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Der DStGB:
Eine starke Stimme

Der Deutsche Stddte- und Gemein-
debund vertritt die Interessen der
deutschen Stédte und Gemeinden.
Auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene
gibt er Kommunen eine starke
Stimme und greift die Themen auf,
die Biirger:innen vor Ort bewegen.

Durch seine 17 Mitgliedsverbdnde
sind 11 000 grofSe, mittlere und
kleinere Kommunen organisiert
und vernetzt. Die Verbandsarbeit
erfolgt parteiunabhdngig und ohne
staatliche Zuschiisse. Die Besetzung
der Organe orientiert sich an dem
Votum der Wéhler bei den Kommu-
nalwahlen.

Der DStGB ist »Kommunales Infor-
mationsnetzwerk« und sensibilisiert
und mobilisiert Politik und Offent-
lichkeit fiir kommunalpolitische In-
teressen.

Er fungiert als »Kommunale Koordi-
nierungsstelle« fiir den permanen-
ten Erfahrungs- und Informations-
austausch unter den Mitgliedsver-
bdnden. Nicht zuletzt ist der Ver-
band »Kommunales Vertretungsor-
gan« durch Reprdsentation in zent-
ralen Organisationen.
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Verkehrspolitik

Deutscher Stadte-
und Gemeindebund

Ein modernes Verkehrsrecht
fiir die Mobilitatswende

Kommunale Entscheidungsspiel-
rdume erweitern

Um die Klimaschutzziele im Verkehrs-
sektor zu erreichen, die Lebensqualitat
und Attraktivitat der Stadte und Ge-
meinden zu erhalten und die Ver-
kehrssicherheit fiir alle Verkehrsteil-
nehmenden zu steigern, braucht
Deutschland jetzt ein modernes Ver-
kehrsrecht. Die Kommunen bendtigen
darin deutlich mehr Entscheidungsbe-
fugnisse, damit sie vor Ort geeignete
MaBnahmen schneller umsetzen und
die bendtigte Mobilitatwende be-
schleunigen kénnen. Die im Koalitions-
vertrag vorgesehene Anpassung des
StraRenverkehrsgesetzes (StVG) und
der StralRenverkehrsordnung (StVO)
sowie flankierende rechtlich-regulato-
rische MaRnahmen miissen schnellst-
moglich und im Sinne einer hohen
kommunalen Entscheidungsbefugnis
umgesetzt werden.

Erforderlich ist ein Rechtsrahmen mit
weitgehenden Kann-Regelungen, der
den Kommunen stets Entscheidungen
entsprechend der Verkehrsverhalt-
nisse vor Ort ermoglicht. Basis fiir Be-
grindungen straBenverkehrlicher
MalRnahmen sollten neben verkehrli-
chen Aspekten auch der Klima- und
Umweltschutz, der Gesundheitsschutz,
die Verkehrssicherheit im Sinne der
Vision Zero sowie stadtebauliche
Aspekte sein kénnen.

Ortsangepasste Geschwindigkeit
anstatt Flickenteppich

Eine unangepasste Geschwindigkeit ist
innerorts und aullerorts eine der hau-
figsten Unfallursachen. Die gefahrene
Geschwindigkeit von Kraftfahrzeugen
ist ausschlaggebend fiir Anzahl und

Schwere von Sach- und Personensché-
den, fir das Sicherheitsempfinden ins-
besondere von Radfahrenden und zu
Full Gehenden und sie hat Auswirkun-
gen auf Umwelt und Klima. Schnell be-
fahrene Strallen kdnnen zudem die
Verkniipfung zwischen angrenzenden
Quartieren erschweren.

Die Anordnungsbefugnisse zu Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen aus
Griinden der Verkehrssicherheit und
zum Schutz der Umwelt sind bislang
sehr kleinteilig zu begriinden und un-
tereinander unabgestimmt. Das flihrt
zu einem Flickenteppich von Einzelan-
ordnungen und Beschilderungen, was
bei den Verkehrsteilnehmenden zu
Irritationen und mangelnder Akzep-
tanz fuhrt. Integrierte kommunale Mo-
bilitdtskonzepte mit einer Netzplanung
flr alle Verkehrsarten werden damit
erschwert.

Beispiel: Die Anordnung von Tempo 30
ist vor bestimmten Einrichtungen wie
Schulen oder Krankenhdéusern nur auf
einer Streckenlédnge von 300 m vor der
Einrichtung méglich. Entlang stark fre-
quentierter Schulwege hingegen wird
Tempo 30 nicht mit dieser Begriindung
erméglicht. Ldrmschutz oder Luftrein-
haltung kénnen fiir bestimmte Stra-
fenabschnitte wiederum als Begriin-
dung dienen. Diese kleinrdumigen Re-
gelungen fiihren vielerorts zu mehr-
fach wechselnden Héchstgeschwindig-
keiten auf HauptverkehrsstrafSen.

Anstelle notwendiger Einzelnachweise
von Gefahrenlagen oder dem Vorhan-
densein bestimmter Einrichtungen wie
Schulen oder Krankenhausern braucht
es deutlich mehr Flexibilitat. Somit
kann eine Festsetzung von Hochstge-
schwindigkeiten mit Augen-maR auf
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langeren Streckenabschnitten und vor
dem Hintergrund von Zielen wie Kli-
maschutz, Starkung der Nahmobilitat
und der Verkehrssicherheit ermdoglicht
werden.

Modellversuche zu Tempo 30

Ob Tempo 30 innerorts jeweils sinnvoll
ist, kann sachgerecht nur vor dem Hin-
tergrund der Situation im ortlichen
StraBennetz beurteilt werden. So mus-
sen Verlagerungseffekte in unterge-
ordnete Straflen, der Betrieb des
OPNV und Méglichkeiten des Ver-
kehrsmanagements (auch jenseits der
Geschwindigkeitsregulierung) in die
Betrachtung einbezogen werden.

Aus kommunaler Sicht erscheint daher
eine bundesweit einheitliche Festset-
zung der Regelumkehr zugunsten von
Tempo 30 nicht zweckmaRig. Gleich-
wohl kann ein generelles Tempo 30 in-
nerorts mit vereinzelten Ausnahmebe-
schilderungen auf Hauptverkehrsstra-
Ren anstelle einer gesetzlichen Rege-
lung zunachst in Modellversuchen er-
probt werden. Somit kénnten die Aus-
wirkungen auf die Stadte, aber auch
auf das Umland und die Pendlerver-
flechtungen evaluiert werden.

Sicherer Fu3- und Radverkehr

Eine ausgepragte und sichere Nahmo-
bilitat spielt eine zentrale Rolle fur kli-
mavertragliche Mobilitat und eine
hohe Lebensqualitat vor Ort. Insbe-
sondere vulnerable Gruppen wie Rad-
fahrende und zu Ful® Gehende sind im
StralRenverkehr besonders gefahrdet
und sollten sich weniger dem Kfz-Ver-
kehr unterordnen miissen. Der Stra-
Renraum muss nicht nur der Flissig-
keit des Verkehrs, sondern auch den
Anforderungen von Kindern, alteren
Menschen und Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen gerecht werden.
Eine Steigerung der Verkehrssicherheit
sowie des subjektiven Sicherheitsge-
flhls ist daher ebenso das Ziel einer
ausgewogenen Mobilitdtsplanung in
den Kommunen.

&
o Mehr Klimaschutz
im Verkehrssektor
1R,

Hoéhere Aufenthaltsqualitat /
Attraktivierung der Innenstadte

Steigerung der

Verkehrssicherheit
Einfachere Regelungen /

Abbau des Schilderwaldes

EIN MODERNES VERKEHRSRECHT
FUR DIE MOBILITATSWENDE

8 Griinde fiir mehr kommunale
Entscheidungsbefugnisse im Verkehrsrecht
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®  ®  stirkung des Radverkehrs

Regulierung + klare Vorgaben
7 fiir Sharing-Angebote

¥ Starkung des FuBverkehrs

Integrierte + konsistente
Verkehrsnetzplanung

Quelle & Grafik: DStGB 2022

Das Praventionsprinzip muss maRgeb-
lich fur Planungsentscheidungen wer-
den kdnnen und der Bedarf nicht erst
durch ,6rtliche Gefahrenlagen” nach-
gewiesen werden miissen. Diese An-
forderung bewirkt in der Praxis, dass
nicht praventiv aufgrund von erkann-
ten Gefahren gehandelt werden kann,
sondern oftmals erst Unfdlle mit Per-
sonenschaden abzuwarten sind. Wenn
keine baulich getrennte Fiihrung des
Radverkehrs moglich ist, sollte inner-
wie aullerorts aufgrund der gefahrli-
chen Differenzgeschwindigkeiten eine
niedrigere Hochstgeschwindigkeit gel-
ten kdnnen. Nahmobilitat und Aufent-
haltsqualitdt kdnnten mit mehr Gestal-
tungsspielraumen somit vielerorts ge-
starkt werden.

Beispiel: Umfassende Begriindungs-
zwdénge verhindern bislang, dass Fufs-
gdngeriiberwege ohne bspw. vorhan-
denen Gehweg oder nachgewiesenen
FupBverkehr (der mit der Mafinahme
schlieflich induziert werden soll) ein-
gerichtet werden kénnen. So gibt es
Fdlle, wo die sichere Erreichbarkeit
eines Spielplatzes nicht durch die Ein-
richtung eines Fuf3gdngeriiberwegs
méglich ist. Diese mangelnde Flexibili-
tit im Verkehrsrecht stéfSt bei den Biir-
gerinnen und Biirgern sowie Planen-
den und Politik in den Kommunen auf
Unverstdndnis.

Nach der ,Radverkehrsnovelle” der
StVO braucht es weitere Anderungen
im Verkehrsrecht flr eine Starkung der
Nahmobilitat und zur leichteren Um-
gestaltung des offentlichen StraRen-
raums. Die Vorschlage der Kommunen
und der Verkehrsministerkonferenz
der Lander zur Starkung des FuR- und
Radverkehrs liegen auf dem Tisch.
Hierzu gehéren Anderungen der StVO
und der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur StVO sowie infolgedessen
Anpassungen der Vorgaben und
Empfehlungen in Richtlinien (bspw.
Richtlinien flir die Anlage und Ausstat-
tung von Fulgangeriberwegen).

Somit kénnten u.a. mehr Mdoglichkei-
ten zur Anordnung von FulRganger-
Giberwegen unabhangig von Gefahren-
situationen oder Verkehrsbelastungs-
grenzen gegeben werden. Geprift
werden sollte auch, in welchen Situati-
onen ein Vorrang fiir zu FuR Gehende
gegeniber anderen Verkehrsteilneh-
menden eingerdumt werden kann.

Der Sicherheit des Fuverkehrs muss
zukilinftig eine groRere Bedeutung zu-
kommen. Der Bund kann, neben der
im Koalitionsvertrag vorgesehene Ent-
wicklung einer FuBverkehrsstrategie,
den erforderlichen Rechts- und For-
derrahmen schaffen. Um den Radver-
kehr wirksam zu starken, braucht es
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eine konsequente Umsetzung des
Nationalen Radverkehrsplans, der
ebenfalls eine Modernisierung der
Rechtsgrundlagen beschreibt.

Klare Regeln fiir Bike- und
E-Scooter-Sharing

Fir klimafreundliche und lebenswerte
Stadte und Gemeinden spielt die Ver-
lagerung des Verkehrs zu nachhaltigen
Mobilitidtsformen wie OPNV und Rad-
verkehr eine entscheidende Rolle. Sha-
ring-Dienste kdnnen und sollten diese
Entwicklung unterstiitzen. Insbeson-
dere stationsgebundenes Carsharing
tragt bereits heute dazu bei, dass
Menschen auf eigene Fahrzeuge ver-
zichten. Stationslose Systeme wie die
meisten E-Scooter-Leihangebote er-
setzen bislang jedoch zu selten Auto-
fahrten und missen starker in kom-
munale Verkehrssysteme integriert
werden. Hier sind neben den Anbie-
tern auch die Stadte und Verkehrsun-
ternehmen gefordert. Sie konnen die
Dienste physisch im Rahmen von Mo-
bilitatsstationen sichtbar und geordnet
im Stadtbild aufnehmen und durch
multimodale Apps auch digital einbin-
den.

Beispiel: Sorglos abgestellte E-Scooter
sorgen in vielen Stddten fiir Arger und
beeintréichtigen neben der Verkehrs-

sicherheit auch die Aufenthaltsquali-
tdt. Die Kommunen wiinschen sich
mehr Handhabe, um Kontingentierun-
gen, Fahr- und Parkverbote sowie das
schnelle Beseitigen falsch abgestellter
Fahrzeuge durchzusetzen. Nach einem
einschldgigen Urteil des OVG NRW
wird das stationsunabhdngige Aufstel-
len von Fahrrddern (und damit auch
von Elektrokleinstfahrzeugen), im 6f-
fentlichen StrafSenraum zwecks Ver-
mietung in Nordrhein-Westfalen als
Sondernutzung gewertet. Vielerorts
wurden aufgrund unklarer Rechtslage
zundchst freiwillige Selbstverpflichtun-
gen der Anbieter gegeniiber den Kom-
munen vereinbart. Doch erst im Zuge
von Sondernutzungserlaubnissen so-
wie Ausschreibungen kann der Betrieb
der Leihflotten ohne Einhaltung der
Vorgaben wirksam verhindert werden.

Unabhangig von dem Kooperationswil-
len der Anbieter braucht es also wirk-
same Steuerungsinstrumente, um ins-
besondere das Abstellen von stations-
losen Mietradern und Miet-Elektro-
kleinstfahrzeugen im 6ffentlichen Stra-
RBenraum zu regeln und die Systeme
als nachhaltige Mobilitatsform auszu-
gestalten. Das gewerbliche Abstellen
von Fahrradern und E-Scootern sollte
bundesweit durch eine Ergdnzung der
StVO als libermaRige Strallenbenut-
zung eingestuft werden. Die

RECHTSRAHMEN FUR DEN BETRIEB T
VON STATIONSLOSEN VERLEIHSYSTEMEN  aaa
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Elektrokleinstfahrzeuge
verordnung (eKFV)

StraBenverkehrsordnung (StVO)

Nach dem Grundsatz der Gewerbefreiheit

ist der Betrieb von Verleihsystemen erlaubnisfrei.
J Z¥~=O

Regelt Anforderungen und Ausstattung von E-Scootern
sowie deren Verkehrsteilnahme auf 6ffentlichen StraBen.

Gewerbeordnung (GewO)

s

Definiert u. a., was eine ,ibermaRige StraBenbenutzung”

darstellt. Das gewerbliche Abstellen von Fahrradern und
E-Scootern sollte in § 29 StVO als solche eingestuft werden.

LandesstraBengesetz (LStrG) / Der Gemeingebrauch von StraRen ist erlaubnisfrei. Die
BundesfernstraBengesetz (FStrG) Bereitstellung von Leihangeboten sollte klarstellend
als Sondernutzung in den Gi kert werden.

Sondernutzungssatzungen

der Stidte und Gemeinden

Enthalten Regelungen zu erlaubnispflichtigen und
erlaubnisfreien Sondernutzungen sowie Antragen und
Gebuhren (Bezug LStrG und FStrG). Eine Sondernutzungs-
erlaubnis kann Vorgaben fiir die Anbieter enthalten.

Quelle & Grafik: DStGB 2022

Bereitstellung der Angebote muss zu-
dem in den StraBengesetzen von Bund
und Landern klarstellend als Son-
dernutzung verankert werden. Zudem
sollten automatische Tempodrossel-
lungen bei E-Scootern ermoglicht wer-
den. Somit kénnte in sensiblen Berei-
chen wie FulRgangerzonen nicht nur
das Parken, sondern auch das Fahren
der Leihfahrzeuge wirksam unterbun-
den werden.

Bessere Steuerung des
ruhenden Verkehrs

Parkraumbewirtschaftung bildet ein
zentrales Instrument, um den Umstieg
auf nachhaltige Verkehrsmittel zu un-
terstiitzen und dem Flachendruck im
offentlichen StraBenraum zu begeg-
nen. Bislang bestehen jedoch auch
hierbei enge rechtliche Grenzen. Bei
flachenhaften BewirtschaftungsmaR-
nahmen missen oOrtlich vorhandene
strallenverkehrsbezogene Griinde
nachgewiesen werden. Dies sollte aus
Griinden des Umwelt- und Klimaschut-
zes sowie fir die Neuaufteilung des 6f-
fentlichen Raums im Sinne einer ho-
hen Flexibilitdt und Verantwortung der
Kommunen entfallen.

Durch eine Erganzung im StVG wurden
die Lander ermachtigt, eigene Geblih-
renordnungen fir Bewohnerparkaus-
weise zu erlassen und damit die zu ge-
ringe Gebiihr der bundesweit gelten-
den Gebihrenordnung (GebOSt) zu
ersetzen. Damit alle Kommunen bun-
desweit von diesem Instrument Ge-
brauch machen kénnen, bedarf es der
Umsetzung in den Landern. Auch eine
bundesweite Anpassung im Rahmen
der GebOSt mit dem Ziel eines einheit-
lichen Gebiihrenrahmens scheint wei-
terhin zeitgemaR. Zudem sollten Bund
und Lander die Kommunen bei der Be-
wertung des wirtschaftlichen Werts
und sonstigen Nutzens von Parkraum
unterstlitzen. Dies wiirde kommunales
Handeln absichern, den Gestaltungs-
spielraum der Kommunen starken und
ein gemeinsames Verstandnis Gber die
Qualitatssteigerung des offentlichen
Raumes erzeugen.
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Gerade in dicht bebauten Zentren fin-
det der Lieferverkehr vielerorts keine
Halteflachen. Lieferzonen kénnen den
flieRenden Verkehr vom Zweite-Reihe-
Parken entlasten und somit zu mehr
Verkehrssicherheit beitragen. Ein
neues Verkehrszeichen , Lieferzone”
sollte daher die Moglichkeiten zur
Schaffung exklusiver Ladebereiche er-
weitern.

Zur effizienteren Kontrolle von Park-
verstoBen sollte die digitale Parkraum-
kontrolle in Deutschland rechtlich er-
moglicht und in Modellprojekten ge-
fordert werden. So wird in Frankreich
oder den Niederlanden die Methode
so genannter ,Scan-Fahrzeuge”, die im
Vorbeifahren mit Kameras die Kenn-
zeichen der stehenden Fahrzeuge
ermitteln und einen Abgleich mit den
in einer Datenbank hinterlegten Park-
berechtigungen durchfiihren, bereits
erfolgreich praktiziert. Dies ermog-
licht deutlich mehr Kontrollen mit
weniger Personal und sorgt letztlich
dafiir, dass Regeln besser eingehalten
und gefahrliche Konfliktsituationen im
StralRenraum verhindert werden. Das
StraBenverkehrsrecht des Bundes
regelt das Parken und Halten im
offentlichen StraBenraum, wohinge-
gen die Kontrolle wiederum im Lan-
desrecht geregelt ist. Der Bund sollte
eine Projektgruppe mit ausgewahlten
Landern und Kommunen dem Ziel
einer beispielhaften Umsetzung auch
in Hinblick auf datenschutzkonforme
Losungen, einberufen.

Dialog von Bund, Landern und
Kommunen fortsetzen

Das Biindnis fiir moderne Mobilitat
zwischen Bund, Landern und Kommu-
nen hat sich als Dialogformat zu aktu-
ellen Handlungsnotwendigkeiten der
Mobilitdtswende und den

Deutscher Stadte-
und Gemeindebund

verkehrlichen Auswirkungen der Pan-
demie bewahrt. Es bietet eine geeig-
nete Plattform, gemeinsame Hand-
lungserfordernisse auch im Verkehrs-
recht zu identifizieren. Es sollte daher
in der neuen Legislatur fortgefiihrt
werden, um den Austausch der staatli-
chen Ebenen in wesentlichen Fragen
des kommunalen Verkehrs weiter zu
pflegen. Das Blindnis kann weiterhin in
Form einer Priorisierung von MaRnah-
men zur Beschleunigung der Mobili-
tatswende beitragen. Die Arbeit des
Blindnisses sollte fortlaufend durch
Berichte und ein Monitoringsystem
transparent dargestellt und tberprif-
bar gemacht werden.

Mitgliedsverbdnde
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