann die Einholung der Stellungnahmen auf die von der
Anderung des Planentwurfs betroffene Offentlichkeit sowie die beriihrten Behérden
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und sonstigen Trager Offentlicher Belange beschréankt werden, wenn durch die
Anderung des Entwurfs - wie hier - die Grundziige der Planung nicht beriihrt werden.
Auf eine -wie nach den Angaben in der mundlichen Verhandlung offenbar
geschehen - bloBe Beteiligung stadtischer Amter in Wahrnehmung der von der
Neuordnung des Baumbestandes betroffenen Eigentimerinteressen der Stadt selbst
hatte das neuerliche Beteiligungsverfahren nur beschrankt werden kdénnen, wenn
Interessen der Offentlichkeit durch die Anderung des Entwurfs nicht betroffen
gewesen waren. Das ist aber nicht der Fall. Die ,vorsorgliche EntlastungsstraBe®
betraf unmittelbar 6ffentliche Interessen der Allgemeinheit und nicht lediglich
Eigentiimerinteressen der Antragsgegnerin. Die ,StraBe“ war im Ubrigen auch
Gegenstand eines Birgerentscheids und stand im Mittelpunkt des lokalen
Offentlichen  Interesses.  Die  Antragsgegnerin  hat die  ,vorsorgliche
EntlastungsstraBe“, wie bereits ausgefiihrt, im Rahmen der Abwéagung der
offentlichen und privaten Belange auch ausdricklich berlcksichtigt. Fir eine
Beschrénkung des Kreises Anzuhdrender auf stadtische Amter als Walter der
Eigentimerinteressen wegen betroffener Baume nach MaBgabe des § 4a Abs. 3
Satz 4 BauGB war bei dieser Sachlage kein Raum.

Die Verletzung der Verfahrensvorschrift des § 4a Abs. 3 Satz 1 BauGB ist beachtlich
(§214 Abs.1 Satz1 Nr.2 BauGB). Die Antragsgegnerin hat nicht ,einzelne
Personen, Behdrden oder sonstige Trager o6ffentlicher Belange“ nicht erneut
angehért, sondern von der erforderlichen neuerlichen Beteiligung der Offentlichkeit
vollstdndig abgesehen. Darauf ist die Unbeachtlichkeitsklausel des § 214 Abs. 1
Satz1 Nr.2 Halbsatz2 BauGB nicht anzuwenden (vgl. Stock in
Ernst/Zinkahn/Bielenberg/ Krautzberger, BauGB, RdNr. 54 zu § 214 m.w.N.). Auf ein
Verkennen der Voraussetzungen des §4a Abs.3 Satz4 BauGB im Sinn der
Unbeachtlichkeitsklausel kommt es nicht an, weil sich die Frage eines Berlhrens der
Grundzlge der Planung nicht stellt (vgl. Uechtritz in Spannowsky/Uechtritz, BauGB,
RdNr. 48 zu § 214; Stock, a.a.0., RdNr. 55 zu § 214).

3. Auf weitere durch den Bebauungsplan aufgeworfene Fragen kommt es danach
nicht mehr an. Der Senat hat es flr sachgerecht gehalten, auf einige Punkte, welche
die Ungultigkeit des Bebauungsplans im Ganzen betreffen wirden, gleichwohl
einzugehen.
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a) Die in § 6 im Teil C.2 des Bebauungsplans getroffene Regelung zum Einbau eines
larmmindernden Fahrbahnbelags fir die Schaezler- und die SchieBgrabenstraBe ist
nicht deshalb zu unbestimmt, weil sie das MaB der zu erzielenden Larmminderung
weder unmittelbar noch mittelbar (durch Festlegung eines konkreten Belagtyps)
konkret bestimmt. Die Anforderungen an die Bestimmtheit dieser Regelung richten
sich danach, ,wie dies nach der Eigenart des zu ordnenden Lebenssachverhalts mit
Ruacksicht auf den Normzweck mdoglich ist® (BVerfG vom 9.8.1995 BVerfGE 93,
213/238). Danach ist eine Uber die festgelegte larmmindernde Qualitat der
StraBenoberflache hinausgehende Konkretisierung nicht geboten.

Die Antragsgegnerin hat festgestellt, dass es jedenfalls in Teilen des Plangebiets zu
erheblichen baulichen Eingriffen mit der Folge einer wesentlichen Anderung an den
genannten 6&ffentlichen StraBen kommen wird (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 16. BImSchV;
vgl. im Einzelnen die Schalltechnische Untersuchung der em-plan [BA 4b] S. 7 ff;
Planbegriindung S. 81 ff.). Sie hat ferner festgestellt, dass die Immissionsgrenzwerte
des §2 Abs.1 16. BImSchV (§ 43 Abs.1 Satz1 Nr.1 BImSchG) dort zum Tell
deutlich Uberschritten werden. Am Haus SchieBgrabenstraBe * (im MI gelegen)
ergeben sich beispielsweise Werte von 71,4 dB(A) tags und 62,5 dB(A) nachts. Das
entspricht Grenzwertlberschreitungen von 8 bzw. 9 dB(A).

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG ist bei der wesentlichen Anderung 6ffentlicher StraBen
und Schienenwege sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kdnnen, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die Antragsgegnerin ist hierzu davon
ausgegangen, dass aktive SchallschutzmaBnahmen nicht in Betracht kommen
(Planbegrindung S. 84). Zu larmmindernden Fahrbahnbeldgen innerorts sagt das
der Planung zugrunde liegende Larmgutachten der em-plan (BA 4b, Gutachten
S. 26; ebenso Planbegriindung S. 85), es seien bei Messungen auch bereits 4 dB(A)
Minderung gegentiber normalem Asphaltbeton/Gussasphalt gemessen worden. Das
kénne aber bei der Immissionsprognose nicht berticksichtigt werden, weil es der
Verordnungsgeber noch nicht bertcksichtige (die 16. BImSchV befasst sich mit
larmmindernden StraBenbelagen nur ab Geschwindigkeiten >60 km/h, s. amtl. Anm.
zu TabelleB der Anl.1 zur 16.BImSchV). Nach den Feststellungen des
Larmgutachtens sind auch larmmindernde MaBnahmen an den StraBenbahngleisen
(z.B. Rasengleis) nicht durchfiihrbar, weil die Befahrung der Gleisflachen durch den
MIV und den straBengebundenen OPNV sichergestellt werden misse (a.a.0.).
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Dabei kann dahingestellt bleiben, ob die Annahme =zutrifft, die larmmindernde
Wirkung eines Fahrbahnbelags kénne im Innerortsbereich bei km/h <= 50 schon
allein deshalb nicht bertcksichtigt werden, weil sie von der 16. BImSchV nicht
vorgesehen sei (vgl. dazu amtl. Anm. zu Tabelle B der Anl. 1). Jedenfalls ist nach
dem fur §41 BImSchG maBgeblichen Stand der Technik ein konkretes
Larmvermeidungsvolumen nicht im Sinn des § 3 Abs. 6 BImSchG gesichert. Nach
den Ergebnissen der mindlichen Verhandlung und den dort eingefihrten Unterlagen
(Umweltbundesamt, Larmmindernde Fahrbahnbeldge, Ein Uberblick iiber den Stand
der Technik, 2009) ist es zwar grundsatzlich gerechtfertigt, auch im Innerortsbereich
von einer fuhlbaren Effektivitdt l[armmindernder StraBenoberflachen auszugehen.
Allerdings beschrankt sich das Umweltbundesamt bei InnerortsstraBen auf die
Feststellung, man kbénne durch geschickte Wahl von Fahrbahnbeldgen eine
Reduktion erreichen. Die dem Uberblick beigefiigte Tabelle 1 zitiert Korrekturwerte
nach RLS-90 und einem Allgemeinen Rundschreiben des
Bundesverkehrsministeriums; diese Tabelle nennt fir km/h <=50 flr keinen
Fahrbahnbelag konkrete Korrekturwerte. Einzelmessungen, wie im Gutachten der
em-plan und der Planbegrindung (S. 85) zitiert, machen noch keinen Stand der
Technik. Selbst wenn man also grundsatzlich auch bei km/h <=50 eine
Larmminderung annimmt, so gibt es doch keine gesicherten Daten dazu, welches
AusmalB die Minderung bei konkreten StraBenoberflachen hat.

Der in §6 (TeilC.2 des Bebauungsplans) festgesetzte Iarmmindernde
Fahrbahnbelag erweist sich als freiwilige MaBnahme (so auch Planbegrindung
S. 85). § 6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) greift weder in Rechte ein noch begriindet
er solche Rechte. § 6 kommt deshalb rein tatséchlich in erster Linie denjenigen
StraBenanliegern zugute, die keinen passiven Schallschutz beanspruchen kénnen
(weil die Grenzwerte nicht erreicht sind oder keine wesentliche Anderung im Sinn
des §41 Abs.1 BImSchG eintritt). Nach der Planbegrindung kénnten mit
larmminderndem Belag ,nachweislich Pegelminderungen bis 4 dB(A) erzielt werden*
(S. 85). So kénnten ,die mit der Planung verbundenen nachteiligen Auswirkungen
auf die Verkehrslarmbelastung aller Anwohner mehr als kompensiert werden®. Die
Bedeutung des § 6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) erschdpft sich in einer bloBen
Selbstbindung der Stadt als Tragerin der StraBenbaulast fir die Bauausfihrung. Als
ausdricklich  freiwillige® MaBnahme unterliegt das keinen gesteigerten
Anforderungen an die Bestimmtheit. Es handelt sich um einen bloBen Aspekt im
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Rahmen der Abwagung, der eine Konkretisierung auf exakte dB(A)-Werte nicht
erfordert. Dass § 6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) eine gegentber herkémmlichen
Fahrbahnbeldgen fuhlbare Wirksamkeit der LA&rmminderung im Bereich <=50 km/h
meint, 1&sst sich der Norm in Verbindung mit der Begriindung entnehmen. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Antragsgegnerin dem mit der Wahl des
Belagtyps Rechnung tragt (vgl. BVerwG vom 3.5.2002 Az. 4 B 2.02 <juris>).

Da die BaumaBnahmen an der Schaezler- und der SchieBgrabenstraBe als
OrtsstraBen (Art. 46 Nr.2 BayStrWG) keiner Planfeststellung oder -genehmigung
bedirfen (Art. 36, 38 BayStrWG) und auch der Bebauungsplan insofern rechtlich
nicht erforderlich ist (§ 125 Abs. 1 BauGB betrifft nur die erstmalige Herstellung von
OrtsstraBen), ergibt sich auch unter diesem Gesichtspunkt nichts, was zu einem
Bestimmtheitsmangel fihren kdnnte.

Die Antragsgegnerin hat deshalb zu Recht wegen der rechtlichen Anforderungen an
den Schallschutz auf passiven Schutz nach § 42 BImSchG verwiesen. Eine
dahingehende Regelung im Bebauungsplan selbst ist zwar nicht getroffen worden,
aber auch nicht grundséatzlich geboten (BVerwG vom 7.9.1988 BVerwGE 80,
184/192 f.). Die Antragsgegnerin behandelt das Thema in der Planbegriindung
(S. 84 f.) und macht es so zum Bestandteil der Abwagung. Flr eine ausnahmsweise
bestehende Festsetzungspflicht aus §1 Abs.3 BauGB (dazu BVerwG vom
17.5.1995 NJW 1995, 2572) gibt es keine Anhaltspunkte.

b) Die fur das Verkehrsmodell der Antragsgegnerin angenommenen
Verkehrsmengen  beruhen  auf  nachvollziehbaren  Grundlagen.  Solche
Verkehrsprognosen sind gerichtlich nur eingeschrankt daraufhin zu Uberprifen, ob
sie methodisch einwandfrei erarbeitet worden sind, nicht auf unrealistischen
Annahmen beruhen und das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet worden ist
(BVerwG vom 27.10.1998 BVerwGE 107, 313/326). Danach sind die Annahmen der
Antragsgegnerin tragféhig.

Der Antragsteller ist zu Unrecht der Auffassung, die angenommenen
Verkehrsmengen beruhten auf Oberholtem Datenmaterial. Nach der in der
mundlichen Verhandlung n&her erlauterten Darstellung im Verkehrsmodell des Bliros
gevas humberg & partner setzen sich die Daten zusammen aus Verkehrszahlungen
der Stadt im Jahr 2005, aus 2008 mittels eines Systems von Zahlstellen in der
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Innenstadt durchgeflihrten Erhebungen des Blros gevas humberg & partner, aus
einer Netzerhebung von Prof. Kurzak im Augsburger Osten sowie weiteren
Zahlwerten aus 2010 im Augsburger Umfeld durchgeflihrten automatischen
Erhebungen. Mit Hilfe dieser Verkehrszahlen ist das beim Tiefbauamt der Stadt
bereits vorhandene Verkehrsmodell fortgeschrieben worden. Weiter sind in das
Modell zur Bestimmung der Verkehrsnachfrage aktuelle Strukturdaten der Stadt und
von Umlandgemeinden (Einwohner, Arbeitsplatze, Schul- und Ausbildungsplatze
usw.) eingeflossen.

Das Verkehrsmodell beruht auch nicht auf unrealistischen Annahmen. Die
Antragsteller halten die Berlcksichtigung einer StraBBe durch die inneren Ladehéfe im
Analyse-Planfall 2011/2012 (BA 4a Verkehrsmodell S. 20) und einer StraBe durch
die duBeren Ladehdfe im Prognose-Nullfall 2025 (a.a.O. S. 23) nicht fir méglich, well
die Flachen fur die Stadtplanung nicht zur Verfligung stinden. Die Antragsgegnerin
hat dazu ausgefuhrt, der Bereich der duBeren Ladehdfe sei durch Bescheid des
Eisenbahnbundesamtes vom 29. Juli 2011 bereits entwidmet; im Ubrigen sei das
Entwidmungsverfahren bereits eingeleitet; mit den Grundstlckeigentimern seien die
technischen, rechtlichen und finanziellen Modalitaten fir einen zeithahen Bau der
StraBe bereits in Verhandlungen gréBtenteils geklart worden (vgl. Planbegriindung
S. 44 f.; BA 7 Beschlussvorlage Drucksache 10/00588 Anlage 1 S. 19). Der fir den
Bau dieser OrtsstraBBe erforderliche Bebauungsplan (§ 125 Abs. 1 BauGB) befindet
sich in der Aufstellungsphase (Aufstellungsbeschluss fiir den Bebauungsplan Nr. 476
vom 29.7.2010; mittlerweile geteilt in die Bebauungsplédne 476 1 und 476 Il). Bei
diesen Gegebenheiten beruht die im Verkehrsmodell und daran anknipfend auch in
den abwagenden Uberlegungen der Antragsgegnerin vorausgesetzte Nutzbarkeit
einer StraBe durch die Ladehéfe nicht auf unrealistischen Annahmen.

Die StraBe durch die Ladehdfe brauchte nicht darlber hinausgehend bereits
splanungsrechtlich und finanziell abgesichert® zu sein. Soweit eine dahingehende
Anforderung in Urteilen des 25. und 14. Senats des Verwaltungsgerichtshofs zum
Ausdruck kommt (vom 9.2.2004 Az. 25N 96.2982 S.15; vom 5.10.2004 Az.
14 N 02.926 S. 25), beruht das auf Sachverhalten, die sich wesentlich von der
vorliegenden  Fallgestaltung unterscheiden. Das erforderliche MaB der
planungsrechtlichen und finanziellen Absicherung einer im Zeitpunkt des
Satzungsbeschlusses Uber den Bebauungsplan noch nicht fertig gestellten StraBe
héngt davon ab, welche Bedeutung diese StraBe fir die konkrete Bauleitplanung hat.



46

-20 -

Je bedeutsamer diese StraBe ist, desto héher muss die Wahrscheinlichkeit sein,
dass sie auch realisiert werden wird. Ist die StraBe beispielsweise notwendig, um in
einem geplanten neuen Baugebiet die Grenzwerte einer zumutbaren
Verkehrslarmbelastung einhalten zu kénnen, so wird flr die Bauleitplanung eine
planungsrechtliche und finanzielle Absicherung der fraglichen StraBe regelmaBig
schlechthin zwingend sein. Eine derartige Lage besteht hier jedoch nicht. Der
angegriffene Bebauungsplan Nr. 500 greift durch den Umbau des Kénigsplatzes und
die planungsrechtliche Realisierung des ,Augsburg-Boulevard® in ein komplexes
innerstadtisches Verkehrsgeschehen ein. Das Ziel der Planung ist in ein
Gesamtkonzept eingebettet (vgl. Zusammenstellung BA 4a Verkehrsmodell S. 16),
dessen Leitvorstellung -neben anderem- die ,Reduzierung des MIV-
Durchgangsverkehrs in der Innenstadt” ist (vgl. Planbegriindung S. 25). Die StraBe
durch die Ladehéfe ist nicht mehr als ein Detailaspekt im Rahmen dieses
Gesamtkonzepts. Die StraBe hat zwar insofern eine nicht nur unwesentliche
Bedeutung, als ihr westlicher Teil (Bebauungsplanentwurf Nr. 476 Il) zur Entlastung
des Kaiserhofknotens von Westen her (HalderstraBe) beitragen kann und damit
einen verkehrlichen Schwerpunkt des Konzepts betrifft. Eine schlechthin
entscheidende Bedeutung fir die Planung im Ganzen hat die StraBe aber nicht. Fir
ihre Berlcksichtigung im Rahmen des Verkehrskonzepts reicht es demnach aus,
dass nach den gesamten Umstanden eine Realisierung der StraBe zum Zeitpunkt
des Satzungsbeschlusses bereits konkret betrieben worden ist und keine Griinde zu
ersehen sind, welche die Realisierung in Frage stellen kdnnten. Die erforderlichen
Bebauungsplane waren (und sind) in Aufstellung begriffen, die Finanzierung des
Baus ist - soweit nicht Vertrage eine andere Ldsung vorsehen - zumindest durch
ErschlieBungsbeitrage gesichert.

c) Die Antragsgegnerin hat sich mit der Frage eventueller Schleichverkehre in den
planangrenzenden Wohngebieten im Rahmen der Abwagung fehlerfrei befasst. Sie
hat das Problem wiederholt aufgegriffen (vgl. etwa Planbegrindung S. 43; BA7
S.44 1., 53f., 58, 61, 135, 142, 145). Sie hat dazu erwogen, entscheidend fiir die
Leistungsfahigkeit des StraBennetzes seien vor allem die Knotenpunkte
(Planbegrindung S. 65 ff.). Deren ausreichende Leistungsféhigkeit hat die
Antragsgegnerin im Anschluss an detaillierte Untersuchungen im Rahmen des
Verkehrsgutachtens angenommen (BA 4a; ferner BA7 S. 105ff., 116 f., 141). Es
haben sich keine Anhaltspunkte ergeben, dass die Antragsgegnerin dabei von
unzutreffenden Annahmen ausgegangen ist.
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d) Der Bebauungsplan leidet auch in Bezug auf den Gesamtverkehrsplan und den
Nahverkehrsplan der Antragsgegnerin nicht unter einem Abwagungsmangel. Diese
stadtebaulichen Rahmenplane sind im Zuge der Abwagung zu beriicksichtigen (§ 1
Abs. 6 Nr. 11 BauGB). Zu Unrecht sieht der Antragsteller einen unaufléslichen
Widerspruch zwischen dem Ziel des Gesamtverkehrsplans, die Konzentration
nahezu aller Umsteigebeziehungen am Koénigsplatz durch eine Verlagerung auf
mehrere Umsteigepunkte zu lésen (vgl. Az. 15NE 11.342 BI. 124). Die
Planbegriindung befasst sich mit der dadurch aufgeworfenen Fragestellung (S. 34 f.).
Dort ist festgehalten, die vorgesehene Ausbildung weiterer Umsteigeknoten und die
damit verbundene Entlastung des Koénigsplatzes erforderten eine Netzerganzung;
diese sei erst langfristig zu verwirklichen. Das Haltestellendreieck werde nicht nur far
den derzeitigen Bedarf ausgelegt, sondern so dimensioniert, dass weitere
Ausbauvarianten realisierbar blieben.

Das Ziel einer Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten (vgl. Az. 15 NE 11.342
Bl. 146 ff.) stellt der Bebauungsplan an keiner Stelle in Frage. Auch sonst
bertcksichtigt die Planung, was thematisch im Gesamtverkehrs- und im
Nahverkehrsplan bereits enthalten ist (vgl. BA 7 S. 54 1., 64 f., 67 f., 118).

4. Kosten: § 154 Abs. 1 VwWGO
Vorlaufige Vollstreckbarkeit: § 167 VwGO, §§ 708 ff. ZPO
Grunde far die Zulassung der Revision gibt es nicht (§ 132 Abs. 2 VwGO).

5. GemaB § 47 Abs. 5 Satz 2 Halbsatz 2 VwGO ist die Nr. I. der Entscheidungsformel

nach Eintritt der Rechtskraft des Urteils ebenso zu verdffentlichen, wie die
Rechtsvorschrift bekanntzumachen waére.

Rechtsmittelbelehrung

Nach § 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Revision durch Beschwerde zum
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig angefochten werden. Die Beschwerde ist beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof (in Minchen Hausanschrift: LudwigstraBe 23, 80539
Minchen; Postfachanschrift: Postfach 34 01 48, 80098 Minchen; in Ansbach:
Montgelasplatz 1, 91522 Ansbach) innerhalb eines Monats nach Zustellung dieser



54

55

56

57

58

-22 -

Entscheidung schriftlich einzulegen und innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung dieser
Entscheidung zu begrinden. Die Beschwerde muss die angefochtene Entscheidung
bezeichnen. In der Beschwerdebegrindung muss die grundsatzliche Bedeutung der
Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts, des
Gemeinsamen  Senats der obersten Gerichtshéfe des Bundes oder des
Bundesverfassungsgerichts,  von  der die Entscheidung  des  Bayerischen
Verwaltungsgerichtshofs abweicht, oder der Verfahrensmangel bezeichnet werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht muissen sich die Beteiligten, auBer in
Prozesskostenhilfeverfahren, durch Prozessbevollméachtigte vertreten lassen. Dies gilt auch
fir Prozesshandlungen, durch die ein Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht
eingeleitet wird. Als Prozessbevollméchtigte zugelassen sind neben Rechtsanwalten und
Rechtslehrern an den in § 67 Abs. 2 Satz 1 VwGO genannten Hochschulen mit Beféhigung
zum Richteramt nur die in § 67 Abs. 4 Satz 4 VwGO und in §§ 3, 5 RDGEG bezeichneten
Personen. Fir die in § 67 Abs. 4 Satz 5 VwWGO genannten Angelegenheiten (u.a. Verfahren
mit Bezlgen zu Dienst- und Arbeitsverhaltnissen) sind auch die dort bezeichneten
Organisationen und juristischen Personen als Bevollméchtigte zugelassen. Sie missen in
Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht durch Personen mit der Beféhigung zum
Richteramt handeln.

Happ FieBelmann Breit

Beschluss:

Der Streitwert wird auf 45.000 Euro festgesetzt (§ 52 Abs. 1 und 7 GKG).

Happ FieBelmann Breit



15 N 11.781 GroBes
Staatswappen

Verkindet am 8. November 2011
Prinz-Mansilla

als stellvertretende Urkundsbeamtin
der Geschaftsstelle

Bayerischer Verwaltungsgerichtshof

Im Namen des Volkes

In der Normenkontrollsache
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bevollmachtigt:
Rechtsanwalte
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gegen

Stadt Augsburg,
vertreten durch den Oberblrgermeister,
Rathausplatz 1, 86150 Augsburg,

bevollmachtigt:
Rechtsanwalte
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beteiligt:

Landesanwaltschaft Bayern

als Vertreter des offentlichen Interesses,
Ludwigstr. 23, 80539 Mlnchen,

wegen
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- Antragsteller -

- Antragsgegnerin -
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erlasst der Bayerische Verwaltungsgerichtshof, 15. Senat,

durch den Vorsitzenden Richter am Verwaltungsgerichtshof Happ,
den Richter am Verwaltungsgerichtshof FieBelmann,

die Richterin am Verwaltungsgerichtshof Breit

aufgrund mundlicher Verhandlung vom 11. Oktober 2011 am 8. November 2011
folgendes

Urteil:

l. Der Bebauungsplan Nr. 500 ,Kénigsplatz und Augsburg-Boulevard“ der
Antragsgegnerin ist unwirksam.

I. Die Antragsgegnerin hat die Kosten des Verfahrens zu tragen.

Il Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar. Die Antragsgegnerin
kann die Vollstreckung durch Sicherheitsleistung in Héhe von 115 v.H. des
zu vollstreckenden Betrags abwenden, wenn nicht der Antragsteller vor der
Vollstreckung Sicherheit in gleicher Héhe leistet.

V. Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand:

1. Der Antragsteller wendet sich gegen den Bebauungsplan Nr. 500 (,Kénigsplatz
und Augsburg-Boulevard®) der Antragsgegnerin. Dessen Aufstellung hat die
Antragsgegnerin am 22. Juli 2009 beschlossen, den Billigungs- und Auslegungs-
beschluss fasste sie am 10. Juni 2010. Nach der 6ffentlichen Auslegung des Plan-
entwurfs in der Zeit vom 28. Juni bis 30. Juli 2010 fand am 21. November 2010 ein
Birgerentscheid statt, in dem mehrheitlich dafir votiert worden ist, den Kdnigsplatz
ohne Tunnel mit einer vorsorglichen EntlastungsstraBe (Sud-Nord-Richtung -
Konrad-Adenauer-Allee/FuggerstraBBe) zu bauen. Am 16. Dezember 2010 fasste die
Antragsgegnerin den Satzungsbeschluss. Am 14. Januar 2011 trat der Bebauungs-
plan in Kraft.

2. Der Antragsteller ist Eigentimer des mit einem Wohn- und Geschéaftshaus
bebauten Grundstiicks SchieBgrabenstraBBe **. Es grenzt unmittelbar an den



Geltungsbereich des angegriffenen Bebauungsplans an. Ein friherer Bevoll-
machtigter des Antragstellers hat mit Schreiben vom 30. Juli 2010, eingegangen bei
der Antragsgegnerin am selben Tag, Einwendungen gegen den Bebauungsplan
erhoben.

Der Antragsteller macht geltend, die dem Bebauungsplan zugrunde liegende
Verkehrsfihrung fihre zu einer deutlichen Erhéhung des Verkehrsaufkommens in
der SchieBgrabenstraBe; sie misse klnftig nicht nur den Nord-Sid-Verkehr auf-
nehmen, sondern auch den bisher Uber die Konrad-Adenauer-Allee geflihrten Sid-
Nord-Verkehr.

Der Bebauungsplan verstoBe gegen § 4 a Abs. 3 BauGB. Die Antragsgegnerin habe
den Bebauungsplan als Ergebnis der Verfahren nach § 3 Abs.2 und §4 Abs. 2
BauGB sowie infolge eines Blrgerentscheids in zwei Punkten substantiell gedndert,
ohne den Plan erneut auszulegen. Nach dem Planentwurf sei Kernstiick der kinfti-
gen Verkehrsfihrung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) die Unterbrechung
der FuggerstraBe auf Hohe des Kdnigsplatzes sowie die dadurch erzwungene Auf-
l6sung des bestehenden EinbahnstraBensystems gewesen. Veranlasst durch den
Birgerentscheid habe die Antragsgegnerin am Ostlichen Rand des Kdnigsplatzes
eine 3 m breite Trasse vorgesehen, die vom MIV in Stid-Nord-Richtung als Einbahn-
straBe benutzt werden kdnne (wechselweise ,Bypass“ oder ,EntlastungsstraBe®
genannt). Die Offnung des Bypasses sei vorbehalten, falls sich herausstellen sollte,
dass die sogenannte Kaiserhofkreuzung nicht ausreichend leistungsféahig sei. Eine
solche Offnung werde zu erheblichen Anderungen im Verkehrsablauf und bei den
prognostizierten Verkehrsmengen flhren. Die urspriingliche Vorstellung eines auto-
freien Koénigsplatzes sei dann ins Gegenteil verkehrt. Es hatte deshalb zu einer
erneuten Auslegung des Planentwurfs kommen muissen.

Das MaB der baulichen Nutzung im Sondergebiet sei nicht hinreichend bestimmt.
Unter B.1.2 sei das Zeichen OK=10,0 als Oberkante baulicher Anlagen bezogen auf
die Oberkante der anliegenden Haltestellenbereiche erklart. Deren ,H6he* sei aber
nirgends festgelegt. Das verstoBe gegen § 18 Abs. 1 BauNVO. Die festgesetzte GRZ
von 1,0 Uberschreite das nach § 17 Abs. 1 BauNVO zulassige MaB; dafir gebe es
keine besonderen stadtebaulichen Grinde im Sinn des § 17 Abs. 2 BauNVO. Zudem
sei die GRZ von 1,0 auch insofern nicht nachvollziehbar, als sie sich nach § 19
BauNVO auf die Flache des Baugrundsticks beziehe, die von baulichen Anlagen



(iberdeckt werden kénne. Dazu zahlten auch Uberdachungen im Haltestellenbereich
(§ 5 Abs. 2 der textlichen Festsetzungen).

Die Festsetzungen zur EntlastungsstraBe (,Bypass”) seien unbestimmt, widerspriich-
lich und abwégungsfehlerhaft. Der Bypass verlaufe Uber eine ausschlieBlich als FuB-
gangerbereich festgesetzte Flache, eine Durchfahrt sei damit nicht mdglich. Durch
bloBen Stadtratsbeschluss kénne eine Durchfahrung nicht ermdglicht werden; es
bedirfe einer Planédnderung. Die Folgen einer Durchfahrung (Larm, Feinstaub) seien
weder ermittelt noch abgewogen worden. Es sei auch nicht nachvollziehbar, wie eine
Durchfahrung méglich sein solle, wenn der OPNV und der FuBgéngerverkehr — wie
beabsichtigt - vorrangig bleiben sollten. Letztlich werde der Blrgerentscheid nicht
ordnungsgeman umgesetzt. Nach dessen Ergebnis misse man von einer dauerhaft
befahrbaren StraBe ausgehen.

Gegen das Bestimmtheitsgebot verstoBe die Festsetzung, in der Schaezler- und der
SchieBgrabenstraBe sei larmmindernder StraBenbelag einzubauen (§ 6 der textli-
chen Festsetzungen). Das MaB der Larmminderung liege danach im Ermessen des
Vorhabentragers. Zudem sei wissenschaftlich noch nicht ausreichend nachgewiesen,
dass eine Verringerung der Larmbelastung durch solche Belage auch bei Geschwin-
digkeiten unter 60 km/h erreicht werden kénne. Im Ubrigen sei es mit groBer Wahr-
scheinlichkeit fehlerhaft, von der Einhaltung der Grenzwerte der 16. BImSchV aus-
zugehen. Die Richtigkeit der gutachtlichen Annahmen werde bestritten. Es kdnne
nicht davon ausgegangen werden, dass die LadehofstraBe fir den o&ffentlichen
Verkehr zur Verflgung stehe. Das Eisenbahngelande sei weder entwidmet noch im
Eigentum der Stadt. Das Interesse der Anwohner, von einer Erhéhung der Larm- und
Feinstaubbelastung verschont zu bleiben, sei insbesondere bei den nicht unmittelbar
an die Trasse anliegenden Anwohnern nicht untersucht worden. Gleiches gelte fur
den zu erwartenden Schleich- und Ausweichverkehr sowie den Larm wahrend der
Umbauphase.

Fir die Androhung einer GeldbuBe nach § 12 der textlichen Festsetzungen gebe es
keine Rechtsgrundlage.

Die Belange des MIV und der Mobilitdt der Bevélkerung seien nicht ausreichend
bertcksichtigt. Die Befahrbarkeit der SchieBgraben- und der SchaezlerstraBBe in
beide Fahrtrichtungen werde zu einer Uberlastung der Knotenpunkte und zu
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Schleichverkehr durch das Beethovenviertel fihren. Die Verkehrsplanung gehe nicht
von realistischen Fakten aus. Die Begrenzung der Konrad-Adenauer-Allee und der
FuggerstraBe auf eine reine Anliegerfunktion erzeuge umweltunvertragliche
Umwegfahrten. Die bis 2025 geplante westliche EntlastungsstraBe auf den Rangier-
flachen am Hauptbahnhof habe als Entlastungstangente fir die Innenstadt keine
Bedeutung. Erhebliche Erschwernisse kdmen auf den ruhenden Verkehr zu. Es sei
nicht nachvollziehbar, dass — wie angenommen — auf die einfache Anfahrbarkeit der
zentralen Parkhduser am Ernst-Reuter-Platz und in der LudwigstraBe geachtet
worden sei.

Die Vorgaben des Gesamtverkehrsplans (GVP) seien nicht berlcksichtigt. So wolle
der GVP die Probleme der Konzentration nahezu aller Umsteigebeziehungen am
Kdnigsplatz durch eine Entzerrung auf mehrere Umsteigepunkte entscharfen. Dem
widerspreche das Konzept des Bebauungsplans eklatant. Auch sehe der GVP die
Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der Konrad-Adenauer-Allee nicht vor.
Auch das Ziel einer Verkehrsberuhigung in Wohngebieten werde ignoriert.

Der Umweltbericht sei unvollstandig. Betroffenheiten auBerhalb des Plangebiets
wilrden nur im Hinblick auf ,ZubringerstraBen®, nicht aber auf die SeitenstraBen
gesehen. Auswirkungen alternativer Planungsmaéglichkeiten seien nicht ausgefihrt.
Gerade im Hinblick auf die Eingriffe in den Gehdlz- und Baumbestand an Kénigsplatz
und Theodor-Heuss-Platz ware darzustellen gewesen, welche Alternativen eine
gréBtmdgliche Schonung des Bestandes zulieBen.

Der Antragsteller beantragt festzustellen,

der Bebauungsplan Nr. 500 ,Kénigsplatz und Augsburg-Boulevard® ist unwirk-
sam.

3. Die Antragsgegnerin beantragt,
den Antrag abzulehnen.
§ 4 a Abs. 3 BauGB sei nicht verletzt. Die EntlastungsstraBe (,Bypass®) sei nicht

planerisch festgesetzt worden. Um vorsorglich ihre Nutzung im Fall ernsthafter und
nicht anderweitig zu bewaltigender Verkehrsprobleme temporar zu ermdglichen,
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habe man lediglich eine Baumreihe zur Rodung und eine leicht verschobene Ersatz-
pflanzung vorgesehen. An der Verkehrsabwicklung des planerischen Gesamt-
konzepts habe sich nichts geandert; Grundzlge der Planung seien nicht berthrt.
Eine ausnahmsweise mdgliche, zeitlich befristete Durchfahrung lasse auch keine
neuen Betroffenheiten erwarten. Die Belastung der SchieBgraben- und der
SchaezlerstraBe wirde sich etwas verringern, die Belastung der Konrad-Adenauer-
Allee und der FuggerstraBe im Vergleich zu heute weniger deutlich verbessern.

Der Bezugspunkt fir die Héhenfestsetzung baulicher Anlagen im Sondergebiet sei
hinreichend bestimmt. Die Gleisanlage der StraBenbahn folge den strengen Anforde-
rungen der Fahrgeometrie, die Bahnsteigoberflache sei stets 18 cm héher. Damit sei
der untere Bezugspunkt bestimmbar. Die besonderen stadtebaulichen Grinde fur die
GRZ von 1,0 seien zwar nicht explizit, wohl aber dem Sinn nach der Planbegriindung
zu entnehmen. Dort werde darauf hingewiesen, es sollten alle fir den zentralen
OPNV-Knotenpunkt notwendigen Nutzungen auf dem begrenzten Raum in einem
Gebaude untergebracht werden. Soweit in der nicht ausdricklichen Nennung des
§ 17 Abs. 2 BauNVO ein Verfahrensmangel liegen sollte, sei dieser jedenfalls unbe-
achtlich.

Hinreichend bestimmt sei auch die Festsetzung eines larmmindernden StraBen-
belags (§ 6 der textlichen Festsetzungen). Die Planbegriindung gehe davon aus,
dass an der Achse SchieBgraben-/SchaezlerstraBe zumindest keine Verschlechte-
rung gegenltber dem derzeitigen Zustand eintrete; also missten zumindest die prog-
nostizierten Pegelerhdhungen ausgeglichen werden. Auch die 16. BImSchV enthalte
keine zusétzliche Konkretisierung des ,nachweislich larmmindernden Fahrbahn-
belags®. Nach den vorliegenden fachlichen Stellungnahmen werde es mit Hilfe eines
larmmindernden StraBenbelags an der SchieBgrabenstraBe sogar zu einer Minde-
rung der Belastung um 4 dB(A) kommen. Der in der Abwagung vorausgesetzte Aus-
gleich der durch den Mehrverkehr entstehenden Pegelerhéhungen sei jedenfalls
gewabhrleistet.

Die LadehofstraBe sei nur im Prognose-Planfall 2025 berlcksichtigt. |hre kinftige
offentliche Nutzbarkeit sei sichergestellt. Das eisenbahnrechtliche Entwidmungs-
verfahren sei eingeleitet, die Antragsgegnerin kénne die Entwidmung verlangen. Der
AuBere Ladehof sei bereits entwidmet. Mit der Zustimmung des Grundstlickseigen-
timers kénne gerechnet werden. Die Widmung flr den 6ffentlichen Gebrauch kénne
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in dem in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan Nr. 476 verfigt werden. Die
kinftige LadehofstraBe werde in erster Linie der ErschlieBung dienen. Gleichzeitig
kénne diese StraBe (eine Verbindung zwischen Halder- und HermanstraBe) auch als
Erganzung des ErschlieBungsstraBennetzes im Bahnhofsumfeld angesehen werden.
So werde die LadehofstraBe bereits derzeit als direkte Anbindung des Hauptbahn-
hofs von Siden her genutzt. Das entlaste das Beethoven- und das Bismarckviertel
sowie den Kaiserhofknoten. Die ,westliche EntlastungsstraBe® sei fir die Verkehrs-
situation der SchieBgrabenstraBBe von untergeordneter Bedeutung und wirke sich auf
die Immissionsprognose nicht aus.

Die SchlieBung der Konrad-Adenauer-Allee flr den Durchgangsverkehr und die
gleichzeitige Offnung der SchieBgrabenstraBe fiir den Siid-Nord-Verkehr werde nicht
einfach zu einer Verdoppelung der Belastung flhren. Die verschiedenen aufeinander
abgestimmten Anderungen im Verkehrssystem wiirden in ihrem Zusammenspiel zu
einer Anpassung der Routenwahl der Verkehrsteilnehmer flihren. Diese Effekte seien
in einem EDV-gestitzten Verkehrsmodell abgebildet worden. Dabei zeige sich auch
eine deutliche Abnahme des Verkehrs Richtung Siden. Die zusatzlichen Verkehrs-
mengen kénnten auf der SchieBgrabenstraBe abgewickelt werden. Entscheidend sei
weniger die Leistungsfahigkeit der Strecke, sondern diejenige der Knotenpunkte.

Die Auswirkungen der Planung auf Gebiete auBerhalb des Geltungsbereichs des
Bebauungsplans habe die Antragsgegnerin gesehen und berlcksichtigt. Im
Verkehrsmodell sei die Verkehrsmengenverteilung flir das gesamte StraBennetz der
Innenstadt ermittelt worden. Parallel zum Planverfahren sei z.B. in der FréhlichstraBe
und im Oberen Graben eine Tempo-30-Regelung (mit einer rechnerischen Pegel-
reduzierung von 2 dB(A)) und der Einbau eines larmmindernden StraBenbelags
beschlossen worden.

Das Bebauungsplankonzept sei mit einer Fllle von Vorteilen verbunden. Auf der
Nordseite des Konigsplatzes entstehe eine neue, multifunktional nutzbare, stadte-
baulich anspruchsvoll zu gestaltende und direkt fuBlaufig an die FuBgangerzone
angeschlossene Platzflache, das Haltesstellendreieck am Kénigsplatz kénne ausge-
weitet werden, die FuggerstraBe werde zu einem Boulevard aufgewertet, Konrad-
Adenauer-Allee und FuggerstraBe kbénnten als Nord-Sid-Fahrradachse genutzt
werden, der neue Boulevard diene dem stadtbildpragenden Grinring der ehemaligen
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Wallanlagen, die stdliche Altstadt werde von Schleichverkehr entlastet und die Hall-
straBe kénne zu einem Campus aufgewertet werden.

Die Larmbelange seien ausreichend berlcksichtigt worden. In bereits heute stark
belasteten Bereichen (SchieBgraben- und SchaezlerstraBe) komme es zu einer
Larmzunahme bis zu 2 dB(A). Teilweise entstiinden Anspriiche auf passiven Larm-
schutz. Die Auswirkungen der Verkehrszunahme kénnten durch den festgesetzten
larmmindernden StraBenbelag kompensiert werden. Die Nachteile rechtfertigten es
aber nicht, die Planung zum Schaden fiir die Stadt und die Gesamtheit der Blrger
aufzugeben. Die mit der Planung verbundenen Vorteile rechtfertigten auch eine
ZurUckstellung des Belangs der Kfz-Mobilitat.

Schleichverkehre durch das Beethovenviertel seien auch bei Stau in den Spitzen-
stunden nicht zu erwarten, weil bereits vor vielen Jahren MaBnahmen zur Verkehrs-
beruhigung innerhalb des Quartiers getroffen worden seien. Das Verkehrskonzept
des Bebauungsplans regle zusammen mit dem darauf abgestimmten Bebauungsplan
Nr. 470 die Zu- und Abfahrt in die Altstadt neu. Zur Unterbindung eines uner-
wiinschten Schleichverkehrs werde die direkte Uberfahrt von der SchieBgraben-
straBe in die HallstraBe unterbrochen. Bereits derzeit traten wegen des Einbahn-
straBensystems zahlreiche Umwegfahrten auf, die kinftig wegfielen. Die neue
Verkehrsfihrung werde zu einer Vereinfachung und Reduzierung der Gesamtfahr-
leistung fihren. 42% des durch die Innenstadt laufenden Verkehrs fahre keine dorti-
gen Ziele an, sondern sei reiner Durchgangsverkehr.

Nicht nachvollziehbar sei die Beflrchtung, die geplante Verkehrsfihrung werde
Parksuchverkehr erzeugen. Soweit sich Umwegfahrten zu Parkhdusern ergében,
fielen diese mit etwa 75 m (zu den Parkhausern FuggerstraBe) nicht ins Gewicht.

An den GVP und den Nahverkehrsplan (NVP) als informelle Planungen (§ 1 Abs.
Nr. 1 BauGB) sei die Antragsgegnerin nicht gebunden. Es handle sich um Ab-
wagungsmaterial. Einschlagig seien der GVP von 1998 und der NVP 2006 — 2011.
Das Haltestellendreieck am Kdnigsplatz sei so ausgelegt, dass die im Ausfihrungs-
netz enthaltenen Linien leistungsfahig abgewickelt werden kdnnten und Entwick-
lungsmdglichkeiten offen blieben. Die im NVP angeregte Entlastung des Kénigs-
platzes durch eine Verteilung der Umsteigefunktionen auf mehrere Orte erfordere
eine zusatzliche leistungsfahige Erganzung im Liniennetz zur Umfahrung des
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Kénigsplatzes. Diese sei erst im ,Zielnetz 20xx“ des NVP enthalten. Die Bauleit-
planung stehe in Ubereinstimmung mit Zielen des GVP wie der stadtvertraglichen
Gestaltung des MIV und der Entlastung der Innen- und Altstadt von Durchgangs-
verkehr (Verlagerung auf Tangenten).

Der Umweltbericht sei ausfuhrlich und detailliert und entspreche dem Gesetz. Die
Betroffenheiten auBerhalb des Plangebiets seien in Bezug auf Larm und Luftschad-
stoffe erfasst, sofern ein erheblicher Einfluss zu erwarten sei. Planungsalternativen
seien gesehen, aber in zuldssiger Weise ohne detailscharfere Prifung in einem
friheren Planungsstadium nach Durchfihrung eines stadtebaulichen Wettbewerbs
verworfen worden. Anderweitige Planungsmdglichkeiten im Sinn der Integritats-
interessen von Natur und Landschaft seien im Rahmen der Behandlung der Ein-
wendungen umfassend abgewogen worden. Die vorgesehenen Baumfallungen
stiinden nicht im Widerspruch zur Baumschutzverordnung. Es seien umfangreiche
Neupflanzungen vorgesehen. Eine erforderliche Rodungsgenehmigung kénne erteilt
werden, weil die Beseitigung durch Gberwiegende Grinde des 6ffentlichen Wohls
gerechtfertigt sei.

4. Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die Gerichtsakten und die beigezogenen
Planungsakten der Antragsgegnerin Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde:
Der Normenkontrollantrag ist zulassig und begriindet.
1. Der Antrag ist zul&ssig.

Der Antragsteller tragt hinreichend substantiiert Tatsachen vor, die es zumindest
moglich erscheinen lassen, dass er im Sinn des § 47 Abs. 2 Satz 1 VwGO durch den
Bebauungsplan in seinem subjektiven Recht auf fehlerfreie Berlicksichtigung seiner
privaten Belange in der Abwagung (§ 1 Abs. 7 BauGB) verletzt wird. Er macht ins-
besondere geltend, die Larmbelastung seines Hauses SchieBgrabenstraBe ** werde
erheblich zunehmen, weil dort infolge des der Planung zugrundeliegenden Verkehrs-
konzepts kunftig in beiden Fahrtrichtungen gefahren werden solle, wahrend die
SchieBgrabenstraBe bisher als EinbahnstraBe nur fir den Nord-Sid-Verkehr genutzt
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werden kénne. Zwar bewegt sich die zu erwartende zusatzliche Larmbelastung nach
den Annahmen des im Planungsverfahren erstellten Gutachtens der em-plan (Bei-
akt 4 b; Anlage 3.4.4) im Bereich von <= 1,5 db(A) und damit auf einem Niveau, das
an der Grenze der Wahrnehmbarkeit liegt und somit méglicherweise die Schwelle
der Abwagungserheblichkeit nicht erreicht. Der Antragsteller macht aber dartber
hinaus geltend, das Gutachten beruhe auf unzutreffenden tatsdchlichen Annahmen,
richtigerweise werde es zu einer Summierung des jetzigen Verkehrs mit demjenigen
der Konrad-Adenauer-Allee kommen. Jedenfalls vor diesem Hintergrund scheidet
eine Rechtsverletzung des Antragstellers nicht offensichtlich aus.

Die Antragsbefugnis des Antragstellers ist auch nicht dadurch in Frage gestellt, dass
das Verkehrskonzept des Bebauungsplans, insbesondere die daflir essentielle
Befahrbarkeit der SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen (Planbegrindung
S. 26, D.4.1), selbst nicht Gegenstand planerischer Festsetzung ist. Die Fahrt-
richtungspfeile im Bebauungsplan sind nur Hinweise auf die ,geplante Aufteilung der
Verkehrswege mit Richtungspfeilen” (Teil B.2 des Bebauungsplans). Ob die Befahr-
barkeit der SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen die zwangslaufige Folge
der Unterbrechung der Trasse Konrad-Adenauer-Allee/FuggerstraBe auf Héhe des
Kénigsplatzes durch die dort festgesetzte Verkehrsflache besonderer Zweck-
bestimmung (FuBgangerbereich) ist, kann dahinstehen. Die Befahrbarkeit der
SchieBgrabenstraBe in beide Fahrtrichtungen ist jedenfalls die erklarte Folge des
planerischen Konzepts der Stadt, das der festgesetzten Neugestaltung des Kdnigs-
platzes zugrunde liegt. Dieser enge konzeptionelle Zusammenhang zwischen festge-
setzter Neuordnung des Kénigsplatzes und beidseitiger Befahrbarkeit der SchieB-
grabenstraBe reicht aus, um die Antragsbefugnis wie ausgefihrt im Hinblick auf die
Frage einer erhfhten Larmbelastung zu begriinden (vgl. BVerwG vom 16.6.2011 Az.
4 CN 1.10).

2. Der Antrag ist auch begrindet.

Nach § 4a Abs. 3 Satz 1 BauGB ist der Entwurf des Bebauungsplans erneut auszu-
legen und sind die Stellungnahmen erneut einzuholen, wenn er nach dem Verfahren
nach § 3 Abs. 2 BauGB geéandert oder erganzt wird. Hiergegen hat die Antrags-
gegnerin verstoBen.
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Die Antragsgegnerin hat den Planentwurf nach dem Verfahren gemaB § 3 Abs. 2
BauGB im Sinn des § 4a Abs. 3 Satz 1 BauGB geéandert. In der ausgelegten Plan-
fassung vom 21. Mai 2010 (im Beiakt [BA] 3) war auf der Ostseite des Haltstellen-
dreiecks am Konigsplatz (parallel zur HallstraBe) eine Baumreihe aus neun zu
erhaltenden und zwei zu pflanzenden Baumen vorgesehen (Teile A. und B.1.7 des
Bebauungsplans). Im beschlossenen Bebauungsplan ist diese Baumreihe durch eine
einige Meter noch Osten versetzte Reihe von acht zu pflanzenden Baumen ersetzt
worden. Durch diese vom Planentwurf abweichenden Festsetzungen sollte der
Biargerentscheid vom 21. November 2010 umgesetzt und ,vorsorglich die bauliche
Ausgestaltung einer hdhengleichen, einspurigen EntlastungsstraBe in Sid-Nord-
Richtung zwischen Konrad-Adenauer-Allee und FuggerstraBe als Bypass flr den
Kaiserhofknoten berticksichtigt” werden (vgl. BA 7 Stadtrat-Beschlussvorlage Druck-
sache 10/00588 S. 2, 8).

Von einer erneuten Auslegung des in dieser Weise geanderten Planentwurfs hétte
die Antragsgegnerin nur absehen kénnen, wenn von vornherein festgestanden hétte,
dass fur den mit dem Beteiligungsverfahren verfolgten Zweck der vollstandigen
Ermittlung und zutreffenden Bewertung der von der Planung berthrten Belange (§ 4a
Abs. 1 BauGB) nichts zu erwarten sein, sich die nochmalige Auslegung also in einer
bloBen Férmlichkeit erschépfen wirde (vgl. BVerwG vom 29.1.2009 BVerwGE 133,
98 RdNr. 40; Ernst/Zinkahn/Bielenberg/Krautzberger, BauGB, RdNr. 30 zu § 4a).
Das ist jedoch nicht der Fall. Es mag noch dahingestellt bleiben, ob nicht schon das
mit der Planédnderung notwendig einhergehende Féllen von neun gréBeren weiteren
Baumen im Stadtzentrum von Augsburg mit Blick auf die Belange des § 1 Abs. 6
Nr. 7 Buchst a BauGB hinreichend Anlass fiir eine neuerliche Beteiligung der Offent-
lichkeit (im Weg erneuter Planauslegung) geben musste. Jedenfalls erforderte der
Grund far die Neuordnung der Baume 6stlich des Haltestellendreiecks, namlich der
durch den Bulrgerentscheid festgelegte Bau des Kénigsplatzes ,mit einer vorsorg-
lichen EntlastungsstraBBe®, eine neuerliche Auslegung des Planentwurfs.

Zwar regelt der Bebauungsplan eine ,vorsorgliche EntlastungsstraBe” in Form daftr
geeigneter besonderer Festsetzungen nicht selbst. Darauf kommt es aber nicht
entscheidend an. Denn die mit der Neuordnung der Baume intendierte ,vorsorgliche
EntlastungsstraBe“ war fir die Antragsgegnerin jedenfalls im Hinblick auf davon
betroffene 6ffentliche und private Belange abwéagungserheblich. Sie hat die gewahlte
Form der Realisierung einer ,vorsorglichen EntlastungsstraBe“ im Rahmen der
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Abwagung ausdriicklich bericksichtigt und so ihrer Entscheidung mit zugrunde
gelegt (Stadtrat-Beschlussvorlage Drucksache 10/00588 Anlage 1 S. 41 ff., insb.
44 f.; ferner Planbegriindung S. 30, 41). Die Beflrchtung, die Trasse SchieBgraben-
straBe/SchaezlerstraBBe, insbesondere der sogenannte Kaiserhofknoten kénne - mit
weiteren Folgen flr Schleichverkehre in den umliegenden Gebieten, insbesondere
dem Beethovenviertel - fir die Aufnahme des dort infolge der angestrebten
geanderten Verkehrsfihrung zu erwartenden Verkehrsaufkommens nicht aus-
reichend leistungsfahig sein, war ein wesentlicher Punkt im Rahmen der Offentlich-
keitsbeteiligung nach § 3 Abs. 2 BauGB (vgl. etwa die Zusammenstellung in der
Stadtrat-Beschlussvorlage Drucksache 10/00588 Anlage 1 S. 41 ff., 44 f., 53 f., 58,
135, 142, 145 im BA 7 S. 77 ff.). Die ,vorsorgliche EntlastungsstraBe“ sollte den
davon betroffenen Belangen Rechnung tragen (s. BA6 S. 31 ff.; Planbegrindung
S. 41). Damit nahm die Antragsgegnerin eine gegebenenfalls nicht nur unerhebliche
Beeintrachtigung des festgesetzten FuBgangerbereichs in Kauf.

Zum andern waren o6ffentliche Belange gerade auch dadurch betroffen, dass die
,wvorsorgliche EntlastungsstraBe“ nicht Gegenstand besonderer geeigneter Fest-
setzungen werden, sondern nach dem planerischen Willen der Stadt durch die Neu-
ordnung der Baume 0&stlich des Haltestellendreiecks allein faktisch ermdglicht
werden sollte. Das schlieBlich umgesetzte Konzept beschrankt sich darauf, eine
Durchfahrung des Kénigsplatzes auf der Ostseite in Std-Nord-Richtung durch die
festgesetzte Neuordnung des Baumbestandes rein tatsachlich zu gewahrleisten. Es
sieht dagegen von Festsetzungen ab, welche eine Durchfahrung auch in rechtlicher
Hinsicht aufgreifen und in verbindlicher Weise festsetzen wirden. Der Bebauungs-
plan belasst es bei der Festsetzung einer Verkehrsflache besonderer Zweckbe-
stimmung, FuBgéangerbereich (Nr. B 1.4.2). Als StraBenbaubehérde (Art. 47 Abs. 1
BayStrWGQ) ist die Antragsgegnerin an diese Festlegung gebunden; sie muss eine
dahingehende Widmungsverfligung erlassen. Diese darf durch Verkehrszeichen
nicht unterlaufen werden. Das beschrankt die Mdglichkeit einer Durchfahrung von
vornherein auf wegerechtliche Sondernutzungs- und straBenverkehrsrechtliche Aus-
nahmetatbestande (Art. 18 BayStrWG, § 46 StVO). Die Antragsgegnerin hat das
AusmaB mdglicher Entlastungswirkung des Bypasses auch nicht naher untersucht
und die Entscheidung iber seine eventuelle Offnung nur formell von einem Stadt-
ratsbeschluss abhangig gemacht (vgl. BA 7 Beschlussvorlage Drucksache 10/00588
S. 8). Die Frage der Wirksamkeit der vorsorglichen EntlastungsstraBe war damit auf-
geworfen. In Anbetracht dieser gesamten Umstédnde konnte die Antragsgegnerin
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nicht davon ausgehen, dass sich die nochmalige 6ffentliche Auslegung des Plan-
entwurfs in einer bloBen Férmlichkeit erschépfen wirde.

Von einer weiteren Beteiligung der Offentlichkeit durch erneute Auslegung des Plan-
entwurfs konnte die Antragsgegnerin auch nicht wegen § 4a Abs. 3 Satz 4 BauGB
absehen. Danach kann die Einholung der Stellungnahmen auf die von der Anderung
des Planentwurfs betroffene Offentlichkeit sowie die beriihrten Behdrden und sonsti-
gen Trager offentlicher Belange beschrankt werden, wenn durch die Anderung des
Entwurfs - wie hier - die Grundzige der Planung nicht berthrt werden. Auf eine - wie
nach den Angaben in der mindlichen Verhandlung offenbar geschehen - bloBe
Beteiligung stadtischer Amter in Wahrnehmung der von der Neuordnung des Baum-
bestandes betroffenen Eigentiimerinteressen der Stadt selbst hatte das neuerliche
Beteiligungsverfahren nur beschrankt werden kénnen, wenn Interessen der Offent-
lichkeit durch die Anderung des Entwurfs nicht betroffen gewesen waren. Das ist
aber nicht der Fall. Die ,vorsorgliche EntlastungsstraBe® betraf unmittelbar 6ffentliche
Interessen der Allgemeinheit und nicht lediglich Eigentimerinteressen der Antrags-
gegnerin. Die ,StraBe* war im Ubrigen auch Gegenstand eines Blirgerentscheids und
stand im Mittelpunkt des lokalen 6ffentlichen Interesses. Die Antragsgegnerin hat die
,vorsorgliche EntlastungsstraBe®, wie bereits ausgefihrt, im Rahmen der Abwagung
der o6ffentlichen und privaten Belange auch ausdricklich bertcksichtigt. Fir eine
Beschrénkung des Kreises Anzuhdrender auf stadtische Amter als Walter der
Eigentimerinteressen wegen betroffener Ba&ume nach MaBgabe des § 4a Abs. 3
Satz 4 BauGB war bei dieser Sachlage kein Raum.

Die Verletzung der Verfahrensvorschrift des § 4a Abs. 3 Satz 1 BauGB ist beachtlich
(§ 214 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 BauGB). Die Antragsgegnerin hat nicht ,einzelne Perso-
nen, Behérden oder sonstige Trager o6ffentlicher Belange® nicht erneut angehért,
sondern von der erforderlichen neuerlichen Beteiligung der Offentlichkeit vollstandig
abgesehen. Darauf ist die Unbeachtlichkeitsklausel des § 214 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2
Halbsatz 2 BauGB nicht anzuwenden (vgl. Stock in Ernst/Zinkahn/Bielenberg/
Krautzberger, BauGB, RdNr. 54 zu § 214 m.w.N.). Auf ein Verkennen der Voraus-
setzungen des §4a Abs. 3 Satz4 BauGB im Sinn der Unbeachtlichkeitsklausel
kommt es nicht an, weil sich die Frage eines Berihrens der Grundzlige der Planung
nicht stellt (vgl. Uechtritz in Spannowsky/Uechtritz, BauGB, RdNr. 48 zu § 214;
Stock, a.a.0., RdNr. 55 zu § 214).
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3. Auf weitere durch den Bebauungsplan aufgeworfene Fragen kommt es danach
nicht mehr an. Der Senat hat es flr sachgerecht gehalten, auf einige Punkte, welche
die Ungultigkeit des Bebauungsplans im Ganzen betreffen wirden, gleichwohl
einzugehen.

a) Die in § 6 im Teil C.2 des Bebauungsplans getroffene Regelung zum Einbau eines
larmmindernden Fahrbahnbelags fir die Schaezler- und die SchieBgrabenstraBe ist
nicht deshalb zu unbestimmt, weil sie das MaB der zu erzielenden Larmminderung
weder unmittelbar noch mittelbar (durch Festlegung eines konkreten Belagtyps)
konkret bestimmt. Die Anforderungen an die Bestimmtheit dieser Regelung richten
sich danach, ,wie dies nach der Eigenart des zu ordnenden Lebenssachverhalts mit
Ruacksicht auf den Normzweck mdoglich ist® (BVerfG vom 9.8.1995 BVerfGE 93,
213/238). Danach ist eine Uber die festgelegte larmmindernde Qualitat der StraBen-
oberflache hinausgehende Konkretisierung nicht geboten.

Die Antragsgegnerin hat festgestellt, dass es jedenfalls in Teilen des Plangebiets zu
erheblichen baulichen Eingriffen mit der Folge einer wesentlichen Anderung an den
genannten o&ffentlichen StraBen kommen wird (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 16. BImSchV;
vgl. im Einzelnen die Schalltechnische Untersuchung der em-plan [BA 4b] S. 7 ff;
Planbegriindung S. 81 ff.). Sie hat ferner festgestellt, dass die Immissionsgrenzwerte
des § 2 Abs. 1 16. BImSchV (§ 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG) dort zum Teil deut-
lich Gberschritten werden. Am Haus SchieBgrabenstraBBe 6 (im Ml gelegen) ergeben
sich beispielsweise Werte von 71,4 dB(A) tags und 62,5 dB(A) nachts. Das entspricht
Grenzwertlberschreitungen von 8 bzw. 9 dB(A).

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG ist bei der wesentlichen Anderung 6ffentlicher StraBen
und Schienenwege sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kénnen, die nach
dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die Antragsgegnerin ist hierzu davon
ausgegangen, dass aktive SchallschutzmaBnahmen nicht in Betracht kommen
(Planbegrindung S. 84). Zu larmmindernden Fahrbahnbeldgen innerorts sagt das
der Planung zugrunde liegende Larmgutachten der em-plan (BA 4b, Gutachten
S. 26; ebenso Planbegriindung S. 85), es seien bei Messungen auch bereits 4 dB(A)
Minderung gegentiber normalem Asphaltbeton/Gussasphalt gemessen worden. Das
kénne aber bei der Immissionsprognose nicht berticksichtigt werden, weil es der
Verordnungsgeber noch nicht bertcksichtige (die 16. BImSchV befasst sich mit
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larmmindernden StraBenbelagen nur ab Geschwindigkeiten >60 km/h, s. amtl. Anm.
zu Tabelle B der Anl. 1 zur 16. BImSchV). Nach den Feststellungen des Larm-
gutachtens sind auch larmmindernde MaBnahmen an den StraBenbahngleisen (z.B.
Rasengleis) nicht durchfihrbar, weil die Befahrung der Gleisflachen durch den MIV
und den straBengebundenen OPNYV sichergestellt werden miisse (a.a.0.).

Dabei kann dahingestellt bleiben, ob die Annahme zutrifft, die larmmindernde
Wirkung eines Fahrbahnbelags kénne im Innerortsbereich bei km/h <= 50 schon
allein deshalb nicht berticksichtigt werden, weil sie von der 16. BImSchV nicht vorge-
sehen sei (vgl. dazu amtl. Anm. zu Tabelle B der Anl. 1). Jedenfalls ist nach dem fir
§ 41 BImSchG maBgeblichen Stand der Technik ein konkretes Larmvermeidungs-
volumen nicht im Sinn des § 3 Abs. 6 BImSchG gesichert. Nach den Ergebnissen der
mundlichen Verhandlung und den dort eingefiihrten Unterlagen (Umweltbundesamt,
Larmmindernde Fahrbahnbelage, Ein Uberblick (iber den Stand der Technik, 2009)
ist es zwar grundsatzlich gerechtfertigt, auch im Innerortsbereich von einer fihlbaren
Effektivitat larmmindernder StraBenoberflachen auszugehen. Allerdings beschrankt
sich das Umweltbundesamt bei InnerortsstraBen auf die Feststellung, man kénne
durch geschickte Wahl von Fahrbahnbelagen eine Reduktion erreichen. Die dem
Uberblick beigefiigte Tabelle 1 zitiert Korrekturwerte nach RLS-90 und einem
Allgemeinen Rundschreiben des Bundesverkehrsministeriums; diese Tabelle nennt
fir km/h <=50 fUr keinen Fahrbahnbelag konkrete Korrekturwerte. Einzel-
messungen, wie im Gutachten der em-plan und der Planbegriindung (S. 85) zitiert,
machen noch keinen Stand der Technik. Selbst wenn man also grundsatzlich auch
bei km/h <= 50 eine Larmminderung annimmt, so gibt es doch keine gesicherten
Daten dazu, welches AusmafB die Minderung bei konkreten StraBenoberflachen hat.

Der in §6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) festgesetzte larmmindernde Fahrbahn-
belag erweist sich als freiwillige MaBnahme (so auch Planbegriindung S. 85). § 6
(Teil C.2 des Bebauungsplans) greift weder in Rechte ein noch begriindet er solche
Rechte. § 6 kommt deshalb rein tatsachlich in erster Linie denjenigen StraBen-
anliegern zugute, die keinen passiven Schallschutz beanspruchen kénnen (weil die
Grenzwerte nicht erreicht sind oder keine wesentliche Anderung im Sinn des § 41
Abs. 1 BImSchG eintritt). Nach der Planbegriindung kénnten mit Iarmminderndem
Belag ,nachweislich Pegelminderungen bis 4 dB(A) erzielt werden® (S. 85). So
kénnten ,die mit der Planung verbundenen nachteiligen Auswirkungen auf die
Verkehrslarmbelastung aller Anwohner mehr als kompensiert werden®. Die Bedeu-
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tung des § 6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) erschépft sich in einer bloBen Selbst-
bindung der Stadt als Tragerin der StraBenbaulast flr die Bauausfihrung. Als
ausdrucklich freiwillige MaBnahme unterliegt das keinen gesteigerten Anforderun-
gen an die Bestimmtheit. Es handelt sich um einen bloBen Aspekt im Rahmen der
Abwagung, der eine Konkretisierung auf exakte dB(A)-Werte nicht erfordert. Dass
§ 6 (Teil C.2 des Bebauungsplans) eine gegentber herkdmmlichen Fahrbahn-
belagen fuhlbare Wirksamkeit der Larmminderung im Bereich <=50 km/h meint, 1&sst
sich der Norm in Verbindung mit der Begriindung entnehmen. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass die Antragsgegnerin dem mit der Wahl des Belagtyps Rech-
nung tragt (vgl. BVerwG vom 3.5.2002 Az. 4 B 2.02 <juris>).

Da die BaumaBnahmen an der Schaezler- und der SchieBgrabenstraBe als Orts-
straBen (Art. 46 Nr. 2 BayStrWG) keiner Planfeststellung oder -genehmigung bedur-
fen (Art. 36, 38 BayStrWG) und auch der Bebauungsplan insofern rechtlich nicht
erforderlich ist (§ 125 Abs. 1 BauGB betrifft nur die erstmalige Herstellung von Orts-
straBen), ergibt sich auch unter diesem Gesichtspunkt nichts, was zu einem
Bestimmtheitsmangel fihren kdnnte.

Die Antragsgegnerin hat deshalb zu Recht wegen der rechtlichen Anforderungen an
den Schallschutz auf passiven Schutz nach § 42 BImSchG verwiesen. Eine dahin-
gehende Regelung im Bebauungsplan selbst ist zwar nicht getroffen worden, aber
auch nicht grundsatzlich geboten (BVerwG vom 7.9.1988 BVerwGE 80, 184/192 f.).
Die Antragsgegnerin behandelt das Thema in der Planbegriindung (S. 84 f.) und
macht es so zum Bestandteil der Abwagung. Fir eine ausnahmsweise bestehende
Festsetzungspflicht aus § 1 Abs. 3 BauGB (dazu BVerwG vom 17.5.1995 NJW 1995,
2572) gibt es keine Anhaltspunkte.

b) Die fur das Verkehrsmodell der Antragsgegnerin angenommenen Verkehrs-
mengen beruhen auf nachvollziehbaren Grundlagen. Solche Verkehrsprognosen
sind gerichtlich nur eingeschrankt daraufhin zu Gberprifen, ob sie methodisch ein-
wandfrei erarbeitet worden sind, nicht auf unrealistischen Annahmen beruhen und
das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet worden ist (BVerwG vom 27.10.1998
BVerwGE 107, 313/326). Danach sind die Annahmen der Antragsgegnerin tragfahig.

Der Antragsteller ist zu Unrecht der Auffassung, die angenommenen Verkehrs-
mengen beruhten auf Uberholtem Datenmaterial. Nach der in der mundlichen
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Verhandlung néher erlauterten Darstellung im Verkehrsmodell des Bliros gevas
humberg & partner setzen sich die Daten zusammen aus Verkehrszahlungen der
Stadt im Jahr 2005, aus 2008 mittels eines Systems von Zahlstellen in der Innenstadt
durchgefihrten Erhebungen des Blros gevas humberg & partner, aus einer Netz-
erhebung von Prof. Kurzak im Augsburger Osten sowie weiteren Zahlwerten aus
2010 im Augsburger Umfeld durchgeflihrten automatischen Erhebungen. Mit Hilfe
dieser Verkehrszahlen ist das beim Tiefbauamt der Stadt bereits vorhandene
Verkehrsmodell fortgeschrieben worden. Weiter sind in das Modell zur Bestimmung
der Verkehrsnachfrage aktuelle Strukturdaten der Stadt und von Umlandgemeinden
(Einwohner, Arbeitsplatze, Schul- und Ausbildungsplatze usw.) eingeflossen.

Das Verkehrsmodell beruht auch nicht auf unrealistischen Annahmen. Die
Antragsteller halten die Berlcksichtigung einer StraBBe durch die inneren Ladehéfe im
Analyse-Planfall 2011/2012 (BA 4a Verkehrsmodell S. 20) und einer StraBe durch
die duBeren Ladehdfe im Prognose-Nullfall 2025 (a.a.O. S. 23) nicht fir méglich, weil
die Flachen fur die Stadtplanung nicht zur Verfligung stinden. Die Antragsgegnerin
hat dazu ausgefuhrt, der Bereich der duBeren Ladehdfe sei durch Bescheid des
Eisenbahnbundesamtes vom 29. Juli 2011 bereits entwidmet; im Ubrigen sei das
Entwidmungsverfahren bereits eingeleitet; mit den Grundstlckeigentimern seien die
technischen, rechtlichen und finanziellen Modalitaten fir einen zeithahen Bau der
StraBe bereits in Verhandlungen gréBtenteils geklart worden (vgl. Planbegriindung
S. 44 f.; BA 7 Beschlussvorlage Drucksache 10/00588 Anlage 1 S. 19). Der flir den
Bau dieser OrtsstraBe erforderliche Bebauungsplan (§ 125 Abs. 1 BauGB) befindet
sich in der Aufstellungsphase (Aufstellungsbeschluss fiir den Bebauungsplan Nr. 476
vom 29.7.2010; mittlerweile geteilt in die Bebauungsplédne 476 1 und 476 Il). Bei
diesen Gegebenheiten beruht die im Verkehrsmodell und daran anknipfend auch in
den abwagenden Uberlegungen der Antragsgegnerin vorausgesetzte Nutzbarkeit
einer StraBe durch die Ladehéfe nicht auf unrealistischen Annahmen.

Die StraBe durch die Ladehdfe brauchte nicht darlber hinausgehend bereits
splanungsrechtlich und finanziell abgesichert® zu sein. Soweit eine dahingehende
Anforderung in Urteilen des 25. und 14. Senats des Verwaltungsgerichtshofs zum
Ausdruck kommt (vom 9.2.2004 Az. 25N 96.2982 S.15; vom 5.10.2004 Az.
14 N 02.926 S. 25), beruht das auf Sachverhalten, die sich wesentlich von der vor-
liegenden Fallgestaltung unterscheiden. Das erforderliche MaB der planungsrecht-
lichen und finanziellen Absicherung einer im Zeitpunkt des Satzungsbeschlusses
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tber den Bebauungsplan noch nicht fertig gestellten StraBe héngt davon ab, welche
Bedeutung diese StraBe flir die konkrete Bauleitplanung hat. Je bedeutsamer diese
StraBe ist, desto hdéher muss die Wahrscheinlichkeit sein, dass sie auch realisiert
werden wird. Ist die StraBBe beispielsweise notwendig, um in einem geplanten neuen
Baugebiet die Grenzwerte einer zumutbaren Verkehrslarmbelastung einhalten zu
kénnen, so wird fir die Bauleitplanung eine planungsrechtliche und finanzielle
Absicherung der fraglichen StraBe regelmaBig schlechthin zwingend sein. Eine
derartige Lage besteht hier jedoch nicht. Der angegriffene Bebauungsplan Nr. 500
greift durch den Umbau des Kénigsplatzes und die planungsrechtliche Realisierung
des ,Augsburg-Boulevard“ in ein komplexes innerstadtisches Verkehrsgeschehen
ein. Das Ziel der Planung ist in ein Gesamtkonzept eingebettet (vgl. Zusammen-
stellung BA 4a Verkehrsmodell S. 16), dessen Leitvorstellung - neben anderem - die
,Reduzierung des MIV-Durchgangsverkehrs in der Innenstadt® ist (vgl. Planbe-
grindung S. 25). Die StraBe durch die Ladehdfe ist nicht mehr als ein Detailaspekt
im Rahmen dieses Gesamtkonzepts. Die StraBe hat zwar insofern eine nicht nur
unwesentliche Bedeutung, als ihr westlicher Teil (Bebauungsplanentwurf Nr. 476 Il)
zur Entlastung des Kaiserhofknotens von Westen her (HalderstraBe) beitragen kann
und damit einen verkehrlichen Schwerpunkt des Konzepts betrifft. Eine schlechthin
entscheidende Bedeutung fir die Planung im Ganzen hat die StraBe aber nicht. Far
ihre Berlcksichtigung im Rahmen des Verkehrskonzepts reicht es demnach aus,
dass nach den gesamten Umstanden eine Realisierung der StraBe zum Zeitpunkt
des Satzungsbeschlusses bereits konkret betrieben worden ist und keine Griinde zu
ersehen sind, welche die Realisierung in Frage stellen kdnnten. Die erforderlichen
Bebauungsplane waren (und sind) in Aufstellung begriffen, die Finanzierung des
Baus ist - soweit nicht Vertrage eine andere Ldsung vorsehen - zumindest durch
ErschlieBungsbeitrage gesichert.

c) Die Antragsgegnerin hat sich mit der Frage eventueller Schleichverkehre in den
planangrenzenden Wohngebieten im Rahmen der Abwagung fehlerfrei befasst. Sie
hat das Problem wiederholt aufgegriffen (vgl. etwa Planbegrindung S. 43; BA7
S.44 1., 53f., 58, 61, 135, 142, 145). Sie hat dazu erwogen, entscheidend fir die
Leistungsfahigkeit des StraBennetzes seien vor allem die Knotenpunkte (Plan-
begrindung S. 65 ff.). Deren ausreichende Leistungsfahigkeit hat die Antrags-
gegnerin im Anschluss an detaillierte Untersuchungen im Rahmen des Verkehrs-
gutachtens angenommen (BA 4a; ferner BA 7 S. 105 ff., 116 f., 141). Es haben sich
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keine Anhaltspunkte ergeben, dass die Antragsgegnerin dabei von unzutreffenden
Annahmen ausgegangen ist.

d) Der Bebauungsplan leidet auch in Bezug auf den Gesamtverkehrsplan und den
Nahverkehrsplan der Antragsgegnerin nicht unter einem Abwagungsmangel. Diese
stadtebaulichen Rahmenplane sind im Zuge der Abwagung zu bericksichtigen (§ 1
Abs. 6 Nr.11 BauGB). Zu Unrecht sieht der Antragsteller einen unaufléslichen
Widerspruch zwischen dem Ziel des Gesamtverkehrsplans, die Konzentration
nahezu aller Umsteigebeziehungen am Koénigsplatz durch eine Verlagerung auf
mehrere Umsteigepunkte zu lésen (vgl. Az. 15 NE 11.342 BI. 124). Die Planbegrin-
dung befasst sich mit der dadurch aufgeworfenen Fragestellung (S. 34 f.). Dort ist
festgehalten, die vorgesehene Ausbildung weiterer Umsteigeknoten und die damit
verbundene Entlastung des Kdnigsplatzes erforderten eine Netzerganzung; diese sei
erst langfristig zu verwirklichen. Das Haltestellendreieck werde nicht nur fir den
derzeitigen Bedarf ausgelegt, sondern so dimensioniert, dass weitere Ausbau-
varianten realisierbar blieben.

Das Ziel einer Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten (vgl. Az. 15 NE 11.342
Bl. 146 ff.) stellt der Bebauungsplan an keiner Stelle in Frage. Auch sonst berick-
sichtigt die Planung, was thematisch im Gesamtverkehrs- und im Nahverkehrsplan
bereits enthalten ist (vgl. BA7 S. 54 1., 64 f., 67 f., 118).

4. Kosten: § 154 Abs. 1 VwGO
Vorlaufige Vollstreckbarkeit: § 167 VwGO, §§ 708 ff. ZPO
Grunde far die Zulassung der Revision gibt es nicht (§ 132 Abs. 2 VwGO).

5. GemaB § 47 Abs. 5 Satz 2 Halbsatz 2 VwGO ist die Nr. I. der Entscheidungsformel

nach Eintritt der Rechtskraft des Urteils ebenso zu vero6ffentlichen, wie die Rechts-
vorschrift bekanntzumachen wére.

Rechtsmittelbelehrung

Nach § 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Revision durch Beschwerde zum Bundes-
verwaltungsgericht in Leipzig angefochten werden. Die Beschwerde ist beim Bayerischen
Verwaltungsgerichtshof (in Minchen Hausanschrift: LudwigstraBe 23, 80539 Minchen;
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Postfachanschrift: Postfach 34 01 48, 80098 Muinchen; in Ansbach: Montgelasplatz 1,
91522 Ansbach) innerhalb eines Monats nach Zustellung dieser Entscheidung schriftlich ein-
zulegen und innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung dieser Entscheidung zu begrin-
den. Die Beschwerde muss die angefochtene Entscheidung bezeichnen. In der Beschwer-
debegrindung muss die grundsatzliche Bedeutung der Rechtssache dargelegt oder die
Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts, des Gemeinsamen Senats der obersten
Gerichtshéfe des Bundes oder des Bundesverfassungsgerichts, von der die Entscheidung
des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs abweicht, oder der Verfahrensmangel bezeichnet
werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht missen sich die Beteiligten, auBer in Prozesskosten-
hilfeverfahren, durch Prozessbevollméachtigte vertreten lassen. Dies gilt auch fir Prozess-
handlungen, durch die ein Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht eingeleitet wird. Als
Prozessbevollmachtigte zugelassen sind neben Rechtsanwélten und Rechtslehrern an den
in § 67 Abs. 2 Satz 1 VwGO genannten Hochschulen mit Befahigung zum Richteramt nur die
in § 67 Abs. 4 Satz 4 VwWGO und in §§ 3, 5 RDGEG bezeichneten Personen. Fir die in § 67
Abs. 4 Satz 5 VwGO genannten Angelegenheiten (u.a. Verfahren mit Bezligen zu Dienst-
und Arbeitsverhéltnissen) sind auch die dort bezeichneten Organisationen und juristischen
Personen als Bevollmé&chtigte zugelassen. Sie muissen in Verfahren vor dem Bundes-
verwaltungsgericht durch Personen mit der Befahigung zum Richteramt handeln.

Happ FieBelmann Breit

Beschluss:

Der Streitwert wird auf 45.000 Euro festgesetzt (§ 52 Abs. 1 und 7 GKG).

Happ FieBelmann Breit



