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Anlass und Ziel des Gutachtens

Die Zeiten, in denen Berlin ein Ort beinahe unbegrenzter Moglichkeiten mit Freiraum und
Brachen an allen Ecken war, ist lange vorbei. Freiraum wird knapp, vorhandene Flachen
immer begehrter. Wegen des akuten Wohnraummangels haben nicht nur Investor*innen,
sondern auch die zustandigen Behotrden die Schaffung von dringend bendtigtem
Wohnraum im Blick. Stichwort ist hier das Ziel einer mafdvollen Nachverdichtung und die
Aktivierung ungenutzter Flachen.! Bei der Frage, wo und wie neuer Wohnraum geschaffen
wird, treffen viele unterschiedliche Vorstellung aufeinander. Konfliktpunkt ist nicht nur die
Frage ,Wer kann sich das noch leisten?“, sondern immer haufiger auch, ,Wie mdchte ich

eigentlich leben?*.

Dabei haben es alternative Lebensentwirfe neben den klassischen Wohnformen mitunter
nicht leicht, in die Stadtentwicklungsplanung integriert zu werden und auch einen Platz bei
der Vergabe des raren Guts ,stadtisches Bauland“ zu finden. Das gilt umso mehr, wenn
sich die eigene Vorstellung von einem ,gliicklichen Wohnen* auf den ersten Blick nicht in
den maf3geblichen gesetzlichen Regelungen abbildet. Wagenplatze und damit das Leben
im Bauwagen ist eine solche alternative Wohnform, die sich seit Jahrzehnten in Berlin (und
nicht nur dort) auf einigen der nun schwindenden Freirdume etabliert hat. Mit Stand von 22.
Marz 2018 waren der Polizei Berlin 17 solcher sog. ,Wagenburgansiedlungen® bekannt.?
Fast alle mussen als von Verdrangung und ,Rdumung® bzw. von Beseitigungsanordnungen
bedroht gelten. Denn: Keiner der Wagenplatze ist baurechtlich legalisiert. Hier stellt sich
also noch bevor die oben genannten Fragen beantwortet werden kénnen, die Frage: ,Wie

darf ich eigentlich leben?*.

Nach Ansicht der Senatsverwaltung, die sie in der Antwort auf eine Anfrage der LINKEN-
Abgeordneten Frau Gennburg prasentiert, ist der Grund fur die aktuell nur geduldete
Nutzung von Wagenplatzen, dass nach Ansicht des OVG Berlin ,Wagenburgen im
innerstadtischen Bereich nicht rechtlich zulassig“ sein konnen.® Mit Verweis auf die beiden
Beschlusse* aus den Jahren 1998 und 2003, die sich jeweils mit der baurechtlichen
Zuldssigkeit von Wagenburgen beschaftigen, scheint sich diese Auffassung auf eine
vermeintlich gesicherte Rechtsposition stiitzen zu koénnen. Zuletzt hat ein vom

wissenschaftlichen Parlamentsdienst des Abgeordnetenhauses von Berlin verfasstes

1 SPD, DIE LINKE u. Biindnis 90/Die Griinen, Berlin gemeinsam gestalten — Solidarisch. Nachhaltig.
Weltoffen, Koalitionsvereinbarung fur die Legislaturperiode 2016-2021, S. 32.

2 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen, Antwort auf die schriftiche Anfrage Nr.
18/13770 der Abgeordneten Katalin Gennburg (LINKE) v. 13. 3. 2018 zum Thema ,Mehr
Wagenplatze fir Berlin wagen*, Antwort v. 3. 4. 2018.

8 Ebenda, Antwort zu Frage 7.

4 OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355; OVG Berlin, Beschl. v. 22. 1. 2003
= LKV 2003, 276.
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Gutachten die Rechtsansicht bestétigt, wonach Wagenplatze bauplanungsrechtlich im

Innenbereich unter keinen denkbaren Gesichtspunkten legalisiert werden kénnen.®

Ganz so klar ist die Rechtslage allerdings nicht. In Anbetracht der bestandig wachsenden
Zahl an Beispiele aus anderen Stadten, in denen Mittel und Wege gesucht und gefunden
worden sind, um Wagenplatze und Siedlungen mit Kleinsthausern zu legalisieren,® muss
diese verfestigte, maf3geblich durch die beiden genannten OVG-Beschlisse auch in der
juristischen Literatur gepragte Rechtsauffassung einer kritischen Betrachtung unterzogen
werden. Gewdrdigt werden muss dabei neben dem konkreten Sachverhalt, der den
genannten Urteilen zugrunde lag, insbesondere auch, dass Wohnen in Kleinsthausern, sog.
»1iny Houses* oder ,Tiny Houses on Wheels®, sich als ressourcenschonende, 6kologische
Wohnform im gesamten Bundesgebiet immer groRerer Beliebtheit erfreut.” In ihrer Kubatur
und Ausstattung und damit auch in der aulBeren Wahrnehmung, sind sie Bauwagen zur
Wohnnutzung auf den ersten Blick sehr ahnlich. Ob das Aufstellen von Bauwagen auf
Wagenplatzen rechtlich mit dem Aufstellen von Tiny Houses wegen der konzeptionellen
Unterschiede im (Zusammen-)Leben grundsatzlich vergleichbar ist, wird im Folgenden

noch Gegenstand der Untersuchung sein.

Dass in Deutschland neben Wagenplatzen auch einzelne Kleinsthduser sowie ganze
Siedlungen fur Tiny Houses baurechtlich legal entstehen kénnen, macht eine erneute
baurechtliche Wirdigung der Legalitdt des Lebens in Bauwagen und auf Wagenplatzen
notwendig. Es ist schwer vorstellbar, dass das Leben in Bauwagen baurechtlich per se
unzulassig sein soll, wenn es deutschlandweit eine wachsende Szene fiirs ,Downsizing“®
mit Leuchtturmprojekten fur das Leben auf Wagenplatzen und in Tiny House-Siedlungen
gibt.

Die Fraktion ,DIE LINKE® im Abgeordnetenhaus hat den Verfasser wegen der skizzierten
Entwicklungen mit einer Prifung der Rechtslage beauftragt. Die Beauftragung erfolgte auch
unter Beriicksichtigung der Einigung im Koalitionsvertrag, dass nach Ldsungen gesucht

werden misse, um fur Menschen auf sogenannten Wagenplatzen Sicherheit fur ihre

5 Fehlau, Gutachten zur bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Zulassigkeit von Wagenplatzen
im Innenbereich, fir den Wissenschaftlichen Parlamentsdienst des Abgeordnetenhauses von Berlin
v. 19. 10. 2020, S. 17.

6 Dazu z.B. schon in einer Studienarbeit aus dem Jahr 2000 Schénfeld/Pralle, Wohnen ohne
Fundament, S. 34 ff.; aus neuerer Zeit HWR, Die baurechtliche Legalisierung von Wagenplatzen, S.
8 ff.

7 Allgemein zu Tiny Houses und Baurecht vgl. Schneider, Tiny Houses und das deutsche Baurecht,
Privatverlag v. 22. 9. 2018.

8 Unter vielen Singhal, Tiny Houses: Leben auf kleinem Ful3, Geo.de abrufbar unter
https://www.geo.de/natur/nachhaltigkeit/1672-rtkl-tiny-houses-leben-auf-kleinem-fuss (zuletzt
abgerufen: 13. 8. 2021).
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Lebensform zu schaffen und den derzeitigen Zustand der Duldung zu beseitigen.® Konkret

wurde der Verfasser mit der Untersuchung der folgenden Fragen beauftragt:

1. Welche Madoglichkeiten bestehen — unter Berlcksichtigung der einschlagigen
Rechtsprechung - fir die Sicherung von Wagenplatzen hinsichtlich der
bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Genehmigungspraxis.

2. Gibt es berlinspezifische Hindernisse? Wenn ja, welche?
3. Welche aktuellen positiven Praxisbeispiele gibt es in Deutschland? (Auswahl)

4. Lohnt es sich (ber ein ,Wagenplatzschutzgesetz® nachzudenken, welches den
Schutzgedanken spezifischer Gruppen in den Mittelpunkt rickt und so zum

Beispiel Safe Places fur Wohnungslose vereinfacht?

Die Fragen werden in der nachfolgenden rechtlichen Wirdigung abgearbeitet. Kern des
Untersuchungsauftrags — und damit auch der Untersuchung — ist die Frage der
baurechtlichen Zulassigkeit vom ,Leben in Bauwagen auf Wagenplatzen® in Berlin und
damit in innerstadtischen Lagen. Die besonderen Charakteristiken dieser Wohnform, die
sie auch vom Konzept ,Wohnen im Tiny House® unterscheidet und die damit verbundenen
zusatzlichen rechtlichen Herausforderungen sollen herausgearbeitet und mdgliche
Ldsungsansatze formuliert werden. Wegen des klaren Fokus auf diese Fragen werden
weitere Aspekte, die fur jede Bauleitplanung und alle Bauvorhaben &hnliche Fragen
aufwerfen, wie z.B. nach den raumordnerischen, umweltrechtlichen sowie nach weiteren
fachgesetzlichen Regelungen zu bericksichtigenden Anforderungen (Wasserrecht,
Bodenrecht, ...) an die Umsetzung von Wagenplatzen, nicht untersucht. Dies wére in den
jeweiligen planungsrechtlichen Verfahren zu untersuchen und in die Abwagung

einzustellen.

Am Ende soll die Untersuchung dementsprechend Perspektiven und Mdglichkeiten der

Legalisierung von Wagenplatzen rechtlich beleuchten und kritisch wirdigen.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Schlagwortartig lassen sich die Ergebnisse der Untersuchung wie folgt zusammenfassen:

1) Das Leben in Bauwagen und auf Wagenplatzen erfillt sowohl die
bauplanungsrechtlichen Tatbestandsvoraussetzungen i.S. der 88 3, 4 und 6
BauNVO sowie die bauordnungsrechtlichen Voraussetzungen gemafl § 48 BauO

Bln an das ,Wohnen*. Bei Bauwagen kann es sich somit um Wohngebaude handein.

9 SPD, DIE LINKE u. Biindnis 90/Die Griinen, Berlin gemeinsam gestalten — Solidarisch. Nachhaltig.
Weltoffen, Koalitionsvereinbarung fur die Legislaturperiode 2016-2021, S. 32.
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2) Bauwagen und Wagenplatze kénnen daher auch zur dauerhaften Wohnnutzung
genehmigt werden. Mdglich ist dies sowohl im Rahmen des § 34 BauGB als auch
Uber eine ergdnzende Bauleitplanung. Die Auffassung, dass die Urteile des OVG
Berlin von 1998 und 2003 dies ausschliel3en, wird widerlegt.

3) Trotz der grundsatzlichen Moglichkeit der Legalisierung im aktuell geltenden
Rechtsrahmen, sind bei einer Legalisierung einige rechtliche Hurden zu nehmen.
Zur Verringerung des Genehmigungswiderstandes kann die Stadt Berlin im Rahmen
ihrer Kompetenz eine Anpassung des Bauordnungsrechts vornehmen oder tber

den Erlass eines ,Wagenplatzschutzgesetzes“ nachdenken.
Die Zusammenfassung im Einzelnen:

Bauwagenplatze werden als kollektiv organsierte Wohnformen verstanden, auf denen die
wesentlichen zum dauerhaften Wohnen erforderlichen Einrichtungen — vergleichbar mit
groRen Wohngemeinschaften — in gemeinsam genutzten Einrichtungen vorgehalten
werden. Im geltenden Baurecht finden sie bislang keine ausdriickliche Entsprechung. In der
Rechtsprechung finden sie Uberwiegend Erwdhnung im Rahmen von Verfahren von
Wagenplatzbewohner*innen gegen Beseitigungsanordnungen der Bauordnungsbehdrden.
Die Antrage gegen die Anordnungen mussen von den Gerichten unter Verweis auf die
formale und materielle lllegalitdit der Wagenplatze abgelehnt werden. Die betroffenen
Wagenplatze verflgten stets Uber keine Baugenehmigung. Eine solche war in den Fallen
auch nicht oder nur unter besonderen, auch politischen Anstrengungen Uberhaupt zu
erhalten. Den Gerichten blieb danach keine andere Wahl. Auf die grundséatzliche rechtliche
Bewertung der Zulassigkeit hat das keinen Einfluss.

Die Zulassigkeit von Wagenplatze und das Wohnen in Bauwagen muss sich an den
Regelungen des offentlichen Baurechts messen lassen. Mittlerweile unbestritten
handelt es sich bei Bauwagen, die zum dauernden Wohnen bestimmt sind, um bauliche
Anlagen sowohl i.S. des § 29 BauGB als auch des § 2 Abs. 1 BauO BIn. Wegen der
Bestimmung zur Wohnnutzung sind sie ganz regelméfig auch genehmigungsbedurftig und

kdnnen nicht als Campingplatz, der der Erholungsnutzung dient, eingeordnet werden.

Trotz der schwierigen rechtlichen Voraussetzungen kdnnen Wagenplatze zur dauerhaften
Wohnnutzung sowohl bauplanungsrechtlich zuldssig als auch bauordnungsrechtlich
genehmigungsfahig sein. Bauwagen kénnen dem ,,Wohnen* i.S. der 88 3, 4 und 6
BauNVO dienen und Wohngebaude darstellen. Im bauplanungsrechtlichen Sinne
genugt es, wenn die zur selbststandigen Haushaltsfiihrung notwendigen Einrichtungen, wie
Kiche, ein Bad und Toiletten in Gemeinschaftseinrichtung zur freien Verfigung der
Bewohner*innen stehen. Bauwagen sind hier zu vergleichen mit Wohn- bzw.

Nutzungseinheiten z.B. in Wohngemeinschaften oder Studierendenwohnheimen.
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An dieser rechtlichen Einordnung &ndern auch die beiden die aktuelle Rechtsauffassung
pragenden Beschliisse des OVG Berlin aus den Jahren 1998 und 2003 nichts. Sie sind
nicht so zu interpretieren, dass das Wohnen in Bauwagen unter jedem Umstand
gegen die Gebietskategorien der BauNVO verstdf3t. Aus den Beschlussbegriindungen
wird vielmehr deutlich, dass der ,extreme stadtebaulich Missstand“!°, der danach sowohl
das drittschutzende Nachbarrecht begrinden als auch zu einer grundsatzlichen
Gebietsunvertraglichkeit fuhren soll, insbesondere damit zusammenhéngt, dass die
zustandigen Ordnungsbehoérden sich nach Ansicht des erkennenden Senats jedem Eingriff
zur Ordnung der stadtebaulichen Entwicklung verweigert hatten. Die Argumentation der
Senate und dabei nicht zuletzt der Leitsatz 1 des Beschlusses des OVG aus dem Jahr 2003
ist aber so zu verstehen, dass eine Unvereinbarkeit mit den Gebietskategorien der
BauNVO dann nicht mehr anzunehmen ist, wenn die Behoérden reglementierend

eingreifen.

Hilfsweise hat sich die Rechtsauffassung des OVG Berlin durch neue gesellschaftliche
Entwicklungen Uberholt. Die Auffassung, dass das Wohnen auf Wagenplatzen per se einen
nicht zu duldenden Substandard darstelle,!! beinhaltet ideologische Stigmatisierungen, die
so im Baurecht keinen Ruckhalt finden. Gerade der Blick auf den bundesweiten ,Tiny
House“-Trend mit den sich entwickelnden Tiny House-Siedlungen zeigt, dass das
»Downsizing“ als eine Moglichkeit des umweltbewussteren,
ressourcenschonenderen Wohnens den Wohnansprichen zahlreicher Personen

genugt.

Wagenplatze sind aber nicht nur bauplanungsrechtlich zuldssig, sondern auch
bauordnungsrechtlich genehmigungsfahig. Fur das Leben in Bauwagen gelten dabei
zunachst grundsatzlich dieselben Anforderungen, wie fir andere, ,klassische®
Wohnformen. Sie missen unter anderem alle Anforderungen an Abstandsflachen,
Brandschutz, Rettungswege sowie die Ausstattungsmerkmale an Wohnungen erfillen.
Abweichungen sind im Rahmen von § 67 Abs. 1 BauO BIn zwar mdglich und auch gut
begrindbar. Der Genehmigungsaufwand fur Wagenplatze erhoht sich dadurch aber
betrachtlich. Das gilt auch dann noch, wenn man Wagenpléatze als bauliche Gesamtanlage

genehmigen lasst.

Verschiedene Beispiele aus dem Bundesgebiet bestatigen die Rechtsauffassung,
dass Wagenplatze im Rahmen des geltenden Rechts legalisiert werden kénnen. Ein
Weg ist die Erteilung einer Baugenehmigung fur die Gesamtanlage ,Wagenplatz“. Dabei
werden alle vorhandenen Bauwagen zusammen mit den Gemeinschaftseinrichtungen auf

Grundlage einer Planzeichnung genehmigt. Neben einem festen Standplatz wird die

10 OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355 (366).
11 S0 ist aber etwa § 2 Abs. 2 S. 2 des Hamburger Wohnwagengesetz v. 25. 5. 2021 zu verstehen.
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hinreichende Ausstattung der einzelnen Bauwagen tber Nebenbestimmungen gesichert.
Eine Genehmigung kann so sowohl im Auf3enbereich als auch im Innenbereich
erfolgen, insofern die Flachenzuordnung, z.B. Uber Festsetzungen im
Flachennutzungsplan oder im Rahmen des Sich-Einfigens gemalR § 34 BauGB, eine
Wohnnutzung/Nutzung als Sondergebiet nach 8§ 11 BauNVO zulasst. Wenn dies nicht
der Fall ist, ist zundchst eine begleitende Bauleitplanung (meist Anderung
Flachennutzungsplan und Aufstellung Bebauungsplan) erforderlich. Auf dieser Grundlage
koénnen die Platze dann entsprechend genehmigt werden. Eine ergénzende Bauleitplanung
durfte im innerstadtischen Bereich von Berlin wohl in der Regel erforderlich sein.
Wagenplatze durften sich nach ihrer Art nicht in die Bebauung der naheren Umgebung
einfugen. Der Baunutzungsplan von Berlin dirfte wegen seiner Uberwiegenden

Funktionslosigkeit hingegen kein Hindernis bei einer Legalisierung darstellen.

Die dargestellten unter den aktuell geltenden Rechtsrahmen bestehenden Mdglichkeiten
der Legalisierung weisen einige Hurden auf, die die Rechtsunsicherheit fir die
Wagenplatzbewohner*innen und den Verfahrensaufwand fir die Genehmigungsbehdrden
betrachtlich steigern. Vor allem kann unter dem geltenden Rechtsregime die den
Wagenplatzen eigene und wertvolle Dynamik schwerlich Berticksichtigung finden. Daher
sind gewisse rechtliche Anpassungen sinnvoll. Aus kompetenzrechtlichen Griinden
kdnnen diese nur im Bereich des Bauordnungsrechts erfolgen. Das Bauplanungsrecht
(BauGB u. BauNVO) féllt in die Zustandigkeit des Bundes.

Zu denken ist an eine Anpassung der Berliner Bauordnung. Sinnvoll kdnnte zunéchst
die Anerkennung von Wagenplatzen als fiktive bauliche Anlage i.S. des 8§ 2 Abs. 1 S. 3
BauO BIn sein. Dies konnte erganzt werden durch den Erlass einer Verordnung fir
Wagenplatze auf Grundlage des § 86 Abs. 1 BauO BiIn, wie sie ahnlich in anderen
Bundeslandern fur Camping- und Wochenendhauspléatze bestehen. In dieser Verordnung
konnen grundlegende Fragen zu bauordnungsrechtlichen Standards bei der Genehmigung
von Wagenplatzen abgearbeitet werden. Ein Genehmigungsprozess bekame so einen

klaren Rahmen.

Alternativ kann auch an ein Wagenplatzgesetz gedacht werden. Die bekannten
Wagenplatzgesetze aus Hamburg und Bremen dienen dabei eher nicht als Blaupause. Sie
versuchen, wie Hamburg, Wagenplatze eher zu verhindern bzw. weiter zu stigmatisieren
oder aber sie bieten, wie Bremen, wenig Erleichterung und Klarheit in der
Genehmigungspraxis. Sinnvoll ware eine Wagenplatzgesetz, dass die Genehmigung von
Wagenplatzen aus der Berliner Bauordnung herauslost. Die Legalisierung ware dann
keineswegs von derartigen Verpflichtungen frei. Uber die Genehmigungsfahigkeit wiirde
nur unter Berlcksichtigung wagenplatzspezifischer Besonderheiten allein anhand des

Wagenplatzgesetzes entschieden.
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AbschlieRend kann es sich auch lohnen, Uber solche Regelungen in einem
Wagenplatzgesetz nachzudenken, die fur die Genehmigung und den Betrieb von Safe
Spaces fir Wohnungslose notwendig sind. Auch solche Safe Spaces kdnnten im
Einzelfall im Rahmen des geltenden Rechts zulassig sein.

Uberblick — Baurechtliche Ausgangslage fir die Genehmigung von Wagenplatzen
und Bauwagen

Fur die rechtliche Bewertung der Genehmigungsfahigkeit sowohl von einzelnen Bauwagen
als auch von Wagenplatzen gilt das Bauplanungs- und Bauordnungsrecht grundsatzlich
ohne Einschrénkungen. Die Uberwiegende Zahl der fur die Untersuchung maRgeblichen
baurechtlichen Regelungen beanspruchen objektiv Geltung. Sie setzen allgemein glltige
Standards fur die Aufteilung und Nutzung des Raums, um eine nachhaltige stadtebauliche
Entwicklung zu sichern. GemanR der Planungsgrundsatze des § 1 Abs. 5 BauGB sollen sie
eine dem ,Wohl der Allgemeinheit dienende sozialgerechte Bodennutzung unter

Berticksichtigung der Wohnbediirfnisse der Bevilkerung gewahrleisten®.

Diese Bestimmung, die zusammen mit den die Grundsatze konkretisierenden
Planungsleitlinien des &8 1 Abs. 6 BauGB die sog. Baufreiheit und damit die
Verfiigungsbefugnis Uber das Eigentum nach Art. 14 Abs. 1 GG beschranken, stehen
grundséatzlich weder zur Disposition Einzelner noch der die Gesetze ausfiihrenden
Verwaltung.*? Befreiungen und Ausnahmen von den zahlreichen, diesen Zielen dienenden
Regelungen bedurfen daher ebenfalls einer Rechtsgrundlage. Insofern ist irrelevant, wenn
einzelne Wagenplatzbewohner*innen, ganze Platze oder die im Einzelfall zustéandige
Verwaltung sich bereit erklaren oder es sogar als fur sich wiinschenswert erachten, ein
Leben abweichend von diesen Standards zu fuhren. Es kommt somit nicht darauf an, dass
sie z.B. mit einer Wohnsituation ohne Abwasseranschluss, in einem Gewerbegebiet oder
ohne von Schornsteinfeger*innen abgenommene Kohledfen zufrieden sind. Gerade in
Bezug auf Brandschutz und Unfallverhiitung besteht eine strengere Gesetzesbindung. Im
Ubrigen lasst der aus dem Rechtsstaatsprinzip abgeleitete verfassungsrechtliche
Grundsatz des ,Vorbehalts des Gesetzes* eine derartige Willkiir, im Sinne einer

ausschlie3lich an individuellen Interessen orientierten Bauausfiihrung, nicht zu.

Nur im Einklang mit den geltenden Regelungen des BauGB und der geltenden Bauordnung
kann somit im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens ein Wagenplatz mit Wohnnutzung
in Bauwagen Uberhaupt legalisiert werden. Lediglich insofern die geltenden oder noch zu

schaffenden Gesetze und Verordnungen Abweichungen zulassen, konnen andere

12 vgl. zur Bedeutung der Planungsleitinien und Grundsatze im  Einzelnen
Battis/Krautzberger/L6hr/Battis, BauGB, § 1 Rn. 44 ff.
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Standards angewendet und Bedirfnisse besonderer Wohnformen gegebenenfalls

berlcksichtigt werden.

Dieses Korsett darf allerdings auch nicht als allzu eng verstanden werden. Die begriffliche
Offenheit und Entwicklungsfahigkeit der bauplanerischen Grundsatze und Leitlinien zur
Innenentwicklung im Angesicht sich andernder gesellschaftlicher und planerischer
Bedurfnisse gepaart mit einem ,nur® an das Gebot gerechter Abwagung gemafs § 1 Abs. 7
BauGB gebundenen Planungsermessen lasst den Gemeinden/Bezirken ausreichend
Handlungsspielraum zur Eigenentwicklung und Verantwortung®® - auch mit Blick auf die
Legalisierung von Wagenplatzen. Schon ein Blick auf § 1 Abs. 5 S. 2 BauGB (,Klimaschutz
und die Klimaanpassung, insbesondere auch in der Stadtentwicklung, zu férdern“) oder §
1 Abs. 6 Nr. 2 BauGB (,Erhaltung sozial stabiler Bewohner*innenstrukturen) machen
deutlich, dass ein erheblicher Interpretationsspielraum verbleibt, wie diese Planungsziele
erreicht werden koénnen. Die pauschale Aussage, ein Wagenplatz wirde unter allen
Umstanden gegen das Abwagungsgebot des § 1 Abs. 7 BauGB verstol3en, ist wegen des
genannten Planungsermessens sicherlich nicht haltbar.** Diese Ansicht — so viel vorweg —
findet auch keine Grundlage in den bereits genannten OVG-Beschlissen.® Die
Entscheidungen dirften wohl eher so verstanden werden, dass die zustéandigen Behdrden
ihren Ordnungssauftrag nicht vollstandig negieren durfen. Es ist vielmehr Aufgabe der
Politik und Stadtverwaltung, auf veranderte Anspriiche an Wohn- und Lebensformen von
Teilen der Gesellschaft zu reagieren und diese gegebenenfalls unter Wahrung der

unterschiedlichen Belange allgemeinvertraglich umzusetzen.*®

Unter Bericksichtigung dieser Ausgangslage wird untersucht, ob und wie der aktuell
geltende gesetzliche Rahmen, die Legalisierung von Wagenpléatzen in Berlin zulasst. Um
die Untersuchung sinnvoll einzugrenzen, wird dafir in einem ersten Schritt das
Untersuchungsobjekt ,Wagenplatz* genauer definiert und darliber von anderen alternativen
Wohnformen abgegrenzt. Dabei sollen bereits gefestigte Rechtsauffassungen, deren
Infragestellung nicht sinnvoll ist, als gegeben vorausgesetzt werden (l.). Vor dem
Hintergrund dieser Annahmen kann die Prifung der bauplanungsrechtlichen Zulassigkeit
von Wagenplatzen erfolgen. Der Fokus wird auf der Frage liegen, ob eine Legalisierung
Uber das Instrument der Bauleitplanung méglich ist (1l.). AbschlieRend werden die

Anforderungen, die die Berliner Bauordnung an die Genehmigung von Wagenplatzen und

13 Battis/Krautzberger/Lohr/Battis, BauGB, § 1 Rn. 87 ff.; allgemein zur Entwicklungsoffenheit
bauplanungsrechtlicher Begrifflichkeiten anhand gesellschaftlicher Entwicklungen Kriper DOV
2016, 793 (795, 800).

14 So aber wohl Fehlau, Gutachten zur bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Zulassigkeit von
Wagenplatzen im Innenbereich, fir den Wissenschaftlichen Parlamentsdienst des
Abgeordnetenhauses von Berlin v. 19. 10. 2020, S. 17.

15 Siehe dazu unten unter C. Il. 1. c).

16 Schonfeld/Pralle, Wohnen ohne Fundament, S. 34 ff.; aus neuerer Zeit HWR, Die baurechtliche
Legalisierung von Wagenplatzen, S. 17 ff.
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Bauwagen zur Wohnnutzung stellt, untersucht. Besondere Beachtung finden Vorschriften,

die fur eine Genehmigung solcher Anlagen nutzbar gemacht werden konnen (l11.).

Grundannahmen als Ausgangslage fur die weitere rechtliche Untersuchung
Wenn als Untersuchungsgegenstand dieses Gutachtens die Moglichkeit der Legalisierung
des ,Lebens im Bauwagen auf Wagenplatzen® angegeben wird, ist dieser damit noch nicht

hinreichend konkret umrissen.

Auch wenn es ,DEN" klassischen Wagenplatz nicht gibt, sich vielmehr jeder Wagenplatz
sowohl von seiner Bewohner*innenstruktur als auch von der internen Organisationsstruktur
unterscheiden kann, gibt es wiederkehrende Muster, die zumindest eine Vielzahl von
Wagenplatzen erfahrungsgemaln teilen dirften. Bezuggenommen wird vor allem auf den
Wunsch eines erhdhten Maf3es an Gemeinschaft und Selbstverwaltung bei der Gestaltung
des eigenen Lebensumfelds. Dies bezieht sich auch auf den als notwendig empfundenen
Wohn- und Ausstattungsstandard.’” Es besteht insofern ganz iberwiegend der Wunsch
nach einem Maximum an Flexibilitat gegentber (bau-)rechtlichen Vorschriften. Dass sich
die Befriedigung von Wohnbedurfnissen im Geltungsbereich des deutschen Rechts ,nicht
allein an den autonom gesetzten individuellen Wiinschen“*® orientieren kann, ist zutreffend
und uberrascht nicht. Dadurch ist aber noch nichts dazu gesagt, inwieweit in Abstimmung
mit Politik, Verwaltung und Nachbarschaft den Bedurfnissen der
Wagenplatzbewohner*innen unter Berlcksichtigung der offensichtlichen baulichen
Besonderheiten der Wohnform auch baurechtlich entgegengekommen werden kann. Das
Gutachten orientiert sich bei seiner Untersuchung der rechtlichen Perspektiven einer
Legalisierung daher daran, ob und, wenn ja, inwieweit das geltende Recht dieser

,alternativen Wohnform* am ehesten gerecht werden kann.

Die Konkretisierung bezieht sich dabei nur auf solche Sachverhalte, die bei der

bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Bewertung relevant sind.

Der Untersuchungsgegenstand — Wagenpléatze, Bauwagen im Hof und Tiny House-

Siedlungen

Alternative 1: Wagenplatze als kollektive Wohnform

Die Griindung von Wagenplatzen erfolgte haufig auf grofReren Brachflachen im stadtischen
Umfeld oder in stddtischen Randlagen. Sie befinden sich bauplanungsrechtlich in Wohn-
oder Mischgebieten (vgl. 8 4 und 6 BauNVO), mitunter aber auch in Gebieten, die
tiberwiegend gewerblich genutzt werden (§ 8 BauNVO). Im landlichen Raum werden haufig

auch grofiere Grundstiicke genutzt, die in den entsprechenden Plénen als Grin- sowie

17 Zu den unterschiedlichen Motiven des ,Wagenlebens® vgl. Ebd., S. 6 ff.
18 \Vgl. OVG Berlin, Beschl. v. 22. 1. 2003 — 2 S 45/02 = LKV 2003, 276 (277).
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Landwirtschaftsflachen oder Flachen zur Freizeitnutzung festgesetzt sind. Diese liegen in
der Regel im AufRenbereich gemall § 35 BauGB. Mitunter werden auch Flachen in
Anspruch genommen, fir die eine Nutzung als Kleingartenanlage oder
Wochenendhausgebiet vorgesehen ist. War friher die privatrechtlich ungenehmigte
Nutzung haufiger, befinden sich einige Flachen mittlerweile im Eigentum der durch die
Wagenplatzbewohner*innen gegrundeten juristischen Person (haufig ein Verein oder eine
GbR) oder es wurden Miet- und Pachtvertrdge mit den jeweiligen Eigentumer*innen

geschlossen.

Auf den Flachen, die an mindestens einer Stelle von o6ffentlichen Verkehrswegen
zuganglich sind, werden die in der Regel aus alten Bauwagen, Lastwagen oder ahnlichen
Gefahrten selbst ausgebauten Unterklnfte in loser Ordnung aufgestellt. Eine Gliederung
des Platzes in Parzellen oder eine schriftliche Fixierung tUber die zulassige Zahl der Wagen
auf der Flache erfolgt, soweit ersichtlich, nicht. Auch wenn die Bewohner*innenstruktur
Uberwiegend statisch sein durfte und die Wagen trotz ihrer theoretischen Mobilitat
standortfest  genutzt  werden, ist die Mdglichkeit der Mobilitat ein
selbstverstandnispragendes Merkmal vieler Platze. Es kann auch immer wieder zu
Standort- oder Bewohner*innenwechsel und dabei auch zu einer Umgestaltung der
rdumlichen Ordnung auf dem Platz kommen. Diese potenzielle Dynamik ist ein
Kernelement eines Wagenplatzes.

An ihrem Standort stehen die Bauwagen auf Radern oder werden anderweitig aufgebockt.
Es wird weder ein Fundament gegossen noch findet eine anderweitige vollstéandige
Versiegelung der Flachen statt. Ihre GroRRe variiert von einer Grundflache von 10 bis 14 gm
bis zu 20 bis 30 gm. Sie sind haufig einstdckig gebaut und dabei ggfs. mit einem
zusatzlichen Halbgeschoss zum Schlafen ausgestattet. Es kann von einer Héhe der Wagen
vom Boden gemessen aus zwischen vier und sechs Metern ausgegangen werden. Weil die
Bauwagen dem ganzjahrigen Wohnen dienen, werden sie (iber Ofen mit Festbrennstoffen
(z.B. Holz oder Kohle) oder Gasheizungen beheizt, verfigen uber Stromanschluss und

kdnnen daruber hinaus Uber eine Kochmaoglichkeit verfiugen.

Abbildung 1: Ein typischer Bauwagen (links) und ein "normaler" Wagenplatz (rechts).
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Ansonsten befinden sich die Kochmdoglichkeiten und sanitdren Anlagen, wie Toilette oder
Dusche/Badewanne in zentralen, haufig bestandsgeschuitzten Versorgungsgebéuden oder
in diese Funktion erfillenden Versorgungswagen. Diese sind an die Versorgungsnetze fur
Abwasser und die Kanalisation angeschlossen. Sie konnen weiter (ber
Gemeinschaftsraume und -kiichen verfiigen. Auf einigen Platzen fehlt eine derartige
zentrale Versorgungsinfrastruktur aber auch. Die Befriedigung der Grundbediirfnisse erfolgt
dann rudimentarer Uber alternative Waschmoglichkeiten, wie Aul3enduschen sowie
Kompost- oder Chemietoiletten. Die Feuerungsanlagen, wie Ofen oder Gas-/
Dieselheizungen sind selten von zustéandigen Schornsteinfeger*innen abgenommen. Zur
Brandverhitung wird sich haufig lose an den geltenden Standards (Abstand des Ofens und
Ofenrohrs von der Wand, schwer entflammbare Verschalung und Unterlage, Hinausragen

der Ofenrohre Uber den Bauwagen von mindestens 1,5 m, etc.) orientiert.

Die Koordination und Organisation des Platzlebens erfolgen haufig als Gruppe vergleichbar
mit gréReren Wohngemeinschaften. Es kann als gesichert gelten, dass Wagenplatze der
grundsatzlichen Kollektivitat ihrer Wohnform hohen Wert beimessen, die bei der Prifung

von Legalisierungsoptionen, wenn maoglich, beibehalten werden soll.

Die erste Legalisierungsalternative muss demnach ein Verstandnis des Wagenplatzes als
bauliche Gesamtanlage sein. In diesem Kontext entspricht eine gesonderte Genehmigung
jedes einzelnen Bauwagens oder eine Genehmigung als starre Gesamtanlage, gerade
wenn Wechsel nicht ausgeschlossen sind, wohl grundsatzlich nicht den Bedurfnissen der
Bewohner*innen. Ein derartiger Genehmigungsprozess kann dartiber hinaus einen hohen
Aufwand fir die Genehmigungsbehérden bedeuten. Etwas anderes kann dann gelten,

wenn ein Wechsel der Bauwagen (weitgehend) ausgeschlossen werden kann.

Alternative 2: Bauwagenstellplatze als Erganzung zu Wohngebauden

Neben dem klassischen Wagenplatz, der auf griiner Flache entstand und wo maximal ein
Versorgungsgebaude als fester Bau besteht, kann auch die Ansammlung einer kleineren
Anzahl an Bauwagen zur Wohnnutzung auf dem Grundstiick eines als Wohnhaus,
Werkstatte oder Atelier genutzten Gebaudes Ausgangspunkt eines

Genehmigungsverfahrens sein.

Hier stellen sich zwar im Wesentlichen dieselben Rechtsfragen, wie bei ,normalen®
Wagenplatzen. Ein genehmigungsrechtlich relevanter Unterschied zum Wagenplatz kann
aber vor allem dann angenommen werden, wenn es sich lediglich um eine geringe Zahl an
Wagen handelt und diese ortsunveréanderlich errichtet werden, d.h. dauerhaft an ihrem

Standort verbleiben sollen.
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c) Alternative 3: Tiny House-Siedlungen
In der obigen Einordnung und Beschreibung eines ,Musterwagenplatzes® werden sowohl
Gemeinsamkeiten aber auch maf3gebliche Unterschiede speziell zum Konzept ,Tiny
House“ und auch zum , Tiny House on Wheels" deutlich. Der Unterschied manifestiert sich
dabei regelmafiig nicht am Einzelobjekt, sondern an der ,Siedlungsform®.

Ahnlich durften mitunter die Motivationen der Bewohner*innen von Bauwagen und Tiny
Houses sein. Neben dem o6kologischen Wohnen, wozu auch das ressourcenschonende
Bauen und die Reduzierung des Wohnraums steht, dirften fir beide haufig auch finanzielle
Aspekte, wie hohe Miet- oder Grundstlickspreise, eine Rolle spielen.® Auch die GroRe und
Ausstattung der Behausungen ist haufig ahnlich. Mitunter unterscheidet sich das

Wohnobjekt nur vom Namen her, zumal es auch ,Tiny Houses on Wheels* gibt.

Abbildung 2: Beispiel eines "Tiny House on Wheels"

Der Unterschied der Wohnformen liegt in der Einbindung der Bewohner*innen in eine
Gemeinschaft. Wahrend das Leben in Bauwagen auf einem Wagenplatz ein
gemeinschaftliches sein will, das eher einer Wohngemeinschaft gleicht, in der auch
notwendige Einrichtungen geteilt werden, geht es Bewohner*innen von Tiny Houses um
individualisiertes Wohnen und die Begriindung von Privateigentum an einem Grundstick.
Das heil3t nicht, dass man nicht auch die Gemeinschaft mit der Nachbarschaft sucht. Dem
Bedurfnis von Tiny House-Eigentimer*innen dirfte es aber eher entsprechen, wenn ihr
Haus auf einem auch rechtlich von Dritten abgrenzbaren Grundstiick errichtet wird und sie
dabei ohne Ruckgriff auf gemeinsame Versorgungsstrukturen, wie Kiche und Bad, durch
Infrastruktur im eigenen Kleinsthaus wohnen kénnen. Dazu gehdrt auch eine eigene

verkehrliche ErschlieRung, d.h. eine individuelle Anbindung an das 6ffentliche Stral3ennetz.

19 Vgl. unter vielen Schonfeld/Pralle, Wohnen ohne Fundament, S. 34 ff. (2001); aus neuerer Zeit
HWR, Die baurechtliche Legalisierung von Wagenplatzen, S. 6 ff. (2018); Dreher, Okologisch
Wohnen: My Home is my Schachtel, SZ.de v. 15. 9. 2017; Miihl, Leben im Tiny House: das Gliick
liegt im Verzicht, faz.net v. 3. 6. 2020; Ossami, Wagenpléatze in Berlin: Wagen bleibt prekér, taz.de
v. 29. 5. 2021.
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Beispielhaft veranschaulichen lasst sich das an einer Planzeichnung eines
Bebauungsplanentwurfs der Stadt Loffingen, OT Dittishausen (vgl. Abbildung 3). Hier ist
eine Tiny House-Siedlung fir Gber 20 Tiny Houses mit einer Gré3e von 14 bis 50 gm
Grundflache geplant. Auf der Abbildung (vgl. Abbildung 3) ist die Einteilung einzelner
Grundstuicke gut zu erkennen. Diese haben eine Flache von 120 bis 340 gm.

Das Tiny House entspricht damit vom Genehmigungsverfahren her eher dem klassischen
Wohnhaus. Auch wenn baulich nach auf3en mitunter kaum ein Unterschied zu erkennen ist,
hat das Tiny House deswegen zum einen weniger mit Stigmatisierungen zu kampfen?, zum
anderen kénnen die zustandigen Behdrden eher an den ihnen bekannten, herkdmmlichen

Genehmigungsprozess anknipfen.

Abbildung 3: Ausschnitt aus der Planzeichnung des Bebauungsplans "Wassersack 1",
Stadt Loffingen, OT Dittishausen.

Rechtlich wirkt sich diese Unterscheidung der Wohnform insofern aus, als dass Tiny
Houses kleine, voll ausgestattete Hauser sind, die neben den notwendigen Sanitaranlagen
in der Regel auch die Ubrigen bauordnungsrechtlichen Standards, wie Brandschutz und
Dammung, erfullen dirften. Mit der den Bauwagen zugedachten Nutzungsart gleichen
diese hingegen eher ,\WG-Zimmern®, die erst zusammen mit externen
Versorgungseinrichtungen die Mindeststandards an ein Wohngebaude i.S. der BauNVO
oder an eine Wohnung i.S. der Bauordnung erfillen durften. Auch hinsichtlich der sog.
Feuerungsanlagen und des Brandschutzes dirften die Standards in der Regel niedriger
sein. Bei der Frage der Legalisierung sind dies rechtliche Hindernisse, die vor einer
maoglichen Legalisierung von Wagenplatzen geldst werden mussen.

20 Dazu instruktiv und mit weiteren Nachweisen Schonfeld/Pralle, Wohnen ohne Fundament, S. 13
ff.; Knorr-Siedow/Willmer, Sozialvertraglicher Umgang mit unkonventionellen, mobilen Wohnformen
am Beispiel des Wohnens in Wohnwagendorfern oder Wagenburgen, IRS-Studie (1994).
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Gleichzeitig zeigt der Vergleich zwischen Tiny Houses und Bauwagen aber auch, dass an
der Mdglichkeit der Legalisierung vom Leben in Bauwagen in Bauwagensiedlungen nicht
grundsétzlich gezweifelt werden kann, wenn man Tiny House-Siedlungen fur baurechtlich
zulassig halt.?> Die durch derartige Siedlungen hervorgerufenen und Gber das
Bauplanungsrecht wesentlichen zu ldsenden bau- und bodenrechtlichen Spannungen
durften unabhangig von der Bezeichnung &hnlich sein. Mit der Ansicht des BVerwG dirfte
die bodenrechtliche Relevanz und die damit zu bewaéltigenden Konflikten von
Wagenplatzen gegeniber Tiny House-Siedlungen sogar geringer sein. Dies lasst sich aus
einer bauplanungsrechtlichen Bewertung des Gerichts zwischen ortsfest abgestellten
Wohnwagen und baulich fest mit dem Erdboden verbundenen Wochenendhdusern

schlieBen. Der Eingriff in die Landschaft sei in letzterem Fall intensiver.??

Ideologisch  begriindete Vorbehalte gegeniber der Bewohner*innenschaft von
Wagenplatzen und Irritationen an der alternativen Wohnform ,Wagenplatz®, die nach einem
subjektiven Empfinden zu einer starkeren ,Belastung® fuhren, sind bei der Bewertung der

baurechtlichen Genehmigungsfahigkeit jedenfalls nicht relevant.z

Rechtliche Grundannahmen fir die weitere Untersuchung

In der Vergangenheit wurden im Kontext der Frage der baurechtlichen Zulassigkeit von
Bauwagen und Wagenplatze wiederholt rechtliche Fragen aufgeworfen, die mittlerweile als
geklart gelten kénnen und hier deshalb bei der rechtlichen Bewertung als gegeben

vorausgesetzt werden sollen.

Der Bauwagen als bauliche Anlage iS des BauGB und der BauO Bln

Ein Komplex, der im Rahmen der Zulassigkeit von Wagenplatzen oder der Aufstellung
einzelner Bauwagen immer wieder die Rechtsprechung beschéftigt hat, ist die Frage, ob es
sich bei Bauwagen um bauliche Anlagen sowohl i.S. des Bauplanungs- als auch i.S. des
Bauordnungsrechts handelt. Zumindest fir den Rahmen, in dem hier das Abstellen von
Bauwagen relevant ist, ndmlich als das Abstellen mit der Funktion der dauerhaften
Wohnnutzung, muss diese Frage sowohl fir das Bauplanungs- als auch das
Bauordnungsrecht bejaht werden. Dies gilt unbenommen der Tatsache, dass die Bauwagen

theoretisch mobil sind und auch ggfs. mehrere Male im Jahr tatsachlich bewegt werden.

21 Zur Zulassigkeit von Tiny Houses im unbeplanten Innenbereich, dabei aber die grundsatzliche
Zulassigkeit der Wohnnutzung nicht bestreitend Struzina/Schémig ZfBR 2020, 731.

22 BVerwG, Urt. v. 3. 4. 1987 — 4 C 43/84 -, juris Rn. 13 f.

23 \/gl. Fugmann-Heesing DOV 1996, 322 (326) mwN, wonach das Gebot der Riicksichtnahme
gem. § 15 BauNVO nach ganz Uiberwiegender Auffassung keinem ,Milieuschutz* dient; ahnlich
auch VG Leipzig, Beschl. v. 26. 4. 2005 — 5 K 1098/04 (im Grunde bestatigt durch SachsOVG,
Beschl. v. 12. 6. 2008 — 1 B 666/07), wonach es nicht auf die Nachbarschaft ankommt, sondern auf
eine von Nachbar*innen zu beweisende Wertminderung durch schadliche Immissionen.
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Sowohl im bauplanungs- als auch im bauordnungsrechtlichen Verstandnis?* handelt es sich
um eine bauliche Anlage, fur die bei Errichtung, Anderung oder Nutzungsanderung die
jeweiligen gesetzlichen Vorschriften gelten.?® Fir das Bauplanungsrecht sieht das BVerwG
das Merkmal als erfullt an, wenn die Anlage ,in einer auf Dauer angelegte Weise kinstlich
mit dem Erdboden verbunden ist“?6. Auf die Art der Verbindung mit dem Boden kommt es
nicht an. Entscheidend ist die Dauerhaftigkeit. Darin liegt das Tatbestandsmerkmal der
Ortsfestigkeit begrundet. Maf3geblich kommt es daflr auf die Funktion der Anlage an, die
der*die EigentiUmer*in der baulichen Anlage zugedacht hat bzw. die die bauliche Anlage
tatsachlich aufweist.2” Wenn ein Bauwagen folglich trotz seiner theoretischen Mobilitat dazu
gedacht ist, weitliberwiegend ortsfest der Wohnnutzung zu dienen, handelt es sich unstrittig
um eine bauliche Anlage. Des Weiteren hat schon die Errichtung eines einzelnen
Bauwagens, und umso mehr die Errichtung eines Wagenplatzes, zur Wohnnutzung die
notwendige bau- und bodenrechtliche Relevanz. Diese ist immer dann gegeben, wenn das
Vorhaben die in § 1 Abs. 5 und Abs. 6 BauGB genannten Belange in einer Weise berihrt,
,die geeignet ist, das Bedurfnis nach einer ihre Zulassigkeit regelnden verbindlichen
Bauleitplanung hervorzurufen®.2® Bei der Errichtung einer Anlage zur Wohnnutzung, egal

ob im AulRen- oder Innenbereich, dirfte das immer der Fall sein.

Auch wenn die Definition der baulichen Anlage im Bauplanungsrecht aus
kompetenzrechtlichen Griinden mit jener des Bauordnungsrechts nicht identisch sein kann,
ergeben sich bei der Wertung bei einem zur dauerhaften Wohnnutzung gedachten
Bauwagen keine Unterschiede. GemaR 8 2 Abs. 1 S. 2 BauO BIn sind bauliche Anlagen
mit dem Erdboden verbundene, aus Bauprodukten hergestellte Anlagen. Eine Verbindung
mit dem Boden besteht auch dann, wenn die Anlage durch eigene Schwere auf dem Boden
ruht. Es genugt, wenn die Anlage nach ihrem Verwendungszweck dazu bestimmt ist,
Uberwiegend ortsfest benutzt zu werden und ihre Verbindung mit dem Erdboden fiktiv durch
die eigene Schwere geschaffen wird. Die Ahnlichkeit der bauordnungsrechtlichen
Legaldefinition zum bauplanungsrechtlichen Verstandnis ist augenscheinlich. Der Begriff
durfte eher noch weiter zu verstehen sein. Er erfasst sdmtliche kiinstlich hergestellte Dinge,
unabhangig davon, ob sie einen Bezug zum Baurecht haben oder nicht.?® Paradebeispiel
fur eine an sich bewegliche bauliche Anlage, die aber ortsfest verwendet und zum Wohnen
bestimmt ist, sind Wohn- bzw. Bauwagen, wenn sie als Ersatz fur ein festes Gebaude

aufgestellt wurden. Entscheidend ist die angedachte Nutzung. Auf die Dauer der

24 \/gl. 8 29 BauGB; § 2 Abs. 1 S. 1 BauO BIn.

25 Groger, LKV 2021, 298 mwN; Battis/Krautzberger/Lohr/Reidt, BauGB, § 29 Rn. 10 ff.; BVerwG,
Urt. v. 7. 5. 2001 — 6 C 18/00 = NVwZ 2001, 1046.

26 BVerwG, Urt. v. 31. 8. 1973 — IV C 33/71.

27 Battis/Krautzberger/Lohr/Reidt, BauGB, § 29 Rn. 10 ff.

28 Battis/Krautzberger/Lohr/Reidt, BauGB, § 29 Rn. 14; BVerwG, Urt. v. 7. 5. 2001 — 6 C 18/00 =
NVwZ 2001, 1046.

29 Jade/Dirnberger/Bohme/Jade, SachsBO, § 2 Rn. 5.
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Aufstellung kommt es bei einer entsprechenden (auch tatsachlichen) ,Bestimmung der

Anlage zum Wohnen“ nicht an. Im Zweifel wird eine ortsfeste Nutzung vermutet.*

Bauwagen stellen demnach auch keine fliegenden Bauten i.S. des § 76 BauO Bin dar.
Neben der Eignung, an verschiedenen Orten wiederholt aufgestellt und zerlegt zu werden,
mussen sie auch dazu bestimmt sein. Die fir eine Wohnnutzung maf3gebliche Bestimmung
zur Ortsfestig- und Dauerhaftigkeit spricht einer Bestimmung zum standigen Auf- und
Wiederabbau entgegen.

So muss grundsatzlich jedem einzelnen auf einem Wagenplatz stehenden Bauwagen, der
der dauerhaften, ortsfesten Wohnnutzung dienen soll, die Eigenschaft als bauliche Anlage

zugesprochen werden.

Wagenplatze stellen dementgegen fur sich genommen, d.h. schon ohne aufgestellten oder
mit zu genehmigenden Bauwagen, keine bauliche Anlage dar. Sie sind nicht mit Camping-
und Wochenendplatzen gemaR § 2 Abs. 1 S. 3 BauO BIn vergleichbar. Uber § 2 Abs. 1 S.
3 BauO BIn werden diese (und andere Anlagen) Uber eine gesetzliche Fiktion dem
Bauordnungsrecht unterworfen. Schon dem Wortlaut der Vorschrift nach und weil es sich
um eine Ausnahme handelt, kdnnen diese Tatbestdnde nicht Uber eine entsprechende
Auslegung oder analoge Anwendung auf mdoglicherweise vergleichbare Tatbestéande
erweitert werden. ,Wagenplatze“ konnen tber eine Baugenehmigung damit nur zusammen
mit fest geplanten baulichen Anlagen, wie den einzelnen Bauwagen sowie ggfs. weiteren

Versorgungsgebauden, als sog. Gesamtanlage genehmigt werden.

Bauwagen als grundséatzlich genehmigungsbedurftige bauliche Anlagen nach BauO
Bln

Ist geklart, dass Bauwagen die Funktion einer ortsfesten, dauerhaften Wohnnutzung zu
dienen bestimmt sind, ertbrigt sich die Diskussion um die Frage, ob Bauwagen
genehmigungsbedurftig sind. Sie erfullen dann namlich auch unzweifelhaft den Tatbestand
des ,Gebaudes” gemal § 2 Abs. 2 BauO BIn.

Die Genehmigungsbediurftigkeit wirde danach nur dann entfallen, wenn es sich bei
Bauwagen zur Wohnnutzung um genehmigungsfreie bauliche Anlagen gemaf3 § 61 BauO
BIn handeln wirde oder wenn diese genehmigungsfreigestellt wéaren gemald § 62 BauO
Bin.

Genehmigungsfrei kdnnen Bauwagen, die der Wohnnutzung dienen, nur dann sein, wenn
sie unter den Tatbestand der sog. Kleinstgeb&ude des § 61 Abs. 1 Nr. 1 lit. a) BauO Bin

fallen. Der Bauwagen muss dann eingeschossig sein und darf hochstens eine Grundflache

30 Unter vielen Jade/Dirnberger/Béhme/Jade, SachsBO, § 2 Rn. 17 ff.; Busse/Kraus/Dirnberger,
BayBO, Art. 2 Rn. 131 ff.
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von 10 gm haben. Selbst wenn ein Bauwagen diese Maf3gaben erfiillen sollte, geht mit der
Genehmigungsfreiheit nicht die Feststellung der bauordnungsrechtlichen Rechtmé&Rigkeit
der baulichen Anlage einher. Die Regelung dient nur dazu, die Behdrden zu entlasten. Die
Prifungspflicht, dass das Gebaude die bauordnungsrechtlichen Anforderungen z.B. an
Wohnungen und Feuerungsanlagen erfillt, geht auf den*die Bauherr*in Uber. Ist eine
genehmigungsfreie Anlage im Widerspruch zu den bauordnungsrechtlichen Vorschriften
errichtet, kann die zustandige Behorde dennoch ggfs. die Beseitigung verlangen. Im
Ubrigen &andert die Genehmigungsfreiheit auch nichts daran, dass die
bauplanungsrechtlichen Vorgaben der 88 30, 34 und 35 BauGB eingehalten werden

mussen.

Genehmigungsfreigestellt kdnnten Bauwagen nur dann sein, wenn die Voraussetzungen
des 8§ 62 Abs. 2 BauO Bin erfiillt sind. Ein Bauwagen misste folglich im Geltungsbereich
eines qualifizierten Bebauungsplans errichtet werden und darf den Festsetzungen nicht
widersprechen oder die erforderlichen Befreiungen nach § 31 BauGB mussen erteilt worden
sein. Bebauungsplane, die Bauwagenstandplatze festsetzen, existieren in Berlin nicht. Die
Genehmigungsfreistellung ist aktuell daher eher eine theoretische Mdglichkeit. Allerdings
lasst sich das Konzept der Genehmigungsfreistellung gegebenenfalls sinnvoll nutzbar
machen, sollten Bebauungsplane fur Wagenplatze aufgestellt werden. 8§ 62 BauO Bin
konnte dann eine Moglichkeit sein, den Wagenplatzen ein gewisses Mal3 an Flexibilitat zu

bewahren.3!

Wagenplatze, die dem dauerhaften Wohnen dienen, sind keine Camping-/
Wochenendhauspléatze i.S. des BauGB oder der BauO Bln

In der Vergangenheit wurde insbesondere von Seiten der Wagenplatzbewohner*innen
immer wieder versucht, eine Legalisierung dadurch ndherzukommen, dass Wagenplatze
als Camping- bzw. Wochenendhausplatze dargestellt wurden. Tatsachlich dréangen sich
dem Laien gewisse Ahnlichkeiten zu Dauercampingplatzen auf. Und auch die Flexibilitat
und Einfachheit der Aufstellung von Wagen, ist etwas, dass dem Bedurfnis vieler
Wagenplatze entsprechen wirde. Es ist im Grunde also nicht verkehrt, sich an den
Genehmigungsprozessen fur Campingplatze zu orientieren. Daran ankniipfend konnten

dann ggfs. neue Legalisierungsalternativen entwickelt werden.3?

Eine Genehmigung von Wagenplatzen als Campingplatze kann wegen der abweichenden
beabsichtigten funktionalen Nutzung allerdings durch landesgesetzgeberische
Anpassungen nicht erfolgen. Entscheidender Ankniipfungspunkt sowohl im Bauplanungs-

als auch Bauordnungsrecht ist die funktional beabsichtigte Art der Nutzung. Hier

31 Sjehe dazu im Einzelnen unten unter E.
32 Sjehe dazu unten unter E. I.

Seite 20 von 58



unterscheiden sich Wagenplatze von Dauercampingplatzen. Letztere erflillen stets nur eine
Erholungsfunktion. Dauerhaft gewohnt werden darf hier nicht. Die hier untersuchten
Wagenplatze sollen dagegen dauerhaften Wohnnutzung dienen. Die bodenrechtlichen
Spannungen, die durch die unterschiedliche Nutzungsart entstehen, rufen unterschiedliche
Konflikte hervor und sind daher nicht vergleichbar. Sie missen also auch gesondert
betrachtet und abgearbeitet werden.

Allerdings kénnen die Genehmigungsprozesse bei Campingplétzen, eine Blaupause dafiir
sein, wie die Legalisierungsprozesse von Wagenplatzen in Zukunft rechtssicherer
ausgestaltet und dabei die Komplexitat sowie der birokratische Aufwand fir alle Seiten
verringert werden koénnte. Zu denken ware vor allem an abstrakte Vorgaben zum
Brandschutz, Abwasser und Abstand der Wohnwagen zueinander.®* Dadurch kénnen die

Anforderungen an die Aufstellung einzelner Wagen reduziert werden.

Zusammenfassung

Um den gesetzlichen Rahmen fir die Genehmigung von Wagenplatzen gegenuber
einzelnen Bauwagen und auch Tiny House-Siedlungen rechtssicher ermitteln und
Legalisierungsoptionen skizzieren zu kénnen, muss als Untersuchungsgegenstand ein
idealtypischer Wagenplatz angenommen werden. Dieser wird hier — grob — verstanden als
solcher, bei dem die Bauwagen dem dauerhaften Wohnen dienen, die Versorgung der
alltaglichen Bedirfnisse auch Uber Gemeinschaftseinrichtungen erfolgt und trotz der
beabsichtigten ortsfesten Nutzung eine gewisse Flexibilitat beibehalten werden soll.

Daran anknipfend unterscheiden die sich im Zusammenhang mit der Méglichkeit der
Genehmigung von Wagenplatzen stehenden und zu beantwortenden komplexen
bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Fragen im Grundsatz nur wenig von jenen, die
im Allgemeinen in Genehmigungsverfahren fir Geb&ude zur Wohnnutzung zun&chst
abzuprufen sind. Das liegt entscheidend daran, dass mit der Anerkennung der Nutzung der
Bauwagen zur dauerhaften und ortsfesten Wohnnutzung der Prifungskanon fur die
Errichtung von ,Wohngebauden® erdffnet ist. An alten rechtlichen Argumentationsmustern
festzuhalten, macht im Hinblick auf die klare Gesetzesdogmatik und der tberzeugenden
Rechtsprechung keinen Sinn. Etwaige notwendige Abweichung und Ausnahmen von den
Anforderungen an ,normale“ Wohnungen mussen sich grundsétzlich an diesen Regelungen
orientieren. Wegen der tatsachlichen Unterschiede von Bauwagen zu ubrigen
Wohngebauden und Wohnsituationen sind solche auch gut vertretbar. Sowohl im
Bauplanungsrecht abwagungserhebliche Belange (Versiegelung, Klima, Festigkeit der

Bodenverbindung, etc.) als auch mégliche Gefahren fir die 6ffentliche Sicherheit und

33 \V/gl. hierzu die Camping- und Wochenendhausplatz Verordnungen und Richtlinien, die
zahlreiche Bundeslander verabschiedet haben; im Einzelnen dazu unter E. I.
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Ordnung, insbesondere bezogen auf den Brandschutz, eréffnen die Moglichkeiten fir eine

im Einzelnen besondere Bewertung.

Die Vereinbarkeit von Wagenplatzen und Bauwagen mit Bauplanungsrecht (BauGB
und BauNVO)

Die entscheidende Frage im Rahmen der Prifung bestehender Mdglichkeiten zur
Legalisierung von Wagenplatzen (sowie einzelner Bauwagen) zur Wohnnutzung ist, ob das
Leben in Bauwagen bauplanungsrechtlich unter irgendeinem Gesichtspunkt zuléassig sein

kann.

Daran wurde mit Verweis auf die beiden bereits genannten Entscheidungen des OVG Berlin
immer wieder gezweifelt. Sie werden immer wieder als Autoritat herangezogen, um die
grundsatzliche Unvereinbarkeit von Wagenplatzen mit dem Bauplanungsrecht zu
begriinden. Tatsachlich hatte das OVG in den Beschlissen festgestellt, dass eine ortsfeste
Wohnnutzung von Bauwagen den Rahmen der Art der baulichen Nutzung nach 88 2 bis 10
BauNVO sprenge, weil eine ,jenseits des geltenden Planungsrechts verwirklichte Art der
baulichen Nutzung®, die sich allein an den ,autonom gesetzten individuellen Winschen®
Einzelner orientiert, im Bauplanungsrecht keinen Ruckhalt finde.** Wohnwagen erfllten
bereits die  Grundvoraussetzungen fir  ,Wohngebaude* im  Sinne der

Baunutzungsverordnung nicht, da sie zum dauernden Wohnen nicht geeignet seien.®

Ob den Beschlissen, wie mit Blick in die Literatur® und Rechtsprechung®” der Eindruck
entstehen kann, Uberhaupt eine grundséatzliche Aussage zur bauplanungsrechtlichen
RechtmaRigkeit von Wagenplatzen entnommen werden kann, und ob diese sich auch unter
den Vorzeichen eines gesellschaftlichen Wandels aufrechterhalten lasst, ist noch zu prufen.
Die Entscheidungen machen jedenfalls eine eingehende Prifung erforderlich, ob das
Wohnen in Bauwagen die Voraussetzungen an das ,Wohnen“ und ,Wohngebaude® im

Sinne der Baunutzungsverordnung erftllen.

Bauplanungsrechtliche Grundfragen bei der Legalisierung von Wagenplatze

Bevor darauf eingegangen werden kann, ob und ggfs. wie Wagenplatze
bauplanungsrechtlich zulassig sind, missen zwei bauplanungsrechtliche Fragen geklart
werden, die sich bei der Planung und Genehmigung von Wagenplatzen stellen. Im Zentrum

steht die Frage, ob Bauwagen ,Wohngebaude* im Sinne der Baunutzungsverordnung sind,

34 OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355 (356); OVG Berlin, Beschl. v. 22.
1. 2003 — 2 S 45/02 = LKV 2003, 276 (277).

35 OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355 (356).

36 Z.B. Fehlau, Gutachten zur bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Zulassigkeit von
Wagenplatzen im Innenbereich, fiir den Wissenschaftlichen Parlamentsdienst des
Abgeordnetenhauses von Berlin v. 19. 10. 2020, S. 10 ff.; EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 39.

87 OVG Miunster, Beschl. v. 6. 8. 2001 — 10 B 705/01 -, juris Rn. 1, wo ,Wagenburg® schon per se
als ,baurechtswidrige Ansammlung bewohnter Bauwagen® definiert wird.
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diese also zum dauernden Wohnen geeignet sind. Daran haben insbesondere die
Entscheidungen des OVG Berlin Zweifel aufkommen lassen. Dartber hinaus muss geklart
werden, welche Anforderungen an die ErschlieBung von Wagenplatzen und einzelnen

Bauwagen zu stellen sind.

Erfullen Bauwagen, die der Wohnnutzung dienen, die Tatbestandsmerkmale des
Nutzungsbegriffs ,Wohngebaude®, kann ihnen also rechtlich das ,Wohnen“ als Art der
Nutzung zugeordnet werden, kdnnte das Wohnen in Bauwagen im Einzelfall gemaf § 34
BauGB zulassig sein. Auch stiinde einer Legalisierung von Wagenplatzen im Rahmen einer
Bauleitplanung als reine oder allgemeine Wohngebiete gemaf 88 3 oder 4 BauNVO auch
im innerstadtischen Bereich nichts entgegen. Auf eine Ausweisung als Sondergebiet nach

§ 11 BauNVO konnte dann verzichtet werden.

Bauwagen als ,,Wohngebaude“ im Sinne der BauNVO

Ob eine Nutzung in einem Gebiet zulassig ist, entscheidet sich mitunter daran, welcher
Nutzungsart der Baunutzungsverordnung diese entspricht. In  den von der
Baunutzungsverordnung gemal § 1 Abs. 2, 3 BauNVO abschlieRend aufgezéahlten
Baugebieten kénnen nach deren jeweiliger Typisierung nur die jeweils allgemein oder
ausnahmsweise zugelassenen Nutzungen realisiert werden.® Sog. reine oder allgemeine
Wohngebiete (vgl. 8 3 u. 4 BauNVO) dienen (Uberwiegend) dem Wohnen. Gemal3 der
jeweiligen Abs. 2 Nr. 1 sind Wohngeb&ude allgemein zulassig. Gleiches gilt fir das sog.
Mischgebiet nach § 6 BauNVO, in dem die Errichtung von Wohngeb&auden nach § 6 Abs. 2
S. 1 BauNVO ebenfalls allgemein zulassig ist.

Bei Bauwagen, die der ortsfesten und dauerhaften Wohnnutzung dienen sollen, und die
nach allgemeiner Auffassung bauliche Anlagen darstellen, muisste es sich um

Wohngebaude handeln.

Wohngebaude sind Gebaude, die dem dauernden Wohnen dienen.* Fir die Definition des
Begriffs ,Gebaude* wird, weil das Bauplanungsrecht eine eigene Begriffsbestimmung nicht
enthdlt, auf die bauordnungsrechtliche Legaldefinition zuriickgegriffen. Gemafl § 2 Abs. 2
BauO BiIn sind Gebaude ,selbstandig benutzbare, Uberdeckte bauliche Anlagen, die von
Menschen betreten werden kénnen und geeignet oder bestimmt sind, dem Schutz von
Menschen, Tieren oder Sachen zu dienen“. Bauwagen erfilllen diese definitorischen

Anforderungen. Es handelt sich um Gebé&ude.

Sie konnen auch dem ,Wohnen“ im Sinne der BauNVO dienen. Wohnen im

planungsrechtlichen Sinne ist eine ,auf gewisse Dauer angelegte, eigenstandige

38 Eine Ausnahme bildet hierbei nur § 11 BauNVO, der Arten der Nutzung zulasst, die sich nicht in
den anderen Gebietskategorien wiederfinden.
39 EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 34.
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Gestaltung des hauslichen Lebens auf der Grundlage eines freiwilligen Aufenthalts®.
Diese Anforderungen konnen nur dann als erfillt gelten, wenn die Gesamtheit der mit der
Fuhrung des héauslichen Lebens und des Haushalts verbundenen Tatigkeiten auf Dauer
ausgeubt werden konnen. Neben der Moglichkeit einer selbstéandigen Haushaltsfihrung
muss das Gebaude damit zum dauernden Wohnen bestimmt und insbesondere auch
geeignet sein.** Wann dies bei einer Nutzung der Fall ist, kann nicht pauschal beantwortet

werden. Besondere Umstande einer Nutzungsform sollen gewirdigt werden kénnen.*2

Diese Eignung zur selbstandigen Haushaltsfihrung weist ein Gebaude, wie ein Bauwagen,
nur dann auf, wenn es Uber diejenigen Einrichtungen verflgt, die eine eigenstandige
Versorgung und Lebensfihrung Uberhaupt erst ermdglichen. Zu solchen zwingend
erforderlichen Ausstattungsmerkmalen gehdren nach (bereinstimmender Auffassung
neben der Einrichtung mit Aufenthalts- und Schlafmdglichkeiten vor allem eine Kiiche oder
Kochgelegenheit*®, eine gesicherte Wasser- und Abwasserversorgung, ein Ausguss sowie
eine Toilette mit Bad. Eine MindestgréRe des Wohnbereichs wird rechtlich nicht
vorausgesetzt. Voraussetzung ist weiter nicht, dass diese Ausstattungsmerkmale in dem
Zimmer bzw. dem privat zur Verflugung stehenden nach auf3en abgeschlossenem
Wohnraum selber vollstdndig vorhanden sind. An dem Wohncharakter und damit der
Eignung zum Wohnen andert sich nichts, wenn der*die Bewohner*in nur ein eigenes
mobliertes Zimmer zur Verfugung steht und Kiche, Dusche und Toiletten und andere
Gemeinschaftseinrichtungen gemeinschaftlich genutzt werden.** Dies ist jedenfalls fir
Wohngemeinschaften, unabhéngig von der Art des Mietvertrags,
Studierendenwohnheimen mit gemeinschaftlicher Nutzung von Einrichtungen sowie
Wohnheimen fur Arbeitnehmer*innen entschieden.*® Nach ganz herrschender Meinung
kommt es zur Eignung eines Gebaudes als Wohngeb&ude also darauf an, ob dem*der
Bewohner*in entsprechende Gemeinschaftseinrichtungen zur Verfigung stehen, die eine
selbstandige Haushaltsfihrung dauerhaft ermdglichen, der*die Bewohner*in also nicht an

Essenszeiten oder ahnliches gebunden ist.

40 EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 34 mwN.

41 Fugmann-Heesing DOV 1996, 322 (324).

42 \/gl. EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 40; vgl. zur Bedeutung des Einzelfalls bei der Bewertung
Boeddinghaus/Grigoleit, BauNVO, § 3 Rn. 7.

43 EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 37; BVerwG NVwZ 1993, 773.

44 EZBK/Stock, BauNVO, § 3 Rn. 37, 44 mwN, wonach dies die herrschende Meinung darstellt.
Dort auch: ,Soweit ersichtlich, ist die Wohngebaudeeigenschaft von Altbauten mit auRerhalb der
Wohnung auf der Halbetage gelegenen gemeinschaftlichen Toiletten zu keiner Zeit bezweifelt
worden“; Fugmann-Heesing DOV 1996, 322 (324).

45 Zu Wohngemeinschaften OVG Liineburg, Beschl. v. 18. 9. 2015 — 1 ME 126/15 = NVwZ-RR
2016, 25 (Rn. 19 f.); zu Wohnheimen fur Gastarbeiter OVG Berlin, Beschl. v. 31. 1. 1996 — 2 B
21/95; zu Studentenwohnheimen VGH Mannheim, Beschl. v. 4. 10. 1991 — 3 S 2087/91; vgl. auch
BVerwG NVwZ 1985, 338, wo ein Ausschluss der Eignung zum Wohnen festgestellt wird, weil die
Schaffung jeglicher Kochgelegenheiten und damit der Eigenversorgung ausgeschlossen wird.
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Unstreitig dirfte es sich danach zunéachst bei solchen Bauwagen und Tiny Houses um
Wohngebaude i.S. der BauNVO handeln, die tGber alle notwendigen Einrichtungen selber
verfigen. Nach der herrschenden Meinung dirfte sich an der Einordnung als
Wohngebaude aber auch bei solchen Bauwagen nichts &ndern, die nicht selber, d.h.
individuell, Uber alle Ausstattungsmerkmale verfigen, sondern die dauerhaft auf
Gemeinschaftseinrichtungen eines Wagenplatzes zurtckgreifen konnen. Streng
genommen befinden sich diese Einrichtungen zwar nicht mehr im selben Geb&ude, die
Eignung zur selbstandigen Haushaltsfuhrung dirfte aber wegen des gesicherten,
selbstbestimmten Zugriffs auf die nétige Infrastruktur daran nicht scheitern. Wenn
Bauwagenplatze, wie es haufig der Fall ist, Uber solche Gemeinschaftseinrichtungen, wie
zentrale Versorgungsgebaude oder -wagen mit Kochmdglichkeiten, Toiletten und Bad
verfliigen, die die Bewohner*innen selbstandig in Anspruch nehmen kénnen, dirfte die
Wohnnutzung gesichert sein. Die Wohngebaudeeigenschaft kann auch nicht deswegen
abgelennt werden, weil Wagenplatze anderen baulichen Gesamtanlagen, wie
Campingplatzen ahneln und dort gerade nicht gewohnt wird. Das fur die Bewertung nach
der Baunutzungsverordnung allein maf3gebliche Tatbestandsmerkmal ist die objektive
Bestimmung des Gebdudes zum Wohnen. Campingplatze dienen nur dem
voribergehenden Aufenthalt. Diese Unterscheidung in der Art der Nutzung verhindert eine
Vergleichbarkeit.

Bauwagen erfiillen die Grundvoraussetzungen an ein Wohngebaude i.S. der BauNVO nach
dem Gesagten damit nur dann nicht, wenn die fir einen dauerhaften Aufenthalt und eine
selbstandige Haushaltsfuhrung notwendigen Einrichtungen dem*der Bewohner*in nicht zur
Verfigung stehen. Darauf, dass das Wohnen im Gegensatz zu den Kklassischen
Wohnformen, wie das Leben in einer Wohnung oder Haus, ,alternativ® ist, kommt es nicht
an.*® Die abstrakte, vor allem an der Funktion der Einrichtung orientierte Typisierung der
Nutzungsart lasst den Ausschluss einer Wohnform nicht zu, weil sie nicht den
gesellschaftlichen Erwartungen an ein ,normales® Wohnen entspricht. Sonst musste

selbiges fur Tiny Houses gelten, was aber, soweit ersichtlich, nicht vertreten wird.*’

Im Ergebnis kann das Wohnen im Bauwagen auf einem Wagenplatz der normativen
Typisierung des ,Wohnens“ gemal® der Art der baulichen Nutzung der BauNVO
entsprechen. Wenn die ndhere Umgebung einem Gebiet entspricht, welches die
Wohnnutzung zuldsst, kann einem Wagenplatz die Ungeeignetheit zum Wohnen ohne

Berticksichtigung des Einzelfalls jedenfalls nicht pauschal entgegengehalten werden.

46 So aber ohne weitere Begriindung OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S /298 = LKV 1998,
355 (356).

47 Keine Zweifel an der Eignung zum Wohnen von Tiny Houses haben Struzina/Schémig ZfBR
2020, 731 (733).
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b) ErschlieBung von Wagenplatzen und Bauwagen im Sinne des BauGB
Ganz grundsatzlich missen Vorhaben erschlossen sein i.S. des § 34 BauGB, um
bauplanungsrechtlich zuldssig sein zu kdnnen. Das Erfordernis der ErschlieBung soll
gewabhrleisten, dass ein Vorhaben entsprechend der Nutzungsart sowohl fir den*die
Nutzer*in als auch fur die Allgemeinheit ohne negative Folgen geschehen kann. Es ist hier
ein grundstiicksbezogener ErschlieBungsbegriff zugrunde zu legen.*® Der bundesrechtliche
Begriff der ErschlieBung enthélt dabei keine rechtsnormative Konkretisierung der
Anforderungen an die gesicherte ErschlieRung.*® Diese ergeben sich aus der
Innenbereichssituation und den konkreten Anforderungen des Vorhabens und des
Grundsticks. Die Voraussetzungen fir eine gesicherte ErschlieBung von Wagenplatzen
und Bauwagen lassen sich folglich nicht spezifizieren. Es sind nur abstrakte Aussagen

mdglich.

Zu einer gesicherten ErschlieBung gehdrt neben der wegemafigen ErschlieBung, d.h. die
Anbindung des Vorhabens an ein ausreichend belastbares StralRennetz, insbesondere
auch der Anschluss an Wasser und Abwasser. Ein Anschluss an die Stromversorgung
sowie Heizungen gehéren grundsatzlich nicht zur bauplanungsrechtlichen Erschlie3ung
bzw. konnen diese auch extern erfolgen.® Der Anschluss an die notwendigen
ErschlieBungseinrichtungen muss in der Regel bis unmittelbar an das Vorhabengrundsttick
heranreichen. Dies gilt insbesondere fur die Anbindung an das Stral3ennetz. Bei mehreren
Grundstucken, die nicht im alleinigen Eigentum einer Person liegen, muss die Erschlie3ung
eines sog. Hinterliegergrundstiicks rechtlich durch Wege- sowie ggfs. Leitungsrechte oder
durch die Eintragung von Baulasten dauerhaft gesichert sein.®® Ebenso muss jedes
einzelne Vorhaben auf einem Grundstick hinreichend wegema&Rig erschlossen sein,
sodass die Zuganglichkeit zu jedem Baugrundstiick im Rahmen der konkreten
Erfordernisse gegeben ist. Anzumerken ist, dass weitere bauordnungsrechtliche
Anforderungen, wie eine ausreichende wegemalfige Erschlielung fur die Feuerwehr oder
die Anforderungen an die Qualitat der Erschlie3ung z.B. fiir die Abwasserbeseitigung aus

dem Bauordnungsrecht der Lander hinzutreten.>

Nach dem Gesagten durften grundsétzliche keine Bedenken daran bestehen, dass
Bauwagen und auch Wagenplatze insgesamt entsprechend den bauplanungsrechtlichen
Anforderungen erschlossen werden konnen. Geht man dabei von dem
Untersuchungsgegenstand ,Wagenplatz® i.S. einer ,Wohngemeinschaft® aus, bei dem

erforderliche Ausstattungen den Bewohner*innen in Gemeinschaftsanlagen zur Verfigung

48 Battis/Krautzberger/Lohr/Mitschang, BauGB, § 30 Rn. 18; EZBK/Sdfker, BauGB, § 30 Rn. 40.
49 EZBK/So6fke, BauGB, § 34 Rn. 65.

50 Battis/Krautzberger/Lohr/Mitschang, BauGB, § 30 Rn. 20.

51 Battis/Krautzberger/Léhr/Mitschang, BauGB, § 30 Rn. 26 ff.; EZBK/So6fke, BauGB, § 34 Rn. 65.
52 Battis/Krautzberger/Lohr/Mitschang, BauGB, § 30 Rn. 22; so auch Struzina/Schoémig ZfBR 202,
731 ff.
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aa)

gestellt werden und sich damit mehrere Wagen auf einem Grundstiick befinden, durfte es
anknuiipfend an die Erfordernissen der Nutzungsart ausreichen, wenn das Grundstick uber
eine ausreichend dimensionierte Zufahrt zum o6ffentlichen StralRennetz verfigt. Auf dem
Grundstuck selber missen die einzelnen Bauwagen dann tber ein Wegenetz zuganglich
sein. Fur eine hinreichende ErschlieBung bei der Wasserver- und Abwasserentsorgung
durfte es ausreichend sein, dass die Gemeinschaftseinrichtungen, bei denen ggfs.
Kochgelegenheiten, Bad sowie Toilette vorgehalten werden, Gber eine Erschlie3ung an die

zentralen Versorgungseinrichtungen verfligen.

Darauf durfte wohl, wegen des auch in Berlin gemaR § 4 Berliner Betriebsgesetzes
geltenden Anschluss- und Benutzungszwangs bei der Wasserversorgung, auch nicht
zugunsten z.B. von Komposttoiletten, Wasserzisternen und Kleinklaranlagen oder

ahnlichem verzichtet werden.

Rechtliche Einordnung der Urteile des OVG Berlin von 1998 und 2003

Die bundesweite Rezeption der bauplanungsrechtlichen Zulassigkeit von Wagenplatzen im
stadtischen Bereich ist auch beinahe 20 Jahre nach dem zweiten Beschluss des OVG
Berlin vom 22. 1. 2003 zur ,Baurechtlichen Zulassigkeit einer Wagenburg“ immer noch

weitgehend von der dort dargestellten Rechtsauffassung gepragt.

Die Senate hatten mit ihren Urteilen grob festgestellt, dass sich aus einem stadtebaulichen
Missstand entsprechend der sog. Trading-Down-Effekt-Rechtsprechung des BVerwG ein
drittschutzender Abwehranspruch fir Grundstucksnachbar*innen ergeben kénne. Weiter
halt es ,Wagenburgen® als nicht mit den Gebietskategorien vereinbar. Beide Aussagen
sowie die Aussage aus dem Gutachten des Parlamentarischen Dienst, dass Wagenplatze
stehts gegen das Gebot der Riicksichtnahme aus 8§ 1 Abs. 7 BauGB verstiel3en, sollen in

der Folge eingeordnet werden.

Ausnahmsweise Drittschitzender Abwehranspruch gegen sog. Wagenburgen

Erstens hat das OVG aus dem in 8 34 Abs. 1 BauGB verankerten Gebot der
Rucksichtnahme einen Abwehranspruch fur Grundsticksnachbar*innen fir solche Falle
abgeleitet, bei denen diese in besonderen Einzelfallen von baurechtswidrigen Verhalten auf
einem benachbarten Grundstiick negativ betroffen sein kénnen. Es knipft damit an die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts an, wonach eine nicht gebietsadaquate

Nutzung zu einem sog. ,Trading-Down-Effekt‘ filhren kénne.>® Der sog. , Trading-Down-

53 Unter vielen BVerwG, Urt. v. 15. 12. 1994 — 4 C 13/93 = NVwZ 1995, 698, welches seine
Rechtsprechung vor allem an einer Uberbeanspruchung eines Gebiets mit Spielhallen und
sonstigen Vergniigungsstétten entwickelt. Die Rechtsprechung wurde im Ubrigen vor allem auch in
diesem Kontext aufgegriffen, vgl. VGH Minchen, Beschl. v. 4. 12. 2017 — 1 ZB 16/1233; VGH
Mannheim, Urt. v. 3. 3. 2005 — 3 S 1524/04; OVG Koblenz, Beschl. v. 27. 8. 2009 — 8 A
10480/09.0VG = ZfBR 2018, 60 jeweils mwN.
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Effekt“ bezeichnet in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts eine durch eine
gebietsfremde Nutzungsart oder durch eine Ubernutzung mit einer zulassigen Nutzungsart
bewirkte  Verschlechterung der gebietskonformen  Nutzungsmoglichkeiten  von
Grundstucken. Dadurch sollen im Einzelfall auch Abwehrrechte individuell und handgreiflich
beeintrachtigter Grundstiicksnachbar*innen ausgeldst werden.>* Dies kénne vergleichbar
zu unzumutbaren Immissionen oder Vorhaben mit erdriickender Wirkung zu unzumutbaren
Beeintrachtigungen fihren, gegen die sich ein*e Grundstiicksnachbar*in wehren kdénnen
muss. Entscheidend sei fir die Vergleichbarkeit mit Wagenplatzen, so das OVG im
Beschluss von 1998, dass die Grundstiicksnachbar*innen einem ,extremen
stadtebaulichen Missstand” ausgesetzt seien. Ein Abwehranspruch lasse sich jedenfalls in
dem konkreten Fall®® nicht unter Ruckgriff auf Immissionen oder eine Wertminderung des

Grundstuicks stutzen.

Die umfangreichen Ausfihrungen zur Untatigkeit der Zulassungsbehoérden in beiden
Urteilen, die in der Argumentation jeweils im direkten Zusammenhang mit dem individuellen
Abwehranspruch der Grundstticksnachbar*innen stehen, lassen den Schluss zu, dass nicht
die Existenz eines Wagenplatzes in der Nachbarschaft zu Belastigungen gefihrt hat,
sondern gerade der von den Behérden geduldete quasi rechtsfreie Raum, und damit die
ungeordnete stadtebauliche Entwicklung, den subjektiven Abwehranspruch gegen die
Wagenplatze maf3geblich mitbegriindet hat. So heif3t es im Beschluss von 1998:

,Eine Verwaltung, die in Missachtung ihres gesetzlichen Auftrags (vgl. 8 1 Abs.
3 und 5 BauGB) eine stadtebauliche Entwicklung und Ordnung geradezu
verhindert, handelt ricksichtslos gegenulber den betroffenen

Grundstuckseigentimern.®
Und weiter:

»<Anhaltspunkte dafir, dass der Ag. (die Stadt Berlin, Anm. d. Verf.) sich bemuht
hat, die unhaltbare bauliche Situation wenigstens naher an das geltende Recht
heranzufiihren, sind weder von den Vertretern des Ag. in der mindlichen
Verhandlung vorgetragen worden noch waren sie, zumal ein
Verwaltungsvorgang des Bauaufsichtsamts nicht existierte [...], dem

beschlieRenden Senat sonst erkennbar.”

54 Entscheidungen zu diesem Effekt werden in der Regel im Zusammenhang mit der Genehmigung
von Spielhallen und Betrieben des Sexgewerbes getroffen, vgl. unter vielen BVerwG, Beschl. v. 4.
9. 2008 — 4 BN 9/08 = ZfBR 2008, 799; BVerwG, Urt. v. 15. 12. 1994 — 4 C 13/93 = NVwZ 1995,
698; VGH Minchen, Beschl. v. 4. 12. 2017 — 1 ZB 16/1233 = BeckRS 2017, 134585.

% OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355 (357).
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Das OVG Berlin schlieRt sich dieser Wertung in seinem Beschluss von 2003 an.%¢ Dort heif3t

es:

»,Mit dem VG sieht auch der Senat die naheliegende Gefahr, dass auf Grund
der mehrjahrigen Zulassung einer faktisch dem Geltungsbereich des
Offentlichen Baurechts entzogenen Enklave die Nachbargrundsticke
stédtebaulich entwertet wiirden, [...]. Dies Befiirchtung rechtfertigt sich
insbesondere daraus, dass derzeit Art und Umfang der Inanspruchnahme des
Grundstucks fur die Einrichtung einer Wagenburg allein durch zivilrechtliche
Vereinbarungen festgelegt sind und mangels einer préaventiv oder repressiv
eingreifenden behdérdlichen Kontrolle mit hoheitlichen Mitteln fir die
Nachbarschaft nicht hinreichend sichergestellt ist, dass einer Fehlentwicklung
der konzeptionell auf die Erprobung alternativer Lebensformen angelegten
Nutzung — ungeachtet der erkennbaren Bemihungen des Vereins um einen
umgebungsvertraglichen Betrieb der Wagenburg — bei gegebenem Anlass

effizient begegnet werden kann.*”

Daraus lasst sich schliel3en, dass ein aus dem sog. Trading-Down-Effekt entwickelte
Abwehranspruch fur betroffene Grundstiicksnachbar*innen fir das OVG vor allem in der
Untétigkeit der Behérden gesehen werden muss. Dass den Grundstiicksnachbar*innen
mangels baurechtlicher Auseinandersetzung mit den Wagenburgen eine nicht absehbare

Entwicklung des Areals droht, soll den Drittschutz begriinden.

Gleichzeitig wird aber in beiden Beschlissen der Eindruck vermittelt, dass ein solcher
Drittschutz nicht gegeben ware, wenn die Zulassungsbehoérde steuernd mit den Mitteln des
Baurechts ggfs. auch schon praventiv, d.h. durch Genehmigungsverfahren, die
Verhaltnisse in einem MindestmaR ordnen wirde.>” Ein ,extremer stadtebaulicher
Missstand® durch eine baurechtsautonome Enklave wird dann nicht mehr angenommen
werden konnen. Die bei Genehmigung eines Wagenplatzes, z.B. im Rahmen einer
Bauleitplanung, entstehenden bau- und bodenrechtlichen Spannungen kénnen im

Aufstellungs- und Abwagungsprozess hinreichend geldst werden.

Entsprechend der Rechtsprechung des BVerwG zum Trading-Down-Effekt durfte
Drittschutz in solchen Féllen nur dann bestehen, wenn aufgrund von ggfs. zahlreichen
Wagenplatzen in der Umgebung ein Gebiet zu kippen droht. Voraussetzung fir das

Eintreten dieses rein theoretischen Falles ware aber schon, dass die Wohnnutzung von

56 OVG Berlin, Beschl. v. 22. 1. 2003 — 2 S 45/02 = LKV 2003, 276 (278).

57Vgl. OVG Berlin, Beschl. v. 22. 1. 2003 — 2 S 45/02 = LKV 2003, 276 (278), wo es heifdt, dass
der den Drittschutz begriindende sog. ,Trading-Down-Effekt darin begriindet sei, dass die Gefahr
bestlinde, dass ,auf Grund der mehrjahrigen Zulassung einer faktisch dem Geltungsanspruch des
offentlichen Baurechts entzogenen Enklave die Nachbargrundstiicke stadtebaurechtlich entwertet*
wirden.
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Bauwagen bzw. auch Wagenplatzen gegeniber dem Wohnen in z.B. Wohnungen als
Nutzungsart abweichend beurteilt wird.®® Jedenfalls durfte ein drittschiitzender
Abwehranspruch fiur Grundsticksnachbar*innen in solchen Féallen nicht schon per se
deswegen bestehen, weil sich in der Nachbarschaft ein Wagenplatz befindet. Einen
allgemein glltigen stadtebaulichen Erfahrungssatz dahingehend, dass sich Wagenplatze
negativ auf inre Umgebung auswirken, dtirfte in solchen Fallen jedenfalls nicht haltbar sein.
Negative Auswirkungen missten danach von den Grundsticksnachbar*innen erst

bewiesen werden.?®

bb) Wagenplatze als wohngebietsunvertragliche Wohnnutzungen?
Zweitens wird aus den Beschlissen regelméRig die Rechtsauffassung abgeleitet, dass
Wagenplatze unter keinen Umstanden bauplanungsrechtlich in Baugebieten der in 8§ 1
Abs. 2, 2-10 BauNVO genannten Art zulassig seien. Bezug genommen wird dafir vor allem
auf den ersten OVG-Beschluss. Nachdem darin verneint wurde, dass sich Bauwagen in die

nahere Umgebung gemal § 34 Abs. 1 S. 1 BauGB einfligen, heil3t es weiter:

»Sie [Anm.: Wagenburgen] waren Uberdies in keinem der in 8 1 Abs. 2, Abs. 3
BauNVO aufgeflihrten Baugebieten zuléssig, denn diese Art des “alternativen
Wohnen” ist bauplanungsrechtlich nicht vorgesehen, wie sich der normativen
Typisierung der Art der baulichen Nutzung in den verschiedenen Gebieten nach
den §§ 2 bis 10 BauNVO entnehmen l&sst, [...]. Die Wohnwagen erfiillen die
Grundvoraussetzung fiir “Wohngebdude” im Sinne der Baunutzungs-

verordnung nicht, da sie zum dauernden Wohnen geeignet sein miissen.”

Auf den ersten Blick scheint das OVG Berlin hier tatsachlich Wagenplatze die baurechtliche
Zuldssigkeit aufRerhalb von Sondergebieten abzusprechen. Bei genauerer Betrachtung

bestehen Zweifel daran, ob das OVG das tatsachlich auch so gemeint hat.

Zweifel bestehen zum einen, weil das OVG explizit von alternativem Wohnen ,dieser Art*
spricht. Zum anderen dirfte die Aussage, dass Bauwagen sich nicht zum dauerhaften
Wohnen eignen, zumindest in Anbetracht der aktuellen Entwicklung in diesem Bereich in

dieser Pauschalitat nicht mehr haltbar sein.

Der Beschluss des OVG von 1998 muss vor dem Hintergrund des konkret zu beurteilenden
Sachverhalts und damit der Zustande auf dem streitigen Wagenplatz sowie dem Verhalten
der zustdndigen Behorden bewertet werden. Auf der Flache standen die Bauwagen dicht

gedrangt auf einem unplanierten Grundstick. Der Wagenplatz verfiigte weder Uber einen

58 In diese Richtung BVerwG, Urt. v. 3. 4. 1987 — 4 C 43/84 -, juris Rn. 13.

59 Ausdriicklich mangels Nachweises der negativen Auswirkungen Drittschutz gegen einen
Wagenplatz ablehnend VG Leipzig, Beschl. v. 26. 4. 2005 — 5 K 1098/04 bestatigt durch OVG
Bautzen, Beschl. v. 12. 6. 2008 — 1 B 666/07; vgl. auch VGH Mannheim, Urt. v. 16. 4. 2008 —3 S
3005/06.
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Strom- noch einen Wasser- oder Abwasseranschluss. Auch Sanitéaranlagen waren keine
vorhanden. Die zustandige Bauverwaltung hatte trotz Kenntnis der Umstande dem
Wagenplatz die Flache zur Verfugung gestellt, Mietvertrage abgeschlossen, gleichzeitig
aber keinerlei Anstalten gemacht, irgendwie ordnend einzugreifen. Es handele sich daher
um eine ,totale Abkehr vom geltenden Bebauungsrecht®, dass Uber die Auswirkungen von
sonstigen ungenehmigten und nicht genehmigungsfahigen Vorhaben auf andere
Grundstiicke hinausgehe.®°

Unter diesen Umstanden ist der Auffassung des OVG rechtzugeben. Unter den genannten
Umstanden eignen sich Wohnwagen zumindest nach geltendem Recht nicht zum
dauernden Wohnen. Sie passen dann auch nicht in eine der Gebietskategorien der
BauNVO. Wagenburgen, wie sie OVG Minster und wohl aus das OVG Berlin definieren,
namlich als ,baurechtswidrige Ansammlungen bewohnter Bauwagen“®!, kénnen nicht mit
Wagenplatzen gleichgesetzt werden, fur die, z.B. Uber Baugenehmigungen oder im

Rahmen eines Bauleitplanverfahrens, Baurecht geschaffen wurde.

Das OVG Berlin hat seine missverstandliche Aussage dann auch im Beschluss aus 2003

dahingehend relativiert. Im Leitsatz 1 zu der Entscheidung heift es:

»1. Eine so genannte Wagenburg, die allein auf Grund privatrechtlicher
Vereinbarungen mit dem Grundstickseigentiimer, jedoch ohne praventive
hoheitliche Kontrolle oder Reglementierung der Erprobung alternativer
Lebensformen dienen soll, kann sich in keinen nach § 34 BauGB zu

beurteilenden innerstéadtischen Bereich einfiigen.“

Das OVG hat seine Rechtsauffassung somit korrigiert.5? Es geht nicht mehr per se davon

aus, dass Wagenplatze sich nicht z.B. in ein Wohngebiet einfiigen kénnen.

Damit rechtsdogmatisch zwingend verbunden ist auch eine geanderte Einschétzung dazu,
dass sich Bauwagen unter keinen Umstéanden zum dauernden Wohnen eignen. Wie oben
dargestellt, kann die Eignung durchaus gegeben sein. Es ist positiv zu bewerten, dass das
OVG diese Rechtsauffassung, die es im vorherigen Beschluss noch mit Verweis auf eine
viel kritisierte Kommentarstelle begriindet hatte,®® wohl aufgegeben hat. In der im Beschluss
von 1998 zitierten Kommentarstelle®* wird Gebauden z.B. dann die Eignung zum Wohnen

abgesprochen, wenn es sich um Unterkinfte handele, die als ,Schlichtwohnungen“ der

60 OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 = LKV 1998, 355 (357).

61 OVG Miunster, Beschl. v. 6. 8. 2001 — 10 B 705/01, Rn. 1.

62 \/gl. dazu auch Leitsatz 1 aus dem Beschluss OVG Berlin, Beschl. v. 13. 3. 1998 — 2 S 2/98 =
LKV 1998, 355 (357), wo es noch heildt: ,Sogenannte Wagenburgen sind bauplanungsrechtlich in
keinem der in §8 1 Il, 2-10 BauNVO aufgefiihrten Baugebieten zuléssig®.

63 7.B. Fugmann-Heesing DOV 1996, 322 (323); Kriiper DOV 2016, 793 (801), der im Ubrigen
auch darauf hinweist, dass sich die Begrifflichkeiten in dem Kommentar bis heute nicht geandert
hatten, sondern lediglich in GanseflRichen gesetzt worden sind.

64 Fickert/Fieseler, BauNVO, Rn. 10, Aufl. 8 (1995).
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bekannten Art fiir ,Asoziale® bereitgestellt wirden, d.h. fir Personen, die ihre Armut selbst
verschuldet hatten (z.B. durch Trunksucht oder aus sonstigen Grinden) im Gegensatz zu
Unterkinften fur mittellose Familien, die ihre Armut nicht selbst verschuldet hatten.%® Der
zur Begrindung herangezogene Kommentarstelle mangelt es offensichtlich an
objektivierbaren Merkmalen, die im Rahmen der vorzunehmenden normativ-typisierenden

Betrachtung der Art der Nutzung eine Relevanz haben kann.

Keine Verletzung des Abwagungsgebots gemal § 1 Abs. 7 BauGB

Im Gutachten des Wissenschaftlichen Parlamentsdienstes des Abgeordnetenhauses von
Berlin wird unter Verweis auf die Entscheidungen des OVG Berlin die Ansicht vertreten,
eine Legalisierung von Wagenplatzen kdénne auch im Rahmen einer Bauleitplanung in
keinem Fall rechtmafig erfolgen. Es lage stets eine Verletzung des Gebots der
Rucksichtnahme vor, wie es auch im Rahmen des Abwagungsprozesses gemaf § 1 Abs.
7 BauGB zu prufen sei. Bezuggenommen wird dafiir auf die Ausfihrungen des OVG Berlin

zur Begrindung des drittschiitzenden Anspruchs.

Nicht nur, aber jedenfalls, wenn man der oben dargelegten Auslegung der Urteile folgt,
durfte die in dem Gutachten vertretene Rechtsauffassung nicht haltbar sein. Die Senate
haben die Rechtsprechung des BVerwG zum sog. ,Trading-Down-Effekt* trotz dessen
anerkannten Ausnahmecharakters nochmal erweitert. Mal3geblich war gerade, dass ein
Eingreifen der zustandigen Behoérden zur Herstellung einer ordnungsgemafen, d.h.
planvollen stadtebaulichen Entwicklung bisher nicht stattgefunden hatte und auch nicht
absehbar war. Nur deshalb haben sie zur Begrindung eines drittschiitzenden
Abwehranspruchs tber die engen Voraussetzungen der tbrigen Ausnahmen hinaus an die
spezielle Auspragung des Gebots der Riucksichtnahme gemals § 15 Abs. 1 S. 1 (i.Vv.m. 81
Abs. 9) BauNVO angeknupft. Es ging hier um die Abwehr von Einwirkungen von ,extremen
stadtebaulichen Missstéanden®. Von einem solchen kann nach der Rechtsprechung des
OVG schon nicht mehr ausgegangen werden, wenn eine stadtebauliche Ordnung im
Rahmen einer Baugenehmigung oder Bauleitplanung geschaffen wird. Die unzumutbare
Beeintrachtigung, dass ein*e Grundstiickseigentiimer*in wegen der jetzt und auch Zukunft
ungeordneten Verhaltnisse nicht planen kénne und deshalb negative Auswirkungen auf

seine*ihre Vorhaben und Grundstiicke befirchten misse, wéare dann hinfallig.

Dariiber hinaus hat das Gebot der Rulcksichtnahme, wie es im Rahmen eines
Abwéagungsvorgangs einer Bauleitplanung zur Anwendung kommt, auch eine andere
rechtliche Auspragung als jenes in der BauNVO. Ist es im Rahmen des 8 15 Abs. 1 S. 1
BauNVO (sowie des § 34 Abs. 1. S. 1 BauGB) als Abwehranspruch gegen unzumutbare

65 \V/gl. Fickert/Fieseler, BauNVO, Rn. 16.3, Aufl. 8 (1995); heute
Fickert/Fieseler/Determann/Stihler, BauNVO, 8§ 3 Rn. 16.3, Aufl. 14 (2014).
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Beeintrachtigung durch fremde Vorhaben konzipiert, erdffnet es im Rahmen der
Abwagungsentscheidung Privaten die Moglichkeit, ihre privaten Belange als
abwagungserhebliche Belange in die Gesamtabwagung ,untereinander und
gegeneinander‘ mit anderen relevanten offentlichen und privaten Belangen einzubringen.5®
Ob das Gebot der Ricksichtnahme verletzt ist, kann danach nicht pauschal beantwortet
werden. Es hangt auch und vor allem von der Gewichtung der weiteren zu
berlcksichtigenden Belange ab. Es ist somit im Kern eine Frage der Verhaltnismafigkeit
und nicht der Verletzung eines konkreten Rechtsguts. Schon deshalb sind die Sachverhalte

nicht vergleichbar.

Im Ergebnis steht das Gebot gerechter Abwagung gemafll § 1 Abs. 7 BauGB einer
Bauleitplanung, die einen Wagenplatz festsetzt, nicht grundsatzlich entgegen. Wie bei jeder

anderen Bauleitplanung kommt es hier auf eine Abwagungsentscheidung an.

dd) Zusammenfassung
Im Ergebnis kann den zwei die Rechtsauffassung zu Bauwagenplatzen préagenden
Beschlissen des OVG Berlin unter Beachtung der konkret zu beurteilenden Sachverhalte
und in einer Gesamtschau der Beschlussbegriindung weder enthommen werden, dass
Wagenplatze in keinem Baugebiet der BauNVO zulassig sind und sich per se nicht
einfigen, noch kann ihnen entnommen werden, dass sich Bauwagen nicht zum ,Wohnen*
i.S. der BauNVO eignen.

Von den Beschliissen bleibt danach eine Erweiterung drittschitzender Abwehranspriiche
gegen stadtebauliche Entwicklungen in der Nachbarschaft, die in der tatsdchlichen Form
formell und materiell in héchstem Mal3e baurechtswidrig sind, wenn die zustandige Behdrde

trotz Kenntnis der Umstéande und entgegen ihres gesetzlichen Auftrags untétig bleibt.

Im Umkehrschluss bestehen solche Anspriiche nicht, wenn die Behorde durch préaventive
hoheitliche Kontrolle, z.B. im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens, reglementierend

eingreift.

2. Genehmigungsfahigkeit von Wagenplatzen und Bauwagen im Innenbereich nach
§ 34 BauGB
Geht man von einer grundsatzlichen Gebietsvertraglichkeit von Bauwagen und
Wagenplatzen in solchen Baugebieten aus, die gemaf der BauNVO das Wohnen erlauben

und damit dort ,Wohngebaude“ allgemein zuldssig sind, ist eine planungsrechtliche

66 \/gl. Battis/Krautzberger/Lohr/Battis, BauGB, § 1 Rn. 122 ff.
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Zulassigkeit von Wagenplatzen und Bauwagen im Innenbereich nach 8 34 Abs. 1 S. 1

BauGB zu priifen.®’

Eine Legalisierung ist danach dann moglich, wenn sich der Wagenplatz bzw. die damit zu
genehmigenden baulichen Anlagen oder einzelne Bauwagen in die Eigenart der nédheren
Umgebung einfigen. Eine Legalisierung von Wagenplatzen im Berliner Innenbereich ohne
vorbereitende Bauleitplanung ist damit entweder dann moglich, wenn die Bauwagen
hinsichtlich Art (vgl. 88 1 Abs. 2, 2-10 BauNVO) und Mal3 (vgl. 88 16 ff. BauNVO) der
baulichen Nutzung eine Entsprechung in der ndheren Umgebung finden oder aber trotz

Abweichungen von dem bestehenden Rahmen ein Einfligen gegeben ist.

Fur die hier nur abstrakt durchfihrbare Prifung wird von einer stadtischen Lage des
Wagenplatzes im Umfeld von zum Wohnen geeigneten Gebieten ausgegangen. Sofern ein
Wagenplatz in einem als Gewerbegebiet einzuordnendem Gebiet liegt, ist die Legalisierung
eines Wagenplatzes mit dem Ziel, die Wohnnutzung zu sichern, ohne begleitende

Bauleitplanung grundsatzlich nicht méglich.

Eigenart der ndheren Umgebung

Fur die Maf3stabsbildung hinsichtlich mdglicher Art und MaR eines geplanten Vorhabens ist
die ,ndhere Umgebung® ausschlaggebend. Diese ist insoweit zu beriicksichtigen, als sich
die Ausfihrungen des Vorhabens auf sie auswirken kdnnen und soweit die Umgebung
ihrerseits den bodenrechtlichen Charakter des Baugrundstiicks pragt oder beeinflusst.® Die
Eigenart ist dabei fur jedes einzelne Kriterium des Einfugens, d.h. Art und Mal3 der
baulichen Nutzung, der Bauweise und der Grundstiicksflache, die Gberbaut werden soll, zu

ermitteln.%®

Bei Bauwagen und Wagenplatzen, die dem dauerhaften Wohnen dienen sollen, durfte
danach entscheidend sein, ob sich in der Umgebung Gebaude mit verhaltnismaRig kleiner
Grundflache und Hohe finden. Dabei ist zu beachten, dass neben den Hauptgebduden auch
Nebenanlagen mafstabsbildend sein konnen. Nach der Rechtsprechung des BVerwG
kommt es namlich nur auf den tatsdchlichen Eindruck an und nicht darauf, ob sich die
Anlage zum standigen Aufenthalt von Menschen eignet.”® Gerade hinsichtlich des Males

der baulichen Nutzung durften fur die Legalisierung von Wagenplatzen nach dieser

67 Positive Beispiele einer Legalisierung von Wagenplatzen ohne begleitende Bauleitplanung sind
aus Potsdam, Mainz und Eisenberg (Thiringen). Daneben gibt es zahlreiche Beispiele zur
Wohnnutzung genehmigter Tiny Houses.

68 Battis/Krautzberger/Lohr/Mitschang, BauGB, § 34 Rn. 21; BVerwG, Urt. v. 26. 5. 1978 - IV C
9/77.

69 BVerwG NVwZ 2017, 717 (718); BVerwG NVwZ 2014, 1246.

70 BVerwG ZfBR 2017, 263 (265); Struzina/Schémig ZfBR 2020, 731 (732).
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hdchstrichterlichen Rechtsprechung auch Geb&ude wichtig sein, die sich z.B. im Hinterhof

befinden und z.B. als Garagen, Gartenhauser oder Werkstatten genutzt werden.’*

Einfigen in die ndhere Umgebung
Entscheidend fir die Zulassigkeit eines Vorhabens ist, ob es sich in die ermittelte Eigenart
einfligt, es sich also in dem durch die Umgebung gesetzten Rahmen halt.

Hinsichtlich der Art der baulichen Nutzung durfte eine Zulassigkeit des Vorhabens
unproblematisch sein, wenn man zum einen, wie hier vertreten, von der Eignung von
Bauwagen zum dauerhaften Wohnen ausgeht und sich das Vorhaben zum anderen auch

in einem dem Wohnen dienenden Gebiet befindet. Wagenpléatze dirften hier zulassig sein.

GroRere Probleme dirfte es gerade in den innenstadtischen Lagen Berlins beim Einfligen
eines Wagenplatzes oder einzelner Wagen in das Mal3 der baulichen Nutzung geben.
Selbst bei einem groRzigig gesteckten Rahmen, der ggfs. auch kleinere Gebaude und
Nebenanlagen in der Nachbarschaft berlicksichtigt, durfte das MalR3 der baulichen Nutzung
bei Bauwagen den vorgegebenen Rahmen noch unterschreiten. Ein Einfliigen von
einzelnen Bauwagen oder eines Wagenplatzes durfte mangels hilfreicher Referenzobjekte

in der Umgebung die Ausnahme bilden.

Noch schwieriger dirfte die Genehmigungslage mit Blick auf die Bauweise werden. Hier
gelten die von der Rechtsprechung fur das Einfligen anerkannten Kriterien ohne weiteres.”?
Wenn die Eigenart der ndheren Umgebung, wie in Berlin tblich, mehrheitlich von einer
geschlossenen Bauweise gepragt ist, die noch dazu eine stralRenblindige
Blockrandbebauung aufweist, durften sich Bauwagen und Wagenplétze nicht im zulassigen

Rahmen halten.

Einfigen beim Abweichen von dem bestehenden Rahmen

Ist im Regelfall nicht davon auszugehen, dass sich Bauwagen oder Wagenplatzen wegen
ihrer geringen GrofRe und losen Aufstellung auf der Flache in die Eigenart der n&heren
Umgebung einfiigen, schlie3t das die Verwirklichung eines Vorhabens dennoch nicht
generell aus. Weil es bei dem Kriterium ,Einfigen namlich weniger um Einheitlichkeit,
sondern um Harmonie geht,” konnen sich Vorhaben auch dann in die nahere Umgebung
einfiigen, wenn sie sich zwar nicht innerhalb des vorhandenen Rahmens halten, im Ubrigen
aber keine nur durch eine Bauleitplanung zu bewaéltigenden bodenrechtlichen Spannungen
in das Gebiet hineingetragen werden. So kann auch hinsichtlich des Mafl3es der baulichen

Nutzung nach unten (oder oben) abgewichen werden.

1 BVerwG ZfBR 2017, 263 (265); Struzina/Schomig ZfBR 2020, 731 (732).

72 \gl. EZBK/So6fker, BauGB, § 34 Rn. 47.

73 Battis/Krautzberger/Lohr/Mitschang, BauGB, § 34 Rn. 30; BVerwG, Urt. v. 26. 5. 2021 -4 C
9/77, wonach das Kriterium des Sich-Einfugens nicht zur ,Uniformitat* zwinge.
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Eine Zulassung von Vorhaben, die sich nicht einfligen, ist dann ausgeschlossen, wenn die
Genehmigung bewaltigungsbedurftige Spannungen begriindet oder erhoht. Die abstrakte
Moglichkeit einer negativen Wirkung auf andere Nutzungen genugt. Es braucht keine
konkreten Anhaltspunkte. Regelméafig werden Spannungen dadurch entstehen, das mit der
Genehmigung eine negative Vorbildwirkung geschaffen wird, die in naher Zukunft eine
Verschlechterung der Situation nach sich ziehen kann. Maf3geblich sind bei der Bewertung
vor allem die stadtebaulichen Belange des § 1 Abs. 6 BauGB.

Gerade bei kleineren Vorhaben, wie der Aufstellung von einzelnen Bauwagen oder
kleineren Wagenplatzen, ist nicht sicher gesagt, dass dadurch bodenrechtliche
Spannungen entstehen, deren Bewaltigung zwingend ein Bauleitplanverfahren erforderlich
macht. In der Regel dirfte das aber wegen des stark abweichenden Mal3es und auch der
bei der Art der baulichen Nutzung zu bericksichtigenden ,alternativen Wohnform*® der Fall
sein. Mogliche besondere Anforderungen, die bei Genehmigung von Bauwagen und
Wagenplatzen erforderlich  werden, kénnen gerade zu Beginn maoglicher
Legalisierungsprozesse eine besondere Berlicksichtigung der Belange der Nachbarschaft
sinnvoll machen. Nichtsdestotrotz darf auch nicht Gbersehen werden, dass ein Wagenplatz
sich im Vergleich zu vielgeschossigen, massiven Wohngeb&auden hinsichtlich von Eingriffen
in die Natur, Zunahme des Verkehrs, Veranderung des Kleinklimas eher positiv als negativ
auswirken durfte. Eine Prufung der Genehmigungsvoraussetzungen nach 8§ 34 Abs. 1

BauGB sollte daher grundsatzlich schon erfolgen.

RechtmaRigkeit von qualifizierten Bebauungspléanen zur Festsetzung von
Wagenplatzen

Gerade zur rechtssicheren Legalisierung von Wagenplatzen wird man auf das Mittel der
Bauleitplanung zuriickgreifen missen. Das gilt umso mehr in einem grof3stadtisch
gepragten Umfeld, das von hoher und dichter Blockrandbebauung gepragt ist. Auch um die
Anforderungen an die gewiinschte Kollektivitdt der Wohnform erfillen zu kénnen, bietet
sich die Bauleitplanung an. Mit dem bunten Strauf3 an moglichen Festsetzungen, die 8 9
Abs. 1 BauGB den Planungsamtern bietet, lassen sich fur viele bodenrechtliche Fragen

Losungen finden.

In der Legalisierungspraxis einzelner Stadte, die sich erfolgreich an einer Legalisierung von
Wagenplatzen versucht haben, griff man dafur auf die Regelung des § 11 BauNVO zuriick
oder man halt eine Legalisierung insbesondere dartber fur moglich.” Man hat
Sondergebiete  ,Alternatives = Wohnen“  gegebenenfalls in  Verbindung  mit

umweltplanerischen Aspekten festgesetzt. Dadurch wurde auf die bisher verbreitete

74 So z.B. Stadt Leipzig, Verwaltungsstandpunkt Nr. VI-A-03182-VSP-01 v. Marz 2017.
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Auffassung’ reagiert, dass das Wohnen auf Wagenplatze in Bauwagen nicht dem Begriff
~Wohnen“ i.S. der BauNVO entspreche und Bauwagen auch keine ,Wohngebdude”
darstellten. Gleichzeitig weisen Wagenplatze besondere Spezifikationen gegenlber
,normalen“ Wohngebieten auf, die die Darstellung und Festsetzung von Sondergebieten fur

LAlternatives Wohnen* naheliegend erscheinen lassen.

Es ist aber darauf zu achten, dass Festsetzung von Sondergebieten ausweislich des § 11
BauNVO nur zulassig sind, wenn sich die Darstellung und Festsetzungen wesentlich von
den Baugebieten nach den 88 2 bis 11 BauNVO unterscheiden. § 11 BauNVO entbindet
die Gemeinden/Bezirke nicht vom sog. Typenzwang,’® d.h. sie haben nicht das Recht,
eigene Baugebietskategorien zu erfinden. Die bei Eréffnung der Planungsmdglichkeit nach
§ 11 Abs. 1 BauNVO bestehende weitgehende Festsetzungsfreiheit lasst eine besondere
Steuerung der Nutzung des Gebiets zu. Diese durfen aber nur die Art, nicht das Maf3 der
baulichen Nutzung betreffen. Des Weiteren muissen die Festsetzungen
grundstlicksbezogen sein, mussen also angeben, wie die einzelnen Baugrundstiicke
genutzt werden kénnen. Damit auf § 11 BauNVO zuriickgegriffen werden kann, muss sich
die Eigenart des Gebiets in der besonderen Auspragung der Nutzungsart bezogen auf

einzelne Baugrundstuicke ergeben.

Geht man mit der von einigen im Schrifttum vertretenen Rechtsauffassung weiter davon
aus, dass Wohnen in Bauwagen und Wagenplatze in Baugebieten nach § 2-10 BauNVO
nicht zulassig sind, verbleibt zur Legalisierung tatséchlich nur die Festsetzung von
Sondergebieten nach § 11 BauNVO. Bisher war dies rechtssicher moglich.”” ,Wohnen*
allgemein ist dann eine vom ,Wohnen im Bauwagen® abweichende Nutzungsart. Im Ansatz
nachvollziehbar begriinden lasst sich dies mit der Rechtsprechung des BVerwG zur
fehlenden Vergleichbarkeit der Art der Nutzung von Wochenendh&usern. In einem Urteil
aus dem Jahr 1987 heil3t es:

»Ein Wochenendhaus unterscheidet sich nach der "Art der baulichen Nutzung”
wesentlich von Wohnwagen, die lediglich ortsfest abgestellt sind. Auch wenn
ortsfest abgestellte Wohnwagen nach dem Landesbaurecht als bauliche Anlage
gelten, so haben sie doch, was ihre bodenrechtliche Relevanz betrifft, eine
andere Qualitat als fest errichtete Hauser etwa gleicher Grél3enordnung; denn
ihr Bezug am Standort ist durch die Mdglichkeit, sie ohne nennenswerten Zeit-
und Kostenaufwand sowie ohne Verlust an Substanz wieder zu entfernen,

weniger dauerhaft. Die von ihnen in Anspruch genommenen Flachen kdnnen

75 S.0. die Auseinandersetzung mit den Beschliissen des OVG.

76 Boeddinghaus/Grigoleit, BauNVO, § 11 Rn. 1.

77 So grds. auch Fehlau, Gutachten zur bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen Zulassigkeit
von Wagenplatzen im Innenbereich, fur den Wissenschaftlichen Parlamentsdienst des
Abgeordnetenhauses von Berlin v. 19. 10. 2020, S. 12.
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leichter einer anderen Nutzung zugefiihrt werden |[...]; denn das
Bebauungsrecht stellt mit dem Begriff der ,,Art der baulichen Nutzung*® nicht nur
— funktional darauf ab, fir welchen Zweck Anlagen genutzt werden, sondern
auch darauf, um welche Art von baulichen Anlagen es sich handelt, weil auch
Letzteres bodenrechtlich bedeutsam ist.“’8

Es lasst sich danach sicherlich gut argumentieren, dass hinsichtlich eines Wagenplatzes
bzw. eines Bauwagenes gegeniiber dem konventionellen Wohnen schon wegen der
Festigkeit der Verbindung mit dem Boden sowie der Inanspruchnahme von Flache und
Raum eine bodenrechtlich bedeutsame Unterscheidung getroffen werden kann. Die Frage
ware dann, ob der Unterschied nur in der Art der baulichen Anlage gesehen werden kann

oder auch in der Form des Zusammen- ,\WWohnens*.

Die Frage stellt sich gerade mit Blick auf die zunehmende Zahl geplanter Tiny House-
Siedlungen. Soweit bekannt und ersichtlich werden derartige Siedlungen bisher als
Wohngebiete gemal §§ 3 u. 4 BauNVO geplant. Von ,alternativem Wohnen* ist hier nicht
die Rede. Zulassig sind dabei mitunter sowohl fest errichtete Kleinsthduser als auch sog.
Tiny Houses on Wheels. Teilweise sollen diese Kleinsthduser auf Radern ausdricklich
verboten werden. Finden sich keine Reglementierungen zur Art der Verbindung mit dem
Boden, sondern beschranken sich die Festsetzungen auf die Grundflache und Hbéhe des
Wohngebaudes verbleibt als wesentliches Unterscheidungsmerkmal zwischen Tiny House-
und Bauwagen-Siedlungen, das Angewiesensein auf Gemeinschaftseinrichtungen der
Wagenplatzbewohner*innen. Ob dies eine relevante Unterscheidung des ,Wohnens* i.S.
der BauNVO darstellt, die zu einer Differenzierung der Art der baulichen Nutzung in dem
Malf3e fuhrt, dass ein Sondergebiet festgesetzt werden kann, ist noch nicht entschieden.

Diese Frage kann im Rahmen des Gutachtens auch nicht beantwortet werden. Nach
Auffassung des Verfassers liegt es fur Wagenplatze, zu denen neben der Wohnnutzung
nicht noch eine zusatzliche Nutzung, z.B. als Umweltbildungsgarten, hinzutreten rechtlich
naher, von einer Wohnnutzung i.S. der 88 3, 4, und 6 BauNVO auszugehen. Denn auch
wenn das BVerwG bei Art der baulichen Nutzung nicht nur anhand des funktionalen Zwecks
unterscheidet, sondern auch die Art der baulichen Anlage beriicksichtigt, ist damit noch
nichts dazu gesagt, ob es sich nicht nur um eine andere Form des Wohnens oder nicht um
Wohnen i.S. der BauNVO handelt. Weil das Leben auf dem Bauwagenplatz bei Erftillung
aller zur Sicherung einer selbstandigen Haushaltsfihrung Ausstattungsmerkmale durchaus
rechtlich belastbar als ,Wohnen“ i.S. der BauNVO und ein Bauwagen als ,Wohngebaude*
definiert werden kann, sprechen die wohl besseren Argumente gegen die Ausweisung

eines Sondergebiets und fur die Ausweisung eines Wohngebiets.

8 BVerwG, Urt. v. 3. 4. 1987 — 4 C 43/84 -, juris Rn. 13.
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Im Ergebnis bestehen wegen der ungeklarten Rechtslage Unwéagbarkeiten bei beiden
Losungen. Gerade um Wagenplatze von ihrem negativen Stigma zu befreien und es
planungsrechtlich entsprechend der immer Dbeliebteren Tiny House-Siedlungen
gleichzustellen, ist eine Festsetzung als Wohngebiet vorzugswirdig.

Bauordnungsrechtliche Fragen bei der Legalisierung von Wagenplatzen

Um die Wohnnutzung einzelner Bauwagen sowie ganzer Wagenplatze fir die dauerhafte
Wohnnutzung zu legalisieren, muss die Errichtung nicht nur bauplanungsrechtlich, sondern
auch bauordnungsrechtlich im Einklang mit den gesetzlichen Anforderungen der Berliner
Bauordnung stehen. Diese stellt, abhangig von der Art der baulichen Anlage sowie der
beabsichtigten Nutzung, unterschiedliche Anforderungen an deren

Genehmigungsfahigkeit.

Gesetzeszweck der Bauordnung ist entsprechend § 3 BauO BIn, dass Anlagen unter
anderem so errichtet werden, dass die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung, insbesondere
Leben, Gesundheit und die natiirlichen Lebensgrundlagen, nicht gefahrdet werden. Das
Bauordnungsrecht ist danach vor allem sog. Gefahrenabwehrrecht. Es geht ganz
regelmafig nicht um das ,OB“ der Zulassigkeit der Errichtung einer baulichen Anlage,
sondern um das ,\WIE". Zwar kann man hier theoretisch auch dazu kommen, dass eine
Genehmigungsfahigkeit rechtlich unter keinen Umstanden hergestellt werden kann. Das
durfte aber die absolute Ausnahme sein. Die Herstellung der Genehmigungsfahigkeit

scheitert vor allem an finanziellen Aspekten.

Im Rahmen des Gutachtens kann nicht auf alle Anforderungen an die bauordnungsrechtlich
genehmigungsfahige Errichtung von Bauwagen eingegangen werden. Untersucht werden
soll vor allem, welche grundsatzlichen Anforderungen das Bauordnungsrecht an die
Errichtung von Bauwagen zur Wohnnutzung stellt sowie ob und, wenn ja, inwieweit
Abweichungen von den Regelungen der BauO BIn moglich sind. Gegebenenfalls
auftretende Defizite in den Regelungen, die eine Genehmigungsfahigkeit von Bauwagen
entgegenstehen, werden unter dem Gliederungspunkt G. diskutiert. Dort werden auch die
Mdglichkeiten einer Genehmigungsvereinfachung durch die Anerkennung von
Wagenplatzen als bauliche Gesamtanlage entsprechend z.B. von Camping-, Wochenend-

und Zeltplatzen aufgezeigt.
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Abbildung 4: Lageplan einer im Rahmen einer Baugenehmigung genehmigten Bauwagensiedlung.

Eine Genehmigung kann entweder fir jeden Bauwagen einzeln oder aber als
Gesamtanlage fir die begehrte Anzahl der Wagen beantragt werden. Entsprechend der
dem Antrag beigelegten Planzeichnung mussen die Bauwagen angeordnet werden (vgl.
Abbildung 4). In der Genehmigung werden dann neben der genauen Bezeichnung und
Beschreibung der Wagen die allgemeinen Anforderungen an die Bauwagen, z.B.
hinsichtlich Feuerungsanlagen, etc. konkretisiert. Insgesamt missen alle Bauwagen die

Anforderungen der Bauordnung erfullen.

Bei dieser Art der Genehmigung werden konkrete Anlagen in ihrer konkreten Gestalt
genehmigt. Bei Riickbau, z.B. durch Entfernung eines Wagens oder bei Umbauten besteht

die Gefahr, dass die Genehmigung teilweise entfallt.

Grundsatzliche bauordnungsrechtliche Anforderungen an das Aufstellen von
Bauwagen zum Wohnen

Die bauordnungsrechtlichen Anforderungen bei Nutzung von Bauwagen zum Wohnen
unterscheiden sich grundsatzlich nicht, von denen an normale Wohnh&user. Unterschiede
sind nur denkbar, wenn die Bauordnung z.B. fir gewisse Gebaudeklassen oder
GebéudegroRen besondere Regelungen trifft. Nachfolgend werden grob die
grundsétzlichen bauordnungsrechtlich Anforderungen an Bauwagen skizziert. Dabei wird
von einer Hohe der Wagen bis zu 7 m und einer Brutto-Grundflache von nicht mehr als 25
gm ausgegangen. Sie werden mit Ofen mittels Festbrennstoffe oder mit Gasheizungen

beheizt und im Ubrigen selber ausgebaut.

Bauwagen unterfallen wegen ihrer geringen Grof3e und Hohe der Gebaudeklasse 1 oder 3,
vgl. 8 2 Abs. 3 BauO BIn. Als sog. freistehende Gebaude geringer Hohe werden an sie
geringere Brandschutzerfordernisse gestellt. Insbesondere wird davon ausgegangen, dass

sie die geman § 6 BauO BIn notwendigen Abstéande einhalten. Bauwagen missen danach
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grundsatzlich Abstandsflachen von jeweils mindestens drei Metern haben, wobei diese sich
nicht Uberlagern dirfen. Somit mussen sie in einem Abstand von sechs Metern
zueinanderstehen. Geringere Abstande konnen nur im Rahmen einer ordnenden
Bauleitplanung festgesetzte oder durch Abweichungen nach § 67 BauO BlIn zugelassen

werden.

3 Die Einhaltung der Anforderung der Energieeinsparverordnung ist nachzuweisen. (A)
§ 15 (4) BbgBO i.V. m. § 12 (2) BbgBauVorlV

4 Offnungen und Fenster, die als Rettungswege dienen, mussen im Lichten mindestens 0,90 m
x 1,20 m groB und nicht héher als 1,20 m tber der FuBbodenoberkante angeordnet sein. (A)
§ 37 (5) BbgBO

5 In den Gebauden 1 und 2 missen die Aufenthaltsraume (ausgenommen Kichen) und Flure,
Uber die Rettungswege von Aufenthaltsraumen fuhren, jeweils mind. einen
Rauchwarnmelder haben. (A)

§ 48 (4) BbgBO

6 Die Ofen in den Wohnwagen sind so aufzustellen und zu betreiben, dass durch die Ofen
keine Brande entstehen kdnnen. Die Anforderungen aus der Brandenburgischen
Feuerungsverordnung sind umzusetzen. (A)

§ 14 BbgBO

7 In jedem Wohnwagen mussen geeignete Kleinloschgerate in ausreichender Anzahl fur die
Erstbrandbekampfung vorgesehen werden. (A)
§ 14 BbgBO

8. In den Wohnwagen ist je Wohnraum ein Rauchwarnmelder vorzusehen. Diese mulssen
entsprechend § 48 (4) BbgBO eingebaut und betrieben werden. (A)
§ 14 BbgBO

9 Auf Grund der Beheizung der Wohnwagen mit Holzéfen sind in jedem Wohnwagen
Kohlenmonoxidwarngerate in ausreichender Anzahl vorzusehen. (A)
§ 14 BbgBO

10 Fir das Vorhaben sind geméaB § 49 BbgBO 7 Stellplatze fur PKW und 28 Stellplatze fur
Fahrrader erforderlich. Die PKW-Stellplatze sind unter Anrechnung der fiktiven Stellplatze
vorhanden. Die Fahrradstellplatze werden in den Aufenanlagen integriert. Ein weiterer
Nachweis ist nicht notwendig. (H)

11.  ,Einzeléfen" und Schornsteinanlagen sind so zu errichten bzw. zu betreiben, dass sie
die allgemeinen Anforderungen ihrem Zweck entsprechend dauerhaft erfillen und
ohne Missstande benutzbar sind. (A)
§ 3 (1) Nr. 2 BbgBO i.V. mit § 36 (2) BbgBO
Bitte stimmen Sie sich frithzeitig mit dem zusténdigen Bezirksschornsteinfegermeister
(BSFM) Uber die von Ihnen beabsichtigten BaumaBnahmen (Gasthermen,
Einzelofen, Abgas-/ Schornsteinanlagen u.dgl.) ab. (H)

12. Feuerstatten dirfen erst in Betrieb genommen werden, wenn der bevollmédchtigte
Bezirksschornsteinfeger den sicheren Anschluss der Feuerstatte sowie die Tauglichkeit und
die sichere Benutzbarkeit bescheinigt hat. (A)
§ 83 (2) Satz 4 BbgBO

13. Die Entnahme und Untersuchung einer mikrobiologischen Trinkwasserprobe fiir die Gebaude
1 und 2 vor Inbetriebnahme wird angeordnet gemaR § 14 Abs. 5 Trinkwasserverordnung

Abbildung 5: Auszug aus einer Baugenehmigung fiir einen Wagenplatz mit
Nebenbestimmungen insbesondere zum Brandschutz.

Fur die Genehmigungsplanung weiter maf3geblich ist die Einhaltung der Anforderungen an
den Brandschutz gemaf § 14 BauO BIn. Dieser stellt zur Verhitung von Branden und damit
einhergehenden Personen- und Sachschaden Mindestanforderungen an die verwendeten
Baustoffe, die Einrichtung der Feuerungsanlagen (vgl. dazu auch § 42 BauO BIn), wie Ofen,
die Ausstattung der Bauwagen mit Rauchmeldern und geeigneten Kleinléschgeraten, die
Sicherung einer Zufahrt flr Lésch- und Rettungswagen sowie ggfs. die Bereitstellung von
Loschwasser auf. In diesem Rahmen ist auch die Abnahme der Ofen durch eine*n
Schornsteinfeger*in sowie das Anbringen von Kohlenstoffmonoxidwarngeraten tblich. Die

Anforderungen an die Ausbildung von AuflRenwdnden gemall § 28 BauO BIn ist zu
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beachten. Auch wurde in der Vergangenheit gerade wegen der Nutzung von Ofen und nicht
auszuschlieBendem Funkenflug entsprechend § 32 BauO BiIn eine sog. harte Bedachung
gefordert. Abweichungen kdnnen sich im Einzelfall entsprechend der Regelungen ergeben.
Zu den Brandschutzvorschriften z&hlt auch, dass Bauwagen einen zweiten Rettungsweg
brauchen, vgl. 8§ 33 BauO BIn. Der erste Rettungsweg fuhrt Gber die regulére Eingangstur.
Daneben wird ein Fenster in spezifischen Abmessungen gefordert werden, durch das
ebenfalls ein Verlassen des Wagens méglich wird.

Auch flir Wagenplatze besteht, weil Abwasser anfallt, ein Anschlusszwang an die Ver- und
Entsorgungseinrichtungen, § 44 BauO Bin. Gleiches gilt fir das Vorhalten von Flachen fir
Abfalleinrichtungen, sprich Miilltonnen sowie das Vorhalten von Stellplatzen, vgl. § 49 BauO

BIn. Hinzukommen noch Anforderungen an den Schallschutz sowie die Warmedammung.

Insgesamt mussen zahlreiche Vorschriften beachtet werden, deren Anforderungen jedoch
nicht untiberwindbar sind. Gerade weil Bauwagen wegen ihrer geringen GroR3e und Héhe
sowie der recht einfachen Ausstattung ein beherrschbares Gefahrenpotential haben,

koénnen die bauordnungsrechtlichen Anforderungen durchaus auch erreicht werden.

Der Bauwagen als ,,Wohnung“i.S. des 88 47, 48 BauO BIn
Daruiber hinaus missen die Bauwagen auf einem Wagenplatz die bauordnungsrechtlichen

Anforderungen an Aufenthaltsraume und Wohnungen erfiillen, vgl. 88 47, 48 BauO Bin.

Zum Begriff der ,Wohnung* enthélt die Berliner Bauordnung zunachst keine Definition. Uber
88§ 47, 48 BauO BIn wird nur bestimmt, dass eine Wohnung neben spezifischen
Raumhohen tber eine Kiiche oder Kochnische sowie ein Bad mit Badewanne oder Dusche
sowie eine Toilette verfugt. In Summe kann eine Wohnung damit, vergleichbar der
Begrifflichkeit des Wohnens/Wohngebaudes in der BauNVO, als Nutzungseinheit
beschrieben werden, die dazu geeignet ist, das private hausliche Leben und die damit
verbundenen Téatigkeiten in dieser Einheit weitgehend selbstbestimmt im Sinne eines
selbstandigen Haushalts zu fuihren.”® Auch wenn der bauordnungsrechtliche Begriff
autonom vom bauplanungsrechtlichen Verstandnis zu definieren ist, werden zur Definition
vergleichbare Kriterien, wie Eigengestaltung der Haushaltsfihrung und eine auf Dauer
angelegte Hauslichkeit, herangezogen.®°® Wahrend es im Bauplanungsrecht wegen des
bodenrechtlichen Kontextes vor allem um die Abgrenzung von anderen Nutzungsformen
geht, steht im Bauordnungsrecht wegen der Ankniipfung an die Gefahrenabwehr (Schutz

der offentlichen Sicherheit und Ordnung, vgl. 8 3 BauO BIn) bei der Definition die Frage der

79 Bezugnehmend auf die Rechtsprechung des BVerwG zum Begriff ,Wohnen“ vgl. auch
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Entscheidungshilfen der Berliner Bauaufsicht, S. 103,
(Stand v. 3. 11. 2016).

80 \/gl. BVerwG, Beschl. v. 25. 3. 1996 — 4 B 302/95 -, juris.
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sozial-adaquaten Unterbringung im Vordergrund.®! Die Anforderungen der 88 47, 48 BauO
BIn dienen demnach dazu eine Mindestausstattung zu sichern. Ziel ist es, zum einen
selbstbestimmtes Wohnen zu ermoglichen und zum anderen hygienische

Mindeststandards zu gewahrleisten.

Auch wenn der Wortlaut des § 48 BauO BIn grundsatzlich so verstanden werden kann, dass
in jeder abschlielbaren Raumlichkeit, also jeder ,Wohnplatz“ selbststandig Uber die
Mindestausstattung verfiigen muss, sind diese Anforderungen nach deren Sinn und Zweck
so auszulegen, dass ein dauerhafter, selbstbestimmter Zugang zu den Einrichtungen
gegeben sein muss. Dies ist auch gewahrleistet, wenn in einer Wohnanlage als baulicher
Gesamtanlage, wie ein Wagenplatz eine darstellt, diese Einrichtungen in hinreichendem
Maf3 vorhanden und fur die Wagenbewohner*innen jederzeit zuganglich sind. Hier
unterscheiden sich Wagenplatze nicht von Wohnheimen oder Apartmenthausern. Hierbei
handelt es sich um Wohngebaude, die in ihrer Gesamtheit dem Wohnen dienen und damit
die bauordnungsrechtlichen Anforderungen erfiillen. Einzelzimmer oder Bauwagen, die fir
sich betrachtet im Allgemeinen mangels notwendiger Ausstattung keine Wohnungen
darstellen, sind daher genehmigungsfahig, weil sie die dargestellten Merkmale Uber
Gemeinschaftseinrichtungen erfiillen.8? Gemeinschaftseinrichtungen meint dabei nicht das
Vorhandensein von Speisesalen oder Frihstiicksraumen. Mit Gemeinschaftseinrichtungen
ist das Vorhandensein von Kochgelegenheiten, Badern und &hnlichem zur selbststandigen

Verwendung gemeint.

Dass die Wohnverhéltnisse von Menschen auf Wagenplatzen, die auf die Nutzung von
Gemeinschaftseinrichtungen angewiesen sind, hinter jenen anderer Bevdlkerungsgruppen

zuriickbleiben, hindert nicht den Wohncharakter. So fihrt das OVG Munster dazu aus:

,Dals die Wohnverhéltnisse von Studenten in der Regel bescheidener sind als
die anderer Bevolkerungsgruppen mit htherem Lebensstandard, nimmt ihrem
Leben im Studentenwohnheim ebenso wenig den Wohncharakter wie der
Umstand, dal vom gemeinsamen Wohnen junger Leute in einem Objekt
erfahrungsgemafl mehr Lebensaulerungen nach auf3en dringen als von
Wohngebauden, deren Benutzer nicht so einseitig zusammengesetzt sind.
Unterschiede in den Lebensgewohnheiten und im Wohnverhalten

verschiedener Bevélkerungsgruppen sind baurechtlich ohne Relevanz.*®

Auch wenn es in Rechtsprechung und Literatur noch keine Entscheidung dazu gibt, ob das

Leben im Bauwagen auf einem Bauwagenplatz die Anforderungen an eine ,Wohnung“ i.S.

81 Vgl. Jade/Dirnberger/Bohme/Bauer, SachsBO, § 48 Rn. 1; Busse/Kraus/Nolte, BayBO, Art. 46
Rn. 1 ff.

82 \/gl. Busse/Kraus/Nolte, BayBO, Art. 46 Rn. 6 mit Verweis auf VGH Minchen, Urt. v. 22. 5. 1979
-2 XIV77.

83 OVG Minster, Beschl. v. 14. 1. 1991 — 7 B 3473/90 = NVwZ 1991, 1003 (1004).
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des § 48 BauO BIn und damit an das ,Wohnen* erfiillt, sprechen die wesentlich besseren
Argumente fir eine Vergleichbarkeit mit anderen Einrichtungen, in denen die Erfullung der
Mindestausstattung uUber Gemeinschaftseinrichtungen gewahrleistet wird. Es ist kein
bauordnungsrechtlicher Grund erkennbar, der beim ausreichenden Vorhandensein von
Koch- und Waschmadglichkeiten sowie einem hinreichenden Zugang zu Toiletten und
Abfallcontainern einer Zulassung von Bauwagen als Wohnung entgegensteht.

Typisierende Abweichungsentscheidung gemali § 67 BauO Bln

Die Anforderungen, die die Berliner Bauordnung (und mit ihr auch alle Ubrigen
Bauordnungen) an die Wohnnutzung von Gebauden, wie eben auch Bauwagen, stellt, sind
ganz erheblich. Mitunter kann es dabei sowohl (finanziell) Uberfordernd als auch im
konkreten Einzelfall unverhaltnismaRig sein, einen Bauwagen entsprechend herzurichten.
Auch wenn Wagenplatze und Bauwagen sich dem offentlichen Baurecht aus guten
Grinden grundséatzlich unterordnen mussen, sollte in der Genehmigungspraxis doch auch
gewdlrdigt werden, dass sich das Wohnen im Bauwagen, d.h. auf verhaltnismaRiger kleiner
Flache, in wenig verdichtetem Raum und weitgehend ebenerdig, vom Wohnen in grof3en,
vielstockigen Wohnhausern unterscheidet. Einige Regelungen erscheinen vor dem

Hintergrund unangemessen.?

Diese Unterschiede kdnnen im Rahmen von Abweichungsentscheidungen gemal § 67
Abs. 1 BauO BIn berticksichtigt werden. Danach kann die Bauaufsichtsbehdrde

L~Abweichungen von den Anforderungen dieses Gesetzes und auf Grund dieses
Gesetzes erlassener Vorschriften zulassen, wenn sie unter Beriicksichtigung
des Zwecks der jeweiligen Anforderung und unter Wirdigung der 6ffentlich-
rechtlich geschitzten nachbarlichen Belange mit den 6ffentlichen Belangen,

insbesondere den Anforderungen des § 3 Satz 1, vereinbar sind.*”

Die Berliner Bauordnung lasst von ihren Vorschriften folglich Abweichungen, Ausnahmen
und Befreiungen zu. Voraussetzung fur die Genehmigungsféhigkeit ist in erster Linie, dass
durch eine beantragte Abweichung die Ziele und Zwecke, die mit einer Regelung verfolgt
werden, nicht Gber einen bestimmten Grad hinaus gefahrdet oder geschadigt werden. Bei
der Bewertung ist in diesem Zusammenhang wichtig, dass es dem Bauordnungsrecht
grundsatzlich gleichgultig ist, wie die Ziele und Zwecke erreicht werden. Ihre gesetzlichen
Anforderungen sind insoweit nur als Angebot eines moglichen Weges zu verstehen, die
Anforderungen zu erreichen.®® Stellt sich ein anderes Mittel im konkreten Zweck als

hinreichend zur Verhiitung einer Gefahr dar, kann eine Abweichung zugelassen werden.

84 \/gl. zur Abhangigkeit einer méglichen Abweichung von den Umstanden des Einzelfalls
Jade/Direnberger/Béhme/Jade, SachsBO, § 67 Rn. 17 ff.

85 Dazu instruktiv zum wortgleichen § 67 SachsBO vgl. Jade/Direnberger/Béhme/Jade, SachsBO,
§ 67 Rn. 4 ff.

Seite 44 von 58



Bei der Entscheidung dartiber, ob und, wenn ja, inwieweit eine Abweichung zuléssig ist, hat
die zustandige Behotrde grundséatzlich einen weiten Ermessensspielraum. Allerdings
handelt es sich um ein sog. intendiertes Ermessen. Wenn also die tatbestandlichen
Voraussetzungen fiir eine Abweichung gegeben sind, namentlich, weil Ziel und Zweck einer

Vorschrift auch anderweitig erreicht werden kann, ist diese regelmafig zuzulassen.®®

Grenze des Ermessens und damit einer zuldssigen Abweichung stellen insbesondere die
in 8 3 S. 1 BauO BIn genannten 6ffentlichen Belange dar. Bei einer Entscheidung Uber
Vereinbarkeit einer Abweichung mit den Belangen haben die Behorden eine Wirdigung der
betroffenen Belange vorzunehmen. So kann z.B. ein Zurlickbleiben hinter einer materiellen
Anforderung je nachdem zugelassen werden oder nicht, ob und in welchem Intensitatsgrad
dadurch nachbarliche Belange berihrt werden oder andere 6ffentliche Belange, z.B. die
Versorgung mit gunstigem Wohnraum sowie die Erhaltung der sozialen

Bewohner*innenstruktur, fir eine Abweichung sprechen.®’

Wegen der Besonderheiten von Wagenplatzen insgesamt und Bauwagen als bauliche
Anlage und (Wohn-)Gebaude kann es in Anbetracht der jeweiligen Schutzzwecke einer
Norm, wie gesagt, unangemessen sein, dieselben bauordnungsrechtlichen Anforderungen
an deren Errichtung zu stellen, wie an andere Wohngebaude. Der Tatbestand bietet sich
fur Abweichungsentscheidungen an. Diese sind im Rahmen eines pflichtgemafen

Ermessens durch sachliche Griinde auch gut zu rechtfertigen.

Die gegebenenfalls zahlreichen notwendigen zu beantragenden Abweichungen von den
Regelungen der Bauordnung in einem Genehmigungsverfahren kdnnen aufgrund bisher
wenig vorhandener vergleichbarer Tatbestande im Verwaltungsverfahren wegen der
zusatzlichen Birokratie schwer zu bewadltigen sein. Daher wirde es sich wegen der
Vergleichbarkeit der Genehmigungsfalle sicherlich anbieten, wenn im Rahmen einer
typisierenden Betrachtung bauordnungsrechtliche Grundanforderungen an das Wohnen im
Bauwagen in Verbindung mit einem Wagenplatz formuliert werden. Dies koénnte
vergleichbar den Uberlegungen zur Abgrenzung von Wohnungen, Beherbergungen und
Ferienwohnungen ebenfalls im Rahmen der ,Entscheidungshilfen der Berliner
Bauaufsicht“® erfolgen, wie sie durch die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung zur

Verfligung gestellt werden.

86 VGH Miinchen, Beschl. v. 22. 7. 2003 — 15 ZB 02/1223; VGH Munchen, Urt. v. 25. 11. 2004 — 15
B 03/245; auch VGH Minchen, Beschl. v. 6. 8. 2013 — 15 CS 12/1976;
Jade/Dirnberger/Béhme/Jade, SachsBO, § 67 Rn. 13 mwN.

87 OVG Koblenz, Urt. v. 3. 11. 1999 — 8 A 10951/99 = NVwZ-RR 2000, 580.

88 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin, Entscheidungshilfen der Berliner Bauaufsicht,
(Stand: 3. 11. 2016).
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Auf diesem Weg kénnten auch rechtliche Unwagbarkeiten und Zweifel, die z.B. beziglich
der Erflllung der bauordnungsrechtlichen Erfordernisse des § 48 BauO BIn bestehen,

Uuberwunden werden.

Im Ergebnis bietet das Berliner Bauordnungsrecht mit 8 67 Abs. 1 BauO BIn einen
gangbaren Weg, um die bauordnungsrechtlichen Hindernisse bei der Genehmigung eines
Bauwagens zur Wohnnutzung in den Griff zu bekommen. Wegen der mitunter hohen
Komplexitat bei der Genehmigung von Wagenplatzen, die aufgrund der Vielzahl baulicher
Anlagen, die es zu bewerten gilt, entstehen kann, durfte es sinnvoll sein, allgemeine
bauordnungsrechtliche Anforderungen an das Aufstellen von Bauwagen auf Wagenplatzen
zu entwickeln. Das ist Uber § 67 Abs. 1 BauO BIn, der Abweichung im Einzelfall zulasst,
ggfs. durch die Vorbereitung entsprechender Vorlage zu bewaltigen. Ein effektiveres Mittel
durfte hier aber der Erlass einer Verordnung auf Grundlage von § 86 BauO BIn oder eines

gesonderten Gesetzes®® sein.

Beispiele flr eine Genehmigung von Wagenplatzen

Bundesweit gibt es in zahlreichen Stadten unzahlige Bauwagenplatze. Wegen der bisher
schwierigen baurechtlichen Situation verfigen die meisten nicht Uber eine
Baugenehmigung. Auch wenn sie sich zivilrechtlich ganz legal auf dem Gelénde aufhalten,

wird ihr Wohnen auf dem Platz 6ffentlich-rechtlich im besten Fall geduldet.

Daneben gibt es bundesweit aber eine Hand voll Beispiele, wo das Wohnen auf dem
Wagenplatz auch baurechtlich legalisiert wurde. Der Verfasser hat davon einige besucht.
Einige sind in interessierten Kreisen bundesweit bekannt geworden. Wegen der Sorge,
dass aus einer Veroffentlichung der Baugenehmigung und Hintergrinde zum
Genehmigungsprozess negative Folgen fur das eigene Wohnen drohen, werden nur

Legalisierungsprozesse genauer bezeichnet, die ohnehin 6ffentlich bekannt sind.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die rechtlichen Voraussetzungen zur Legalisierung von
Wagenplatzen durchaus bereits bestehen. Es war (fast immer) vielmehr eine Frage des
.politischen Willens®, zusammen mit den Wagenplatzbewohner*innen einen modus
operandi zu finden, wie der Genehmigungsprozess ablaufen kann und welche
Zugestandnisse insbesondere von den Wagenplatzbewohner*innen im Rahmen eines

Genehmigungsprozesses gemacht werden mussen.

Legalisierung im Rahmen von Baugenehmigungsverfahren
Dass Bauwagenplatze im Rahmen eines ordentlichen Baugenehmigungsverfahrens

legalisiert werden kdnnen, kann insbesondere anhand dreier Beispiele verdeutlicht werden.

89 Sjehe dazu unten E. Il., S. 56.
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Das Beispiel 1 betrifft drei Wagenplatze in Hannover.® Nach Abschluss eines
Pachtvertrags entschied sich die Stadt Hannover, unter Benennung einer speziell
beauftragten und mit hinreichend Handlungsfreiheiten ausgestatteten Person, gemeinsam
mit den Wagenplatzen die baurechtliche Legalisierung in Angriff zu nehmen. Als geeignete
Standplatze wurden stadtische Flachen im stadtnahen Auf3enbereich (vgl. § 35 BauGB)
gewahlt. Eine Genehmigung erfolgte im Ergebnis als ,sonstiges Vorhaben“ gemafll § 35
Abs. 2 BauGB. Genehmigt wurde der Wagenplatz als solcher. Eine Genehmigung der
einzelnen Bauwagen war danach nicht erforderlich. Um die Mindestanforderungen der
niedersachsischen Bauordnung zu erfillen, hat man sich bei der Genehmigung an der
niedersachsischen Campingplatzrichtlinie orientiert. Hier werden abstrakte Regelungen zur
Ver- und Entsorgung mit notwendigen Medien, wie (Ab-)Wasser und Abfall sowie zum
Brandschutz, zu den Abstdnden der einzelnen Wagen und &ahnlichem getroffen. Die
RechtmaRigkeit des Vorgehens wurde durch die Aufsichtsbehtrden gepriift und bestatigt.
Mangels Einblicks in die Genehmigungsunterlagen sind keine Aussagen dazu mdéglich, ob
daruber hinaus in der Baugenehmigung fur den Wagenplatz besondere Anforderungen an

die Ausstattung der einzelnen Bauwagen gestellt wurden. Dies kann nur vermutet werden.

Es wirde sich dann &hnlich verhalten wie bei zwei vom Verfasser besuchten
Wagenplatzen. Sie liegen beide auf dem Gebiet von Landeshauptstadten. Der
Genehmigungsprozess lief jeweils dhnlich wie in Hannover. Nachdem grundsatzlich der
politische Wille vorhanden war, in einen ordnungsgeméafRen Genehmigungsprozess
einzusteigen, wurden die notwendigen Voraussetzungen definiert, die geschaffen werden
mussten. Dabei standen nicht bauplanungsrechtliche Fragen im Vordergrund: Ein Platz
wurde ebenso wie in Hannover im Auf3enbereich genehmigt. Ein anderer wurde im
Geltungsbereich eines qualifizierten Bebauungsplans genehmigt, der fir die Flache des
Platzes eine Grunflache festgesetzt hatte. Weil die 20 genehmigten Bauwagen kein
Fundament haben sollten, Flache also nicht versiegelt wurde und entsprechend der Flache
auch nur eine lose Bebauung zugelassen wurde, musste die Ausweisung der Flache nicht
geandert werden. Bauordnungsrechtlich wurden beide Wagenplatze als Gesamtanlage
genehmigt. Fur die einzelnen Bauwagen ist somit keine Genehmigung notwendig gewesen.
Wie Abbildung 5 (S. 41) zeigt wurden die Anforderungen an die Bauwagen vor allem
abstrakt festgelegt. Zudem bedurfte es zur Genehmigung eines Aufstellungsplans. In den
Genehmigungen sind demnach feste Standorte und eine Hochstzahl an Bauwagen
vorgesehen. Auch wenn aus den Genehmigungen nicht ersichtlich ist, dass sich, wie in
Hannover, an den Richtlinien bzw. Verordnungen fiir Camping-, Wochenendhaus- und
Zeltplatze orientiert wurde, dienen die Festsetzungen der Erflllung der allgemeinen

Anforderungen an das Bauordnungsrecht. Uber die Regelung der Maximalanzahl sowie der

9 Zum Genehmigungsprozess im Einzelnen Schonfeld/Pralle, Wohnen ohne Fundament, S. 34 ff.
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Aufstellorte kdnnen die Anforderungen an die bauordnungsrechtliche ErschlieRung, die
Feuerwehrzufahrt, an weitere Vorschriften des Brandschutzes sowie an gesunde
Wohnverhaltnisse im Allgemeinen gesichert werden. Gleichzeitig lasst sich dariber auch
nachbarvertraglich die mogliche zuséatzliche Verkehrsbelastung Uber Vorgaben fir eine
Anzahl an KfZ- und Fahrrad-Stellplatzen regeln.

Die Erfordernisse an die Wohnnutzung wurde auf beiden Platzen durch zusatzliche
Versorgungseinrichtungen sichergestellt. Waéahrend auf dem einen Platz ein
Bestandsgebaude mit ausreichender Zahl an Kochgelegenheiten sowie Bad und Toilette
zur Verfigung steht, wird die Versorgung im zweiten Wagenplatz tber einen Koch- und
einen Waschwagen gesichert. Der Kochwagen ist mit einer Terrasse sowie grof3ziigigen
Kochgelegenheiten und einem Esszimmer ausgestattet. Der Waschwagen verfugt Uber
Toiletten in ausreichender Zahl, Duschen sowie Waschmaschinen. Hinzukommt, dass
einige Bauwagen zusatzlich Uber eigene Kochmdglichkeiten verfligen. Einige wenige
Wagen haben auch einen zusatzlichen Wasseranschluss. Zur Bedingung fir eine

Genehmigung ist beides allerdings nicht geworden.

Als ein weiterer im Rahmen eines regularen Baugenehmigungsverfahrens legalisierter

Wagenplatz ist die Wagenburg ,Lebenswagen e.V.“ in Liineburg bekannt.®!

Die Baugenehmigungsbehdrden der genannten Stadte haben das zur Verfligung stehende
baurechtliche Instrumentarium genutzt, um eine Legalisierung der Wagenplatze zu
erreichen. Sie mussten dabei nicht auf das Mittel der Bauleitplanung zuriickgreifen. Auch
ohne eine solche Planung waren die auftretenden Konflikte im Baugenehmigungsverfahren
zu lésen. Interessant ist, dass die Genehmigungsbehorden zur Bewaltigung der zu
I6senden Fragen auf Bewahrtes sowohl aus dem Bereich ,Wohnen* als auch dem Bereich
»,camping“ zuriickgegriffen haben. So kam bei der Bewertung der notwendigen Zahl an
Einrichtungen, wie Toiletten, Bader oder Stellplatze die aus dem Wohnungsbau bekannten
Variablen zum Tragen, wahrend fUr andere Bereiche, die eher dem Wohnen auf einem
Campingplatz ahneln, auf dort angewendete Vorschriften zurickgegriffen wurde. Mit
leichten Anpassungen konnte man sich so sicher sein, dass man eine Regelung findet, die
dem Bauplanungsrecht entspricht sowie dem Sinn und Zweck der bauordnungsrechtlichen

Regelungen gerecht wird.

Grundsatzlich spricht nichts dagegen, dass eine derartige Genehmigungspraxis auch im
dichtbesiedelten Innenstadtbereich von Berlin mdglich ist. Zumindest bauordnungsrechtlich
durfte die Sachlage, ggfs. unter Gewé&hrung von Abweichungen, beherrschbar sein.
Schwierig durfte bei Platzen auf Flachen in grol3stadtischer Lage allerdings die

bauplanungsrechtliche Zulassigkeit zu begrinden sein. Wegen der erheblichen

91 Vgl. dazu HWR, Die baurechtliche Legalisierung von Wagenplatzen, S. 8 ff.
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Unterschreitung des MalRes der baulichen Nutzung von Bauwagen(-platzen) und einer
regularen Bebauung durch vielstockige Wohngebaude, aber auch Ein- und
Mehrfamilienh&duser, die noch dazu in geschlossener Bauweise und Blockrandbebauung
errichtet sind, durfte das nur im Einzelfall mdglich sein.

Legalisierung von Wagenplatzen tber eine begleitende Bauleitplanung

Bekannter noch als die Féalle der Legalisierung von Wagenplatzen im Rahmen von
Baugenehmigungsverfahren sind solche Falle geworden, in denen die Genehmigung durch
eine vorab durchgefiihrte Anderung des Flachennutzungsplans und in der Folge ggfs.
anschliel3enden Bauleitplanung erreicht wurde. Bekannt geworden sind hier neben Rostock

vor allem ein Projekt in Witzenhausen.

Sowohl in Witzenhausen als auch in Rostock wurde der Flachennutzungsplan geandert und
ein Sondergebiet gemal § 11 BauNVO festgesetzt. In Witzenhausen wurde im Rahmen
eines stadtebaulichen Vertrages gemaf § 11 BauGB auch ein Bebauungsplan aufgestellt.
Die Besonderheit des genehmigten Wagenplatzes mit dem Namen ,Urtica“ liegt in der
Kooperation zwischen Wohnen in Bauwagen und einem Umweltprojekt der Universitét
Kassel. Das Projekt und damit das Sondergebiet wurde als ,Experimentelles Wohnen im
Umweltschaugarten® ausgewiesen. Ziel der sieben Bewohner*innen ist es, das alltagliche
Leben und Umweltschutz in Einklang zu bringen. Fir die Genehmigung haben die
Bewohner*innen dennoch einige Auflagen zu erfiillen. So sind fur das Gelande maximal
acht Wagen zugelassen, die baulich kein Fundament ausbilden diirfen. Sie missen folglich
rickstandslos wieder zu entfernen sein. Fur die Abwasserentsorgung ist der Bau einer

besonderen Kleinklaranlage zugelassen worden.

In Rostock®? fehlt die Verkniipfung des Wohnens im Bauwagen mit umweltpolitischen oder
umweltbildungspolitischen Beziigen. Aus einem als Wohngebiet im Flachennutzungsplan
festgesetzten Gebiet wurde ein Bereich von ca. 9.000 gm als Sondergebiet ,Wagenplatz®
herausgeldst. Die Entwicklung entsprechend dem Nutzungsplan soll ebenfalls durch einen
stadtebaulichen Vertrag zwischen Stadt und dem den Wagenplatz betreuenden Verein
gesichert werden. Aus der Abbildung 6 (S. 50) lassen sich die Ziele, die die Stadt Rostock

verfolgt, ermitteln.

Zusatzlich wird aus brandschutztechnischen Griinden ein Abstand von finf Metern

zwischen den Bauwagen und brennbarem Material vorgegeben.

Die Darstellung macht somit beispielhaft deutlich, welche Strukturen ein Wagenplatz
aufweist und auch aufweisen sollte, um genehmigungsfahig zu sein. Soweit ersichtlich ist

im Genehmigungsprozess die Aufstellung eines Bebauungsplans nicht vorgesehen.

92 Hansestadt Rostock, Begriindung zum Flachennutzungsplan 13. Anderung — Ausweisung eines
Sondergebiets Wagenplatz.
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Nachdem im Flachennutzungsplan die raumordnerischen Voraussetzungen zur
Raumvertraglichkeit eines Wagenplatzes geschaffen wurden, er insbesondere nicht mehr
offentliche Belange i.S. des § 35 Abs. 3 S. 1 Nr. 1 BauGB beeintrachtigt, kann eine
Genehmigung ebenfalls Gber ein normales Genehmigungsverfahren, ggfs. als sonstiges
Vorhaben im AuRRenbereich, erfolgen.®®

Dies trifft auch auf den derzeit noch unbebauten Bereich der im Flachennutzungsplan aus-
gewiesenen Wohnbauflache W.8.10 zu.

Darstellungen der Ausweisunqe des Flachennutzungsplans auf dem Luftbild

Das Sondergebiet ,Wagenplatz" soll

- dem Wohnen in ortsfest aufgestellten Wagen

- dem Gemeinschaftsleben im Freiraum und in Gemeinschaftswagen dienen sowie

- soziales sowie kulturelles Engagement und Bildungsarbeit im Rahmen der Gemeinniitzigkeit
ermoglichen.

Dabei soll durch die Begriinung des Platzes, die ressourcenschonende Nutzung von Strom
und Wasser, die geringe Bodenversiegelung, die Verwendung von dkologischen Baumateria-
lien u.a. besonders einer naturnahen, umweltvertraglichen Wohnform entsprochen werden.

Dazu sind aufgrund der GréBe und Lage des vorgesehenen Platzes

- ca. 15-20 Wagen zum Wohnen mit entsprechendem Nebenanlagen,

- Sanitar- und Gemeinschaftswagen (Kiichen-),

- PKW-Stellplatze und

- Gemeinschaftsflachen fiir Brennholz und die Abfallentsorgung ect. zulassig.

Abbildung 6: Ausschnitt aus der 13. Anderung zum FNP in Rostock, S. 4.

Einen etwas anderen Weg gehen Stadte und Gemeinden bei der Planung von Tiny House-
Siedlungen. Hier werden, soweit ersichtlich, Bauleitplanverfahren eingeleitet, die das Ziel
der Festsetzung eines reinen oder allgemeinen Wohngebiets haben.®* Da es sich um
Wohnnutzung handelt, ware auch die Ausweisung eines Mischgebiets zuldssig. Zwar
unterscheiden sich Wagenplatze und Tiny House-Siedlungen gerade in der Art des
Wohnens voneinander und Tiny Houses werden in aller Regel auch tber die zum Wohnen
notwendige Infrastruktur selbst verfligen. Dennoch kann die Genehmigungspraxis wichtige
Hinweise auf die baurechtliche Behandlung von Wagenplatzen geben. Interessant ist zum
einen, dass uber die auszuweisende Gebietskategorie nicht diskutiert wurde. Unstreitig
wurde von einem Wohngebiet ausgegangen. Tiny House-Siedlungen entsprechen somit
unstreitig der Kategorie ,Wohnen“ i.S. der BauNVO und stellen ,Wohngebaude® dar. Es
kommt in der Regel auch nicht darauf an, ob sie fest mit dem Boden verbunden sind. Es

93 \/gl. auch Hansestadt Liineburg, 68. Anderung des Flachennutzungsplans der Hansestadt
Lineburg ,Am weil3en Berg®.

94 Vgl. Bauleitplanung der Stadt L6ffingen, OT Dittishausen mit Bebauungsplan ,Wassersack II¥;
auch Abbildung 3, S. 16 in diesem Gutachten.
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sind auch Tiny Houses on Wheels grundsétzlich zuldssig. Kommt es auf die Wohngrél3e
und die Erscheinung nach auf3en aber nicht mehr an, muss die Frage gestellt werden, ob
Bauwagenplatze weiterhin nur innerhalb von als ,Sondergebiet” ausgewiesenen Bereichen
bauplanungsrechtlich zuldssig sein kénnen. Die Begrindung fir diese Auffassung, er
gleiche mehr einem Camping- oder Wochenendhausplatz, kann man auch Tiny House-
Siedlungen vorwerfen. Darauf, dass dem jeweiligen Tiny House ein privatrechtlich
eigenstandiges Grundstuck zugeordnet ist, kann es bei einer Bewertung anhand des

offentlichen Baurechts nicht ankommen.

Als Beispiel zur Vergleichbarkeit der stadtebaulichen Interessenslage kann die Begriindung
eines Entwurfs-Plans zur Ausweisung einer Tiny House-Siedlung in der Stadt Celle dienen.
Im Rahmen der friihzeitigen Beteiligung zur Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 159 der
Stadt Celle ,Steinfurt” heildt es:

LAnlass und Ziele der Planung

Zunehmend mehr Menschen sind daran interessiert, ihren Wohnraum zu
verkleinern. Tiny Houses und Modulhauser stellen sich dabei immer ofter als
geeignete architektonische L6sung dar, Wohnraum zu reduzieren und
moglichst effizient zu gestalten und dabei gleichzeitig den Besitz von
Wohneigentum zu realisieren. ,Downsizing“ ist dabei ein wichtiges ideelles

Stichwort.

Die Stadt Celle verfolgt das Ziel, neue und attraktive Wohnbauflachen zu
schaffen, die unterschiedliche Segmente bedienen. Um die Attraktivitat des
Wohnstandortes Celle zu starken, soll daher ein breites Wohnangebot
geschaffen werden. Aufgrund des deutschen Bau- und Planungsrechts kénnen
Tiny Houses jedoch nicht an jedem beliebigen Ort aufgestellt werden.
Deutschlandweit gibt es bislang nur wenige Standorte explizit fir Tiny Houses,
an denen eine dauerhafte Wohnnutzung dem &ffentlichen Recht entsprechend
madglich ist. Ziel des Bebauungsplans ist es daher die rechtlichen
Rahmenbedingungen fir eine legale dauerhafte Wohnnutzung in einem Tiny

House zu schaffen.

Die Aufstellung des Bebauungsplans soll auf der einen Seite eine geordnete
stadtebauliche Entwicklung herbeifiihren, auf der anderen Seite jedoch auch
einen maglichst weiten Gestaltungsspielraum zur Verwirklichung von Klein- und

Kleinstwohnformen erdffnen.
Als Bausteine fiir die stadtebauliche Ordnung gelten daher folgende Kriterien:
a) behutsame und vertragliche stadtebauliche Entwicklung am Siedlungsrand

b) Gestaltungsfreiheit bei der Realisierung von Klein- und Kleinstwohnformen
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¢) Wahrung des Landschaftsbezuges und Durchgriinung des Quartiers

d) autofreies bzw. autoarmes Wohnquartier.“

Der Bebauungsplan befindet sich mittlerweile in der o6ffentlichen Auslegung.®® Dort kann

auch die Planzeichnung eingesehen werden.

Ergebnis

Bundesweit gibt es somit zahlreiche Beispiele und vergleichbare Vorgénge, die deutlich
zeigen, dass eine Legalisierung von Wagenplatzen auf die eine oder andere Weise maglich
ist. Klar ist dabei, dass in diesem Rahmen gewisse Anforderungen an die Wagenplatze und
Bauwagen gestellt werden missen, die von einigen der zum Wohnen verwendeten
Bauwagen aktuell wohl noch nicht erflllt werden. Insgesamt kann die Problematik aber

sowohl rechtlich als auch fachlich sicherlich als ,beherrschbar® eingeschatzt werden.

Landesgesetzgeberische  Handlungsmdglichkeiten  zur  Vereinfachung der
Genehmigung von Wagenplatzen

Wie die bisherige Untersuchung gezeigt hat, ist es den zustandigen Behérden nach der hier
dargestellten Auffassung bereits auf Grundlage der geltenden Rechtslage mdglich,
Wagenplatze und das Wohnen in Bauwagen zu genehmigen, sprich Wagenplatze und
ahnliches zu legalisieren. Die Beschlisse des OVG Berlin und die darauf gestutzte
Auffassung einer pauschalen bauplanungsrechtlichen Unzuldssigkeit konnten widerlegt
werden. Zudem bietet das Bauordnungsrecht Mittel und Wege, um Wagenplatze und das

Leben in Bauwagen zu legalisieren.

Allerdings kann das vor allem nach den aktuell geltenden baurechtlichen Regelungen nur
gelingen, wenn Wagenplatze und das Wohnen in Bauwagen als Sonderfall behandelt
werden. Das macht ggfs. zahlreiche Abweichungen notwendig. Darunter leidet nicht nur die
Planungssicherheit fur Wagenplatzbewohner*innen und solche, die es werden wollen. Auch
fur die Verwaltung bedeutet dies einen zusatzlichen Verwaltungsaufwand, der sich auch
bei zahlreichen Genehmigungsverfahren nur bedingt reproduzieren lasst. Hinzukommt,
dass ein komplexer Verwaltungsvorgang anfalliger fir Fehler ist, die ggfs. zur

Klageberechtigung von Nachbar*innen fuhren.

Deswegen ist es sinnvoll, iber Mittel und Wege nachzudenken, wie Legalisierungsprozesse
von Wagenplatzen vereinfacht und gleichzeitig die Besonderheiten der Wohnform
gewdrdigt werden konnen. Im Blick zu nehmen sind daher erstens Anpassungen der

Berliner Bauordnung sowie weitere mégliche MaRnahmen der Senatsverwaltung unterhalb

9 Abrufbar unter: https://www.celle.de/Rathaus/Aktuelles/Amtliche-
Bekanntmachungen/Bebauungsplan-Nr-159-Steinfurt-
.php?object=tx,2727.12&ModID=11&FID=2727.30751.1&NavID=2727.261&La=1&call=suche
(zuletzt abgerufen am 12. 8. 2021).
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des Erlasses formaler Gesetze, z.B. der Erlass von Rechtsverordnungen nach § 86 BauO
BIn (1.). Weiter wére an die Einflhrung eines ,Berliner Wagenplatzgesetzes® zu denken (11.).

Mitunter kann es sinnvoll sein, mogliche MaRnahmen zu kombinieren.

Die Optionen sollen in der Folge knapp skizziert werden.

Anpassung der bauordnungsrechtlichen Voraussetzungen fir Wagenplatze und
Bauwagen

Wie gezeigt lasst das Bauordnungsrecht die Legalisierung von Wagenplatzen zwar
grundséatzlich bereits zu und auch eine Genehmigung von Wagenplatzen als
Gesamtanlagen ist rechtlich méglich, sodass es einer Genehmigung jedes einzelnen

Bauwagens nicht bedarf.

Mit einer solchen Genehmigung geht allerdings einher, dass der Wagenplatz recht statisch
ist. Die Baugenehmigung und damit auch der Bestandsschutz beziehen sich nur auf die
vorhandenen Bauwagen in der Gestalt, die sie bei Erteilung der Baugenehmigung gefunden
haben. Ein Wechsel der Bauwagen und damit in der Regel der Bewohner*innen sowie ein
nachtragliches Anwachsen oder ein Verschieben der Wagen auf dem Platz ist dagegen

nach der aktuellen Rechtslage ohne neues Genehmigungsverfahren nicht moglich.%®

Eine gewisse Erleichterung bringt hier nur eine Genehmigung im Rahmen einer
Bauleitplanung. Die Genehmigung von Wagenplatzen Uuber eine begleitende
Bauleitplanung hat einen entscheidenden Vorteil gegentber der Genehmigung im Rahmen
von 88 34, 35 BauGB. Dieser besteht unabhangig davon, ob der Bebauungsplan als
reines/allgemeines Wohngebiet nach den 88 3 oder 4 BauNVO oder als Sondergebiet
gemal § 11 BauNVO ausgewiesen wird, oder ob es sich um Angebotsplanung handelt oder
die Aufstellung im Rahmen eines stadtebaulichen Vertrages (8 11 BauGB) oder eines
Vorhaben- und ErschlieBungsplans (sog. vorhabenbezogener Bebauungsplan nach § 12
BauGB) erfolgt. In einem (vorhabenbezogenen) Bebauungsplan kdnnen zahlreiche
Festsetzungen getroffen werden, mit denen die r&umliche Strukturierung der
Vorhabenflache, z.B. beziiglich der Lage madglicher Verkehrswege, des Umfangs von
Baugrenzen sowie der Abstdnde der Wagen zueinander, festgelegt wird. Insbesondere ist
die Bezirksverwaltung an die Festsetzungen nach § 9 BauGB nicht gebunden. Uber die
dortigen Moglichkeiten hinaus kann ein Wagenplatz daher noch genauer definiert werden.
Hiertiber kbnnen einige wesentliche Grunddeterminanten fir die Errichtung von Bauwagen
auf dem Gebiet des Wagenplatzes geklart werden. Dies ertffnet die Mdoglichkeit der

Anwendung des § 62 Abs. 2 BauO BIn. Danach ist die Realisierung von Bauvorhaben unter

% Entsprechend der bekannten Praxis auf Wagenplatzen wird davon ausgegangen, dass
Bewohner*innen, die den Wagenplatz verlassen, ihren genehmigten Bauwagen mitnehmen und an
diese Stelle ein anderer kommt. Sollte der genehmigte Bauwagen Ubergeben werden, entsteht die
Genehmigungsfrage nicht neu.
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anderem dann genehmigungsfrei gestellt, wenn es im Geltungsbereich eines
Bebauungsplans i.S. des 8 30 Abs. 1 BauGB liegt und es den Festsetzungen des
Bebauungsplans nicht widerspricht. Notwendig wéare in dem Fall bei Hinzukommen eines
neuen Bauwagens nur, dass dieser die ,erforderlichen Unterlagen® bei der
Bauaufsichtsbehorde einreicht. Nach Ablauf von einem Monat darf mit der Errichtung
begonnen werden. Die Behtrde muss auf die Anzeige nur reagieren, falls sie die
Bauausfuhrung untersagen mochte. Im Zusammenspiel mit konkreten Anforderungen an
die bauordnungsrechtlichen Mindestanforderungen an einen Bauwagen kann dies den
Wagenplatzbewohner*innen einen gewissen Spielraum bei der zukinftigen Gestaltung des

Lebens auf dem Wagenplatzes geben.

Das setzt allerdings voraus, dass die bauordnungsrechtlichen Mindestanforderungen an
einen Wagenplatz von der zustandigen Verwaltung vorab definiert worden sind. Zudem
muss das Bauordnungsrecht oder das Aliud®’, das an dessen Stelle tritt, den Rahmen fur
eine entsprechende Genehmigung eines Wagenplatzes z.B. als fiktive bauliche Anlage

entsprechend einem Campingplatz schaffen.

Zur Vereinfachung des Legalisierungsprozesses von Wagenplatzen sowie zur
rechtssicheren Ausgestaltung der Genehmigungen konnen einige Anpassungen der
Berliner Bauordnung sinnvoll sein. Dies gilt vor allem, wenn man Wagenplatzen innerhalb
eines die offentliche Sicherheit und Ordnung gewahrenden Rahmens eine gewisse
Entwicklungsoffenheit und Selbstverwaltung auch der baulichen Struktur des Platzes

ermoglichen mdchte.

Eine der moglichen Anpassung der Berliner Bauordnung betrifft die Anerkennung von
Wagenplatzen als fiktive bauliche Anlage vergleichbar mit Camping-, Wochenend- oder
Zeltplatzen. Diese Ergédnzung ware in § 2 Abs. 1 S. 3 BauO BIn vorzunehmen.

Der Unterschied zur Genehmigung eines Wagenplatzes als bauliche Gesamtanlage
besteht darin, dass bei Anerkennung von Wagenplatzen als eigene bauliche Anlage nur
diese genehmigt werden muss. Einzelne Bauwagen mussen im Genehmigungsverfahren
nicht mehr mitgenehmigt werden. Vergleichbar zu Campingplatzen wirden uber die
Genehmigung des Wagenplatzes unter der besonderen Bedingung der Wohnnutzung die
allgemeinen Anforderungen an Bauwagenstellplatze sowie die
Mindestausstattungsmerkmale der einzelnen Bauwagen definiert. Hinzu kamen
Bestimmungen zur zulassigen Maximalzahl an Bauwagen sowie weitere Bestimmungen,
um die Einhaltung von Bauordnungsrecht sicherzustellen. Diese sind selbstredend auch

bei fiktiven baulichen Anlagen entsprechend der zukinftigen Art der Nutzung einzuhalten.

97 Der Begriff ,Aliud“ bezeichnet in der Rechtswissenschaft einen Gegenstand oder Sachverhalt,
der einem anderen stark &hnelt, aber doch etwas anderes ist, z.B. die Lebenspartnerschaft im
Vergleich zur Ehe, vgl. BVerfGE 105, 313.
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Zur Einhaltung der Bestimmungen aus der Baugenehmigung, insbesondere was das
Aufstellen der Bauwagen und deren Ausstattung angeht, konnte der*die Bauherr*in
verpflichtet werden. Idealerweise handelt es sich bei diesem*r um den das Geléande
pachtenden Verein oder eine andere juristische Person. Dieser hétte sicherzustellen, dass
Bauwagen, die auf dem Geldnde aufgestellt werden, den Bestimmungen der
Baugenehmigung entsprechen.

Die Komplexitat des Genehmigungsverfahrens wirde, abgesehen von einer Vereinfachung
der Verwaltung durch einen zentralen Platzverein, so allerdings weiterhin hochbleiben. Dies
ware trotz Erleichterung fur alle Seiten immer noch kosten- und zeitaufwendig. Es misste
wohl weiterhin stark mit Abweichungsvereinbarung gearbeitet werden. Deswegen ware
auch hier an ein Verfahren entsprechend dem bei der Genehmigung von Campingplatzen
zu denken. Zahlreiche Bundeslander haben auf Grundlage einer Offnungsklausel sog.
Camping- und Wochenendhausplatz-Verordnungen erlassen.®® Dort sind unter anderem
allgemeine Anforderungen an Zufahrten und Fahrwege, Aufstellplatze, den Brandschutz,
die Trinkwasserversorgung, Toilettenanlagen und &hnliches definiert. Auch die Méglichkeit
von Abweichungen ist vorgesehen. Gesetzesdogmatisch stellen sie eine Konkretisierung

der bauordnungsrechtlichen Bestimmungen fir Camping- und Wochenendhausplatze dar.

Fir das Land Berlin erdffnet sich die Mdglichkeit zum Erlass einer ,Wagenplatz-
Verordnung® Uber § 86 Abs. 1 BauO BIn. Danach kann die zustéandige Senatsverwaltung

durch Rechtsverordnung Vorschriften erlassen tber

»1. die ndheren Bestimmungen allgemeiner Anforderungen der §§ 4 bis 48,

2. Anforderungen an Feuerungsanlagen, sonstigen Anlagen zur Wéarmeerzeugung,
und Brennstoffversorgung,

3. Anforderungen an Garagen und Stellplatze, und Abstellplatze fur Fahrrader,

4. besondere Anforderungen oder Erleichterungen, die sich aus der besonderen Art
oder Nutzung von Anlagen oder Raumen fir Errichtung, Anderung, Unterhaltung,
Betrieb und Benutzung ergeben (88 50 und 51), sowie Uber die Anwendung solcher

Anforderungen auf bestehenden baulichen Anlagen dieser Art, [...J".

Die Mdglichkeit, Uber eine Rechtsverordnung Anpassungen entsprechend der Bedurfnisse
von Wagenplatzen vorzunehmen und gleichzeitig die Anforderungen des § 3 Abs. 1 BauO
BIn sowie die Bedurfnisse der Nachbarschaft zu wirdigen, sind demnach umfassend
vorhanden. Folge wére, dass man im Rahmen des Bauordnungsrechts ein spezifisches
Bauordnungsrecht zugeschnitten auf die Bedirfnisse von Wagenplatzen schafft. Auf den

ersten Blick mag das nicht adaquat wirken. Gleichzeitig wird dies aber nur notwendig, weil

98 \/gl. z.B. Brandenburgische Camping- und Wochenendhausplatz-Verordnung (BgbCWPV);
Schleswig-Holsteinische Verordnung tUber Campingplatze und Wochenendplatze (CWVO SH);
Sachsen-Anhaltinische Landesverordnung tiber Camping- und Wochenendplatze (SWVO LSA).
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das geltende Bauordnungsrecht zuvorderst die ,klassischen“ Wohnformen im Blick hat. Vor
allem diese passen gut in die dort entsprechend dem Ziel und Zweck des
Bauordnungsrechts gestalteten Regelungen. Insofern werden ,alternative Wohnformen®,

gleich ob im Bauwagen, Tiny House oder Baumhaus ,diskriminiert®.

Im Ubrigen kénnte sich auch eine Uberarbeitung des Abweichungstatbestandes des § 67
BauO BIn anbieten. Dieser ist sehr abstrakt gefasst und fiir Verwaltungen, gerade bei der
Bewertung ungewohnlicher(er) Sachverhalte, schwer zu handhaben. Bauherren bietet er
zudem wenig Hilfe bei der Frage, ob man fir ein Vorhaben mit einer positiven
Abweichungsentscheidung rechnen kann. Strukturell besser sind hier ausdifferenzierte
Normen. Als mdgliches Beispiel soll hier § 56 LBauO BW dienen. Er sieht hinsichtlich
einzelner bauordnungsrechtlicher Schutzzwecke klare Voraussetzungen fir eine
Abweichungsentscheidung vor und eréffnet dabei ggfs. auch Dritten die Mdglichkeit, die

Entscheidung zu Uberprifen.

Einfuhrung eines Wagenplatzgesetzes
Neben einer Anderung des Berliner Bauordnungsrechts ist an die Einfiihrung eines

~Wagenplatzgesetzes® zu denken.

Die ,,Wohnwagengesetze* aus Hamburg und Bremen

Derartige Gesetze bestehen, soweit bekannt, aktuell in Hamburg®® sowie in Bremen®.
Insbesondere das WoWagG HA ist erheblicher Kritik von Seiten der Wagenplatze
ausgesetzt. Die Kritik riihrt daher, dass anders als der Name des Gesetzes suggeriert, dass
Gesetz nicht der dauerhaften Genehmigung von Wagenplatzen dienen soll. Ausweislich
des § 2 Abs. 2 S. 1 WoWagG HA kénnen Wohnwagenstandplatze nur als Ubergangsplatze
eingerichtet werden, bis die im Wohnwagen Wohnenden in feste Wohnungen vermittelt
werden koénnen. Zudem schreibt es eine Auflosungspflicht von ungenehmigten
Wohnwagenstandplatzen fest, vgl. 8 4 WoWagG HA. Zusammen mit § 2 Abs. 2 S. 2
WoWagG HA, wonach das ,Substandardwohnen auf Dauer” nicht geférdert werden duirfe,
ist Zweck des Gesetzes demnach nicht, Wagenplatze unter Einhaltung gesetzlicher
Bestimmungen dauerhaft zu ermdglichen. Gleichzeitig stigmatisiert es das Wohnen in
Bauwagen als ,Substandard“. Das Gesetz ist damit vielmehr auf die nachhaltige
Verhinderung von Wagenplatzen angelegt. Weil Wagenplatze und das Wohnen in
Bauwagen uUber § 1 Abs. 2 WoWagG HA dem Geltungsbereich des Bauordnungsrechts

entzogen ist, kann eine Genehmigung wohl auch nicht Gber Abweichungsentscheidungen

99 Hamburger Wohnwagengesetz vom 25. 5. 1999 (WoWagG HA).
100 Gesetz fir das Aufstellen von Wohnwagen und die Zulassung von Wohnwagenplatzen der
Freien Hansestadt Bremen v. 28. 7. 2015 (WoWagG HB).
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erlangt werden. Entsprechende Uberlegungen, wie sie hier zur Berliner Bauordnung

angestellt wurden, sind in Hamburg nicht mdéglich.

Das Wohnwagengesetz Bremen weist eine andere Struktur auf. Es ermdglicht tatsachlich
die Aufstellung von Wohnwagen zu Wohnzwecken, vgl. 8 1 WoWagG HB.
Genehmigungsfahig kann das Aufstellen von Einzelwagen sein (8 2 Abs. 1 WoWagG HB)
oder aber es kann ein privater Wohnwagenplatz beantragt werden (8 3 Abs. 1 S. 1
WoWagG HB). Das Gesetz macht zur Voraussetzung fir die Zulassung allerdings nur
allgemeine Angaben, die vor allem in den Versagungsgrinden zu finden sind, vgl. § 4 Abs.
2 WoWagG HB. Wegen der allgemeinen Ausfihrungen und wenig konkretisierten
Voraussetzungen fur eine Zulassungsentscheidung ist fraglich, ob das Gesetz lber eine
grundsatzliche Moglichkeit der Genehmigung von Wagenplatzen hinaus hinsichtlich der
bauordnungsrechtlichen Vorschriften eine Erleichterung im Genehmigungsprozess
bedeutet. Eine Vorschrift, die wie § 1 Abs. 2 WoWagG HA die Geltung der Bremer
Bauordnung disponiert, findet sich im Bremer Gesetz nicht. § 4 Abs. 2 WoWagG HB ist
danach wohl eher so zu verstehen, dass Abweichungen nach der Bremer Bauordnung von

den dort geregelten Versagungsgriinden nicht méglich sind.

Auch wenn das Bremer Wagenplatzgesetz im Gegensatz zum Hamburger Gesetz nicht
restriktiv gegentiber Wagenplatzen ist, diese also nicht versucht zu vermeiden, bleibt es
hinter den Mdglichkeiten, die in einem solchen Gesetz stecken, weit zurlick. Es legt
zumindest fest, dass Wagenplatze als Einrichtung moglich sind und welche
Mindestanforderungen in keinem Fall unterschritten werden dirfen. Dartiber hinaus enthalt
es aber weder Erleichterungen bei der Genehmigung oder einen Katalog an
Genehmigungsvoraussetzungen, an denen sich bei der Beantragung orientiert werden
kann. Im Grunde reduziert sich der als positiv zu bewertende Regelungsgehalt qualitativ
darauf, was erreicht wirde, wenn man Wagenplatze als fiktive bauliche Anlage in die

Bauordnung mitaufnimmt.

Ausblick: Ein Wagenplatzschutzgesetz fur Berlin

Ein Wagenplatzgesetz, mit dem fir ,Menschen auf sogenannten Wagenplatzen Sicherheit
fur ihre Lebensform® geschaffen werden soll, muss Uber die genannten Beispiele
hinausgehen. Es muss die Voraussetzung fir die Genehmigung von Wagenplatzen, die der
dauerhaften Wohnnutzung dienen, ahnlich den dargestellten Campingplatz-Verordnungen,
so regeln, dass der Genehmigungsprozess fir Genehmigungsbehdrden und
Wagenplatzbewohner*innen nachvollziehbar und beherrschbar ist. In diesem Kontext
sinnvoll wére es dann auch, die bauordnungsrechtlichen Regelungen zur Genehmigung
von Wagenplatzen in diesem Gesetz zu vereinen und gleichzeitig mit Blick auf deren Ziel
und Zweck im Zusammenhang mit der Legalisierung von Wagenplatzen zu konkretisieren.

Die bei der Genehmigung von Wagenplatzen regelmaRig zu erwartenden
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Abweichungsentscheidungen, die nach § 67 Abs.1 BauO BIn sonst fir jeden Einzelfall
getroffen werden mussten, konnten in diesem Rahmen abstrakt formuliert werden. Das,
was ansonsten uber eine Kombination von Anpassung der Berliner Bauordnung in 8 2 Abs.
1 S. 3 BauO Bin, einer Typisierung der Abweichungsentscheidungen nach § 67 BauO Bin
und einer Rechtsvorschrift nach 8 86 Abs. 1 BauO BIn erreicht werden koénnte, konnte hier
in einem ,Berliner Wohnwagengesetz“ zusammengefasst werden. Die Berliner Bauordnung
musste fur Wagenplatze dann entsprechend dem Hamburger Wagengesetz disponiert
werden. Die Einhaltung des Mal3stabs nach § 3 Abs. 1 BauO BIn ware Uber das

Wohnwagengesetz zu sichern.

»Wagenplatze“ als Safe Places fiir Wohnungslose

Zuletzt ist im Rahmen der Beauftragung noch gefragt worden, ob es sich lohne Uber ein
Wagenplatzschutzgesetz nachzudenken, welches den Schutzgedanken spezifischer
Gruppen in den Mittelpunkt riickt und so zum Beispiel Safe Places fir Wohnungslose

vereinfacht.

Die Frage ist zu bejahen. Allerdings ist zunéchst festzuhalten, dass sich sowohl die
bauplanungs- als auch die bauordnungsrechtliche Bewertung von Wagenplatzen, die zur
dauerhaften Wohnnutzung bestimmt sind, von jenen, die Wohnungslosen einen Safe Place
bieten sollen, zu unterscheiden sind. Auf der einen Seite steht als Art der Nutzung ,Wohnen*
mit den spezifischen Anforderungen an Wohngebaude und ,Wohnungen® im
bauordnungsrechtlichen Sinne. Wagenplatze mit der Bestimmung, ,Safe Places” fir
Wohnungslose zu bieten, durften eher der Nutzungsart einer sozialen Einrichtung
entsprechen. Es ist davon auszugehen, dass derartige Wagenplatze eher einer zeitweisen,
ggfs. auch langeren Unterbringung dienen, dabei aber nicht zur selbstandigen
Haushaltsfihrung bestimmt sind. Die sich stellenden Rechtsfragen kénnen daher im
Einzelfall andere sein. Insbesondere ist damit zu rechnen, dass die Anforderungen an die
Behausungen, also z.B. an die Bauwagen, Container oder Zelte nicht so hoch sind, wie an

Bauwagen, die dem Wohnen dienen.

Dies vorweg kénnen ein Wagenplatzschutzgesetz oder entsprechende Anpassungen in der
Berlinen Bauordnung zu einer Vereinfachung bei der Genehmigung fiihren. So kdnnten
vergleichbar zur Genehmigung von Wagen- oder Campingplatzen allgemeine
bauordnungsrechtlich Anforderungen an ein solches Camp formuliert werden und so auch
mit an den Bedurfnissen der Wohnungslosen ausgerichtet werden. Es scheint auch

denkbar, dies in einem Wagenplatzgesetz zu kombinieren.

Dr. Simon Schuster (Rechtsanwalt)
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