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Kurzfassung

Nach der jiingst beschlossenen Novelle des Strafienverkehrsgesetzes kdnnen unabhdngig vom
Bestehen einer Gefahrenlage nun auch der Klima- und Umweltschutz, die Gesundheit und die
stadtebauliche Entwicklung als Ziele fiir verkehrspolitische MafRnahmen geltend gemacht wer-
den. Das ist ein von vielen Kommunen seit langem gewiinschter Paradigmenwechsel. Fast gleich-
zeitig hat sich das Bundesverwaltungsgericht in einem Grundsatzurteil gegen das illegale ,,aufge-
setzte Parken® auf Gehwegen positioniert. Auch dieses Urteil ist ein Paukenschlag, weil Kommu-
nen das verbotswidrige Parken von Fahrzeugen nicht mehr dulden diirfen, wenn andere Ver-
kehrsteilnehmende dadurch beeintrachtigt werden. Die neue Rechtslage bietet ein Méglichkeits-
fenster fiir Kommunen, die nun etwas gegen die Dominanz des KFZ-Verkehrs im Straflenraum und
den daraus resultierenden Problemen machen und damit einen wichtigen Beitrag zur kommunalen
Verkehrswende leisten kdnnen.

Schliisselworter
Novelle Straftenverkehrsgesetz - Verkehrswende - Mobilitdt - Flachengerechtigkeit - Inklusive
Verkehrsplanung

Current traffic law decisions — New push for the municipal mobility transition

Abstract

Following the recently adopted amendment to the Road Traffic Act, climate and environmental
protection, health and urban development can now finally be cited as objectives for transport
policy, whether or not a dangerous situation exists. This is a paradigm shift that has long been
desired by many local authorities. Almost at the same time, the Federal Administrative Court issued
a landmark judgement against illegal ‘surface parking’ on pavements. This judgement is also a
bombshell because local authorities are no longer allowed to tolerate parking offences of vehicles
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if other road users are impaired as a result. The new legal situation offers a window of opportunity
for local authorities, which can now do something about the dominance of motor traffic on the
roads and the resulting problems and thus make an important contribution to the municipal
transport transformation.

Keywords
Amendment to the Road Traffic Act - transport transformation - mobility - spatial justice -
inclusive transport planning

Intro - Unterstiitzung bei der kommunalen Mobilitdtswende

Derin den letzten Jahrzehnten sehr stark gewachsene motorisierte Verkehr, insbesondere aber die
Zahl (fast 50 Millionen in Deutschland) und die zunehmende Grofie der Pkw und damit auch der
tiberbordende ruhende Verkehr, stellen Stddte und Gemeinden vor grofie Herausforderungen:
Neben Problemen mit Ladrm und Luftqualitdt riicken zunehmend auch Fragen der sozialen Gerech-
tigkeit und Teilhabe (Flachengerechtigkeit) sowie des Klimaschutzes und der Klimawandelanpas-
sung in den Vordergrund. Der zur Verfligung stehende Platz (&ffentlicher Raum) muss mdglichst
effizient genutzt werden. Es geht um die Schaffung nachhaltiger und zukunftsfdhiger (oder auch
resilienter) Stddte, die vor dem Hintergrund langst eingesetzter Klimaverdnderungen unter erheb-
lichem Handlungsdruck stehen. Daftir brauchen die Kommunen die Unterstiitzung des Bundes fiir
mehr rechtliche Handlungsspielrdume. Ein erster Schritt wurde 2024 mit der Novelle des Strafien-
verkehrsgesetzes (StVG) und der Strafdenverkehrsordnung (StVO) gegangen. Zudem drangt das
Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes zum verbotswidrigen Gehwegparken viele Kommunen zum
Handeln.

Neue verkehrsrechtliche Mdglichkeitsfenster erlauben es den Kommunen nun also, mehr gegen
die einseitige Flachenverteilung zugunsten des flieRenden und ruhenden Pkw-Verkehrs und den
daraus resultierenden Problemen zu tun. Straftenverkehrsbehérden kénnen nach der Novellierung
des Strafienverkehrsrechts (StVG/StVO) erstmals aus Griinden des Umwelt- und Klimaschutzes,
des Gesundheitsschutzes und der nachhaltigen stadtebaulichen Entwicklung durchgreifende
strafdenverkehrsrechtliche Anordnungen fiir Mobilitdtswende und Klimaschutz treffen, ohne dass
eine bestehende Gefahrenlage nachgewiesen werden muss.

Darliber hinaus stehen den Gemeinden schon heute verbindliche M&glichkeiten zur Festsetzung
von Verkehrsflachen liber Bebauungspldane und gemaft dem jeweiligen Landestraflengesetz (Wid-
mung) zur Verfligung.

Allerdings braucht es den politischen Willen, der sich auch in entsprechenden Gemeinde- und
Stadtratsbeschliissen wiederfindet und diese Mdglichkeiten auch nutzt. Dafiir ist entscheidend,
dass in der Regel vorher eine integrierte Verkehrsplanung durchgefiihrt wird, die u.a. mdégliche
negative Auswirkungen bestimmter Mafsnahmen im Blick hat und auch bei Bedarf z.B. Maf3nahmen
zur Verhinderung potenzieller Verdrangungseffekte des Kfz-Verkehrs in benachbarte Gebiete vor-
sieht.

Zentrale Punkte (Kurzfassung)
I Novellierung des Strafienverkehrsrechts: Ein Paradigmenwechsel
Im novellierten Straflenverkehrsgesetz (StVG) wurde eine Ermachtigungsgrundlage fiir Mafinah-

men der Strafienverkehrsordnung (StVO) geschaffen, die es erlaubt, aus Griinden des Klima- und
Umweltschutzes, des Gesundheitsschutzes und der nachhaltigen stadtebaulichen Entwicklung
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verkehrsrechtliche Anordnungen zu treffen, solange bei der Umsetzung die Sicherheit des Ver-
kehrs fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen nicht beeintrachtigt wird. Gemeinden werden damit erst-
mals mithilfe der Strafdenverkehrsbehdrden in die Lage versetzt, ihre rtliche Mobilitat umfas-
send zu gestalten. Dies ist ein Paradigmenwechsel weg vom bisherigen Vorrang des Gefahren-
abwehrrechts.

Il Grundsatzurteil: Freie Gehwege, Parkraummanagement und
Bewohnerparken

Die hdchstrichterrechtliche Rechtsprechung betont: Anwohner*innen haben ein Recht auf die
bestimmungsgemafie Benutzung des Gehwegs als Fuf3gdnger*innen. Durch ein aktuelles Urteil des
Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) kann dieses Recht bei einer erheblichen Beeintrachti-
gung jetzt gerichtlich eingefordert werden und die zustdndige Strafenverkehrsbehdrde muss
grundsdtzlich gegen das verbotswidrige Parken auf Gehwegen einschreiten bzw. innerhalb der Ver-
waltungsstrukturen dafiir Sorge tragen, dass durch die zustdndige Behdrde eingeschritten wird.
Ohne Klagen gingen vor dem Urteil bundesweit nur wenige Straf3enverkehrsbehdrden gegen diese
Form des illegalen Parkens vor. Das nunmehr vorliegende Urteil starkt die Verwaltungen erheblich,
etwas gegen das verbotswidrige Parken zu tun.

Mit den Instrumenten des Bewohnerparkens und des Parkraummanagements fiir das Kurzzeit-
parken haben Kommunen schon heute beim rechtmafigen Parken die Mdglichkeit, das Parken
privater Kraftfahrzeuge zu steuern und zusdtzliche Einnahmen zu erzielen, die fiir bessere Mobili-
titsangebote genutzt werden kénnen (OPNV, Car-Sharing, Sharing Mobility usw.). Als erfolgreich
hat sich in der Praxis besonders das Ordnen des Parkens durch Markierungen und ggf. Beschilde-
rungen erwiesen.

lll Verkehrspolitik durch Bauleitplanung

Jenseits des Strafdenverkehrsrechtes kdnnen Gemeinden im Rahmen ihres nach Art. 28 Abs. 2 Satz
1 GG verfassungsrechtlich geschiitzten Rechtes auf kommunale Selbstverwaltung die M&glichkeit
der verbindlichen Flachenfestsetzungen in den Bebauungspldnen auf der Grundlage unter ande-
rem der Larmschutzplanung nutzen. In mehreren Entscheidungen betont das BVerwG deshalb,
dass hierdurch eine gemeindliche Verkehrspolitik gestaltet werden kann. Der &ffentliche Raum
kann auch durch diese Festsetzungen resilienter gegen die Auswirkungen der Klimakrise gemacht
werden, indem z.B. Strafden zu Griinflichen umgewidmet werden. Auf diese Weise kann auch eine
gemeindliche Klimapolitik gefordert werden.

IV Nachhaltige Mobilitdtspldne - SUMPs

Europadische Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) miissen von 78 grofieren deutschen Kom-
munen (,Verkehrsknoten“) bis Ende 2027 erstellt werden. Die SUMPs kdnnen jedoch auch fiir alle
anderen Kommunen fruchtbare Planungsprozesse fiir eine kiinftige nachhaltige Mobilitat verein-
fachen und standardisieren und auch als Grundlage u.a. flr die Bauleitplanung dienen. Damit wer-
den auch kleinere Gemeinden in die Lage versetzt, eine lokale Mobilitdtswende und einen Klima-
schutz besser zu legitimieren.



4 153 _ AKTUELLE VERKEHRSRECHTLICHE ENTSCHEIDUNGEN

Zentrale Punkte (Langfassung)

I Novellierung des Strafienverkehrsrechts - Eine neue Ara fiir die
Gestaltung der lokalen Mobilitat der Kommunen

Das StraRenverkehrsgesetz (StVG) ist mit Verkiindung am 12.7.2024 novelliert worden, u.a. mit
dem neuen § 6 Abs. 4 a StVG. Diese Vorschrift schafft eine Erméchtigungsgrundlage fiir Anord-
nungen in der Straenverkehrsordnung (StVO) flr den Umwelt-, Klima- und Gesundheitsschutz
sowie fiir eine geordnete stadtebauliche Entwicklung (s. Agora Verkehrswende 2024). Fiir diese
Anordnungsziele ist das Vorliegen einer konkreten Gefahrenlage fiir die Sicherheit und Leichtigkeit
(Ordnung) des Verkehrs keine Voraussetzung mehr (Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttem-
berg 2024, siehe auch Textbox 1). Die Leichtigkeit des Verkehrs ist in einer Ermessensentschei-
dung der Behdrde nur noch als ein Belang unter vielen zu beriicksichtigen. Dies bedeutet einen
Paradigmenwechsel fiir strafenverkehrsrechtliche Anordnungen, die bislang nur beim Vorliegen
einer Gefahr fiir die Sicherheit und Leichtigkeit (Ordnung) des Verkehrs getroffen werden durften
(Baumeister 2024c). Das machte es bislang den Kommunen fast unmdglich, ihren lokalen Verkehr
mit Blick auf Mobilitdtswende und Klimaschutz zu gestalten.

Textbox 1: Von der gesteigerten zur einfachen Gefahrenlage

Kiinftig ist eine bestehende Gefahrenlage nicht mehr nachzuweisen, wenn sich strafienver-
kehrsrechtliche Anordnungen auf & 6 Abs. 4 a StVO mit den entsprechenden Ermachtigun-
gen in der StVO stiitzen konnen. Die Novelle der StVO erweitert auch den Ausnahmekatalog
des §45 Abs. 9 Satz 4 StVO. Die dortigen Mafinahmen haben nur das Vorliegen einer einfa-
chen Gefahrenlage zur Voraussetzung. Es muss also nicht eine gesteigerte Gefahrenlage des
§ 45 Abs. 9 Satz 3 StVO vorliegen, um den fliefienden Verkehr zu beschranken. Davon sind
nicht zuletzt auch MafRnahmen zur Verkehrsberuhigung betroffen.

Anfang Oktober 2024 wurde auf dieser Grundlage die StVO nach Zustimmung des Bundesrates
novelliert. Nunmehr kdnnen u. a. gemdfd § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 StVO zum einen Sonderfahr-
streifen und bevorrechtigte Lichtzeichenregelungen fiir Linienbusse angeordnet werden. Zum
anderen kdnnen angemessene Flachen fiir den flielenden und ruhenden Rad- und Fu3verkehr mit
Verkehrszeichen und -einrichtungen festgelegt werden. Dies ist ein erster wichtiger Schritt. Die
Moglichkeit der Schaffung angemessener Flachen fiir den Rad- und FuRverkehr ermd&glicht mehr
Flachengerechtigkeit zugunsten der Radfahrer*innen und Fufdgdnger*innen und damit iberhaupt
erst inklusive StrafRenrdume, die allen Menschen mit ihren unterschiedlichen Bediirfnissen gerecht
werden. Bislang dominierte durch die Vorgaben der Gefahrenabwehr im Straftenverkehrsrecht
eindeutig der motorisierte Verkehr. Mit der Novellierung der StVO werden fiir Kommunen mit
gleichzeitiger Zustandigkeit als untere Straflenverkehrsbehdrde (Auftragsverwaltung) oder fiir
kreisangehorige Kommunen auf der Grundlage ihres neuen Antragsrechts in der StVO zur Durch-
flihrung solcher Anordnungen bei der zustandigen unteren Strafienverkehrsbehérde (Landkrei-
se) weitreichende Méglichkeiten geschaffen, Flachen fiir den Umweltverbund zuriickzugewinnen.
So kann auch durch die Busverkehre ein substanzieller Beitrag zur Verminderung der Treibhaus-
gase geleistet werden. Ferner kdnnen Kommunen den lokalen Kfz-Verkehr Uber ein Parkraum-
management fiir das Kurzzeit- und Bewohnerparken steuern und hieraus erzielte Einnahmen fiir
eine Mobilitditswende verwenden.

Fur rechtlich belastbare Anordnungen der Strafdenverkehrsbehdrden ist in der Regel ein integrier-
tes Verkehrskonzept notwendig, das die verkehrlichen Auswirkungen einer Umsetzung berticksich-
tigt und erhebliche negative Folgewirkungen auf alle Verkehrsmodi und Bewohner*innen in den
Quartieren vermeidet. Beim Vorliegen eines solchen Konzeptes hat eine kreisangehdrige Gemein-
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de Anspruch auf Umsetzung durch die Strafienverkehrsbehdrde, weil ansonsten die kommunale
Selbstverwaltungsgarantie flir den lokalen Verkehr nach Art. 28 Abs. 2 Satz 1 Grundgesetzi.d.R.
verletzt werden wiirde. Lehnt eine Strafienverkehrsbehorde trotzdem eine Anordnung ab, hdtte
ein Verfahren vor den Verwaltungsgerichten Erfolg. Die Kommunen, die zugleich die Funktion ei-
ner unteren staatlichen Strafenverkehrsbehodrde ausiiben, werden durch belastbare Verkehrs-
planungen vor Klagen und Anweisungen der oberen bzw. obersten Strafienverkehrsbehdrde auf-
grund ihrer verfassungsrechtlich geschiitzten kommunalen Selbstverwaltungsgarantie ebenfalls
geschiitzt.

Wichtige Verbesserungen enthalt auch der Katalog des §45 Abs. 9 Satz 4 StVO, der nur das Vorlie-
gen einer einfachen Gefahrenlage gemaft § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO verlangt. Konkrete kurzfristige
Maflnahmen kdnnen nach der StVO-Novelle nun bessere Erfolgschancen haben, beispielsweise
eine verstarkte Verkehrsberuhigung lber die Einrichtung von Tempo-30-Zonen. Damit wird es
einfacher, innerorts Tempo 30 einzurichten, auch wenn die Regelgeschwindigkeit weiterhin 50
km/h bleibt. Es gibt nun zusatzliche mogliche Begriindungen, Tempo 30 anzuordnen, ohne eine
besondere Gefahrenlage nachweisen zu miissen. Tempo 30 kann nun auch an Spielpldtzen, an
hochfrequentierten Schulwegen, an Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderungen sowie Senio-
renheimen und an FuRganger*inneniiberwegen (Zebrastreifen) angeordnet werden. Weiterhin
ist es nunmehr mdglich, Liicken zu schlief3en. So kann Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafien auf
Abschnitten von bis zu 500 Metern Lange erlassen werden, wenn diese Straf3enbereiche zwischen
zwei bestehenden Tempo-30-Abschnitten liegen. Das war bisher nur bei einem Abschnitt von ma-
ximal 300 Metern Lange mdglich. Auch wenn sich diese Anderungen eher nebensichlich anhéren,
erlauben sie in verdichteten stddtischen Gebieten grof¥flachige Tempo-30-Bereiche. Bei der Ein-
richtung lingerer Tempo-30-Strecken sind die Belange des straftengebundenen OPNV zu bertick-
sichtigen (siehe Textbox 2).

Textbox 2: Ablauf und Checkliste zur Einrichtung von Tempo 30
1. Wunsch, Tempo 30 anzuordnen
2. Geeignete Rechtsgrundlage ermitteln (vgl. auch Dé&lling/Neumann 2024):
- Mafdnahmen fiir angemessene Fldachen fiir den flieRenden und ruhenden Rad- und
Fufdverkehr (§45 Abs. 1 Satz2 Nr. 7 b) StVO)
- Larmaktionsplan
- Abstand zwischen zwei Tempo-30-Abschnitten <500 m
- Schutzbedurftige Einrichtungen (Kita, Menschen mit Behinderungen, Zebrastreifen,
hochfrequentierte Schulwege, Spielplatze...) und Mindestabstand davor und dahinter
Priifung und ausfiihrliche Begriindung der Anordnung
StraRenverkehrsbehdérde kann als unabhdngige Behdrde eine Anordnung vornehmen
5. Monitoring (Verkehrszahlungen auf der Strecke, auf mutmaflichen Ausweichstrecken
etc.)

= W

Siehe auch:
- https://www.klimaschutz-bewegt.de/wp-content/uploads/KKM_Handreichung-
inneroertliche-Geschwindigkeitsbegrenzungen-1.pdf (29.01.2025)

Eine Moglichkeit, Verkehrsberuhigung mit einer héheren Aufenthaltsqualitdt und auch mit mehr
Entsiegelung zu verbinden, besteht in der Einrichtung von Schul- und Fahrradstraften mit den Mit-
teln des Strafienrechts (Teileinziehung der Pkw-Nutzung zur Strafdennutzung) und Straf3enver-
kehrsrechts (§45 Abs. 1 Satz2 Nr. 7 b) StVO). Fahrradstrafien konnen eingerichtet werden, wenn
in den betreffenden Strafen der Radverkehr dominant ist oder dies zu erwarten ist. Das ist regel-
mafig im Umfeld von Schulen der Fall (fiir die Umsetzung ist einiges zu beachten, siehe Textbox

3).
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Textbox 3: Einrichtung von Schul- und Fahrradstraf}en

Die Einrichtung von Schul- und Fahrradstraf3en erfolgt in der Regel mithilfe des Verkehrs-
zeichens 244, meistens mit dem Zusatz ,,Kfz frei“. Neben der verkehrsrechtlichen Beschilde-
rung sollten die StrafRen dringend umgestaltet werden: Dazu gehodren die Reduktion und
Neuordnung des Parkens, das Markieren oder Darstellen der Sicherheitstrennstreifen
(,,Dooring-Zone*) zu parkenden Kfz, Rotmarkierungen an den Einfahrtsbereichen sowie an-
dere temporeduzierende M&blierungen (Bdnke, Blumenkiibel, entsiegelte Fldchen etc.).

Siehe auch:

- https://www.offenbach.de/buerger_innen/verkehr-mobilitaet/mit-dem-fahrrad/bike-
offenbach-projekt/fahrradstrassen/fahrradstrassen.php (29.01.2025)

- https://oberursel.ratsinfomanagement.net/sdnetrim/UGhVMOhpd2NXNFdFcExjZbu
Co8Hn6hSgnleLoxr-WEK-RGS_ksOHg9PJcj4AvHd 1/Anlage_2_-_Gutachten_Janina_
Albrecht.pdf (29.01.2025)

- https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2024/10/241030_Qualitaets
standards_und_Musterloesungen_2te-Auflage_inkl_Ergaenzungen_web.pdf (29.01.2025)

Il Ein wegweisendes Urteil zum Parken und die besondere Rolle des
Parkraummanagements

Seit Jahrzehnten ist es in vielen Stadten Ublich, dass Kraftfahrzeuge teilweise auf dem Gehweg
parken. Insbesondere das beidseitige Parken auf Gehwegen ist nach der StVO verboten. Nur auf
einer Strafenseite kann das Gehwegparken durch Verkehrszeichen ausnahmsweise erlaubt wer-
den, wenn ausreichend Platz flir den Begegnungsverkehr der Fufigdnger*innen verbleibt. Die
Anwaltin des Bundesinteresses im Verfahren des BVerwG hielt aufgrund der Empfehlungen tech-
nischer Regelwerke mindestens 1,8 Meter fiir erforderlich. Dennoch wird ein verbotswidriges ein-
oder beidseitiges Gehwegparken von den meisten Stddten oft seit Jahrzehnten geduldet. Dain den
vergangenen Jahrzehnten die Fahrzeuge grofier und auch breiter wurden, nicht zuletzt, weil zu-
nehmend mehr SUVs zugelassen wurden, fiihrt das Gehwegparken zu noch weniger Platz. Das geht
vor allem zulasten derjenigen, die einen Kinderwagen schieben, ein Laufrad benutzen, einen Rolla-
tor bendtigen oder auf einen Rollstuhl angewiesen sind.

Im Sommer 2024 hat das Bundesverwaltungsgericht ein wegweisendes Urteil gefdllt: Anwoh-
ner*innen haben ein eigenes subjektives Recht auf die Benutzung des Gehwegs als FuRganger*in-
nen und kdnnen als Anrainer dieses Recht flir den StrafRenbereich unmittelbar vor der Haustiir
an ihrem Wohnsitz auch gerichtlich einfordern. Damit wurde ein wichtiger rechtlicher Schutz fiir
FuRgdnger geschaffen und die Straflenverkehrsbehérden miissen tatig werden, wenn Biirger*in-
nen vor ihrer Haustir in ihrer Bewegungsfreiheit durch auf dem Gehweg parkende Fahrzeuge
eingeschrankt sind (Baumeister 2024a). Was hat sich gedndert? Die Straflenverkehrsbehdrden
missen nunmehr bei erheblichen Beeintrdchtigungen des Fufiverkehrs handeln, ein Gewohn-
heitsrecht der Autobesitzer*innen auf Gehwegparken gibt und gab es nicht. Wann eine solche
Einschrdankung erheblich ist, hdngt u.a. von der Nutzungsfrequenz auf dem jeweiligen Gehweg, von
Ausweichmdglichkeiten oder auch von der Dauer der Einschrankung ab. Zu erheblichen Beein-
trachtigungen kann es auch kommen, wenn sich etwa zwei Kinderwagen begegnen. Eine nutzbare
Gehwegbreite von 1,8 Metern sollte deshalb nach den einschldgigen Richtlinien nicht unterschrit-
ten werden, weil ansonsten ein ungestérter Begegnungsverkehr der Fuf3gdnger*innen beeintrach-
tigt wird (FGSV 2006). Zwar kann die geforderte Behdrde nach eigenem pflichtgemdfRem Ermes-
sen entscheiden, sie muss das jedoch nachvollziehbar machen. Verwaltungsgerichte kénnen die
Entscheidung gemaf} den Kriterien des Bundesverwaltungsgerichtes tiberpriifen.
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Die StralRenverkehrsbehdrden miissen dann aber sofort einschreiten bzw. die zustandigen Ver-
waltungseinheiten zum Einschreiten auffordern, wenn es eine unzumutbare Beeintrachtigung
durch das so verbotswidrige aufgesetzte Parken gibt. Das ist dann der Fall, wenn das Grundrecht
auf korperliche Unversehrtheit gefahrdet ist, z. B. weil die ZufulRgehenden auf die Fahrbahn ver-
dréngt werden. Sind Kinder mit ihrem Fahrrad oder auch Rollstuhlfahrer*innen gezwungen, auf die
Fahrbahn auszuweichen, weil auf dem Gehweg einfach zu wenig Platz fir sie ist, dann muss die
StraRenverkehrsbehérde im Rahmen ihrer Zustdndigkeiten sofort einschreiten; ein geeignetes
Mittel besteht darin, Halteverbotsschilder aufzustellen und dies tiber die Ordnungsamter auch zu
{iberwachen. Um nachhaltige Anderungen zu erzielen, ist ein Zusammenwirken von Straflenver-
kehrs- und Ordnungsbehdrden ndtig. Halteverbotsschildern sollten zusdtzlich eindeutige Markie-
rungen folgen und ihre Missachtung muss konsequent mit den dafiir vorgesehenen hohen Buf3-
geldern geahndet werden.

Zeitlich befristetes Parken und Bewohnerparken: Das Management des (Kurzeit-) Parkens hat
insgesamt eine Schlisselrolle fiir eine I6sungsorientierte lokale Verkehrspolitik (Agora Verkehrs-
wende 2022a). Mit den Instrumenten des Bewohnerparkens und des (Kurzeit-)Parkens als Kern-
stiicke eines Parkraummanagements haben Kommunen die Mdglichkeit, den ruhenden Verkehr
neu zu ordnen und die Flachenverteilung im &ffentlichen Raum im Sinne einer grof3eren Flachen-
gerechtigkeit zu verandern. Zugleich erhalten sie zusdtzliche Einnahmen, die sie fiir bessere Mo-
bilitditsangebote nutzen kénnen (Canzler 2024). Das ist angesichts angespannter offentlicher
Kassen immer dringlicher. Wichtig ist zugleich, bei der Gebiihrenfestlegung fiir die Bewohner-
parkausweise die bestehenden gebiihrenrechtlichen Spielrdume von bis zu 700 € p.a. auch zu nut-
zen, um zumindest ansatzweise eine Kostengerechtigkeit herzustellen (Zukunftsnetz Mobilitat
NRW 2022; Agora Verkehrswende 2022b; Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg 2022).

Parkraummanagement ist in vielen Kommunen schon seit langem auf der Agenda. Langst ist klar,
dass es hochst unsozial ist, 6ffentliche Stellpldtze sehr glinstig oder gar umsonst zur Verfiigung
zu stellen. Die Subventionierung von Stellpldtzen fiir das private Auto wird schliefilich von allen
Biirger*innen getragen, auch von denen, die gar kein Auto besitzen. Gebihrenrechtlich gibt das
Bundesverfassungsgericht den Kommunen weitreichende Spielrdume, die Hohe der Parkgebiihren
festzusetzen (BVerfG 2003).

Auch wenn es nach der StVO-Novelle einfacher ist, das Bewohnerparken einzufiihren, weil als Be-
griindung bereits ein ,,drohender Parkdruck“ ausreicht, sind dennoch einige Voraussetzungen zu
erflllen. Fur die Schaffung neuer Parkbewirtschaftungszonen fiir das (Kurzzeit-)Parken in Ver-
bindung mit der erganzenden Mdoglichkeit des ausnahmsweisen privilegierten Bewohnerparkens
missen funktionsfahige Parkscheinautomaten oder andere geeignete digitale Erfassungs- und
Abrechnungssysteme vorhanden sein und es sind rechtzeitig Anwohnerparkausweise auszustellen.
Es sind fundierte Planungen notwendig, die den Kommunen helfen, rechtssicher und vorausschau-
end handeln zu kénnen (D&lling/Neumann 2024). Planungen von Parkraumzonen sollten immer
auch die angrenzenden Quartiere mit in den Blick nehmen, weil nach der Einrichtung neuer Bewirt-
schaftungszonen in aller Regel mit einem verstadrkten Parksuchverkehr in den Nachbarstraf3en zu
rechnen ist. Deshalb ist bei Bedarf auch eine raumliche Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung
mitzudenken. Diese Mdglichkeit ist in der Kommunikation mit den Biirger*innen darzulegen, um
mogliche Konflikte zu entscharfen. In der Praxis muss aber eine Verwaltung in der Planung nicht in
jedem Einzelfall eine neue Verkehrszdhlung vornehmen, sie kann auf Verkehrserhebungen und Er-
fahrungswerte aus vergleichbaren Gebieten zuriickgreifen. Dennoch sind in aller Regel Kontro-
versen zu erwarten, auf die die Verantwortlichen vorbereitet sein sollten (siehe auch Textbox 4).
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Textbox 4: Mit Fantasie und klarer Kommunikation zur
Parkraumbewirtschaftung

Die Verwaltung kann die Einrichtung von Stellplatzbewirtschaftungszonen vorausschauend
planen und das auch begriinden. Damit wird die Verfligbarkeit von Stellpldtzen im &ffent-
lichen Raum ausdriicklich zu einem verkehrspolitischen Thema. Auch wenn das Thema so
zwar konfliktanfallig bleibt, bieten sich jedoch durchaus auch unkonventionelle L&sungen an
wie beispielsweise in Landau: In der pfélzischen Mittelstadt hat man sich entschieden, eine
flachendeckende innerstadtische Parkraumbewirtschaftung einzufiihren, was fiir eine Stadt
dieser Grofle und mit einem hohen Einpendleranteil ungewdhnlich ist. Um genau dieses
Problem zu [6sen, wurden in einem neuen Modell unter dem neuen Namen Parkraumma-
nagement nicht nur Anwohnerausweise, sondern auch quartiers- und fahrzeuggebundene
Dauerparkberechtigungen fiir Pendler*innen bzw. Besucher*innen ausgegeben (Hartmann
2023). Der Charme dieses Instrumentes ist, bei der Hhe der Gebiihren zum einen zwischen
Stadtquartieren mit hoher Nutzungsmischung und reinen Wohngebieten zu differenzieren
und zum anderen je nach Parkdruck flexibel entscheiden zu k&nnen. Aber auch in diesem Fall
bedarf es einer stichhaltigen Begriindung und eines Verkehrsplanes. Flankiert werden sollten
diese Malnahmen unbedingt durch eine umfassende Kommunikationsstrategie (Umwelt-
bundesamt 2023).

Ill Die Chancen der Bauleitplanung fiir die Mobilititswende

Kommunen haben bereits heute die Moglichkeit, verbindliche Festsetzungen fiir die zuldssige
Nutzung ihrer Verkehrsflachen tiber Bebauungsplane oder Widmungen nach Landesstraf’engesetz
zu treffen und so eine gemeindliche Verkehrspolitik zu betreiben.

Neben dem strafienverkehrsrechtlichen Pfad kdnnen Gemeinden andere Wege beschreiten, um
Uber die Nutzung des eigenen &ffentlichen Strafdenraumes zu bestimmen (Baumeister 2024b).
Das gehort zu ihrem grundgesetzlich verbrieften Recht zur kommunalen Selbstverwaltung und der
daraus resultierenden Planungshoheit. Zum einen kdnnen sie nach den im Baugesetzbuch (BauGB)
gegebenen Moglichkeiten die 6ffentlichen Flachen und ihre Nutzung verbindlich Giber Festsetzun-
gen definieren. In der Flachennutzungsplanung kdnnen vorbereitend die Leitziele festgeschrieben
werden, Verkehr mdglichst zu vermeiden und fiir den notwendigen Verkehr den Umweltverbund
zu bevorzugen. Zum anderen kdnnen Gemeinden als Tragerinnen der Straf3enbaulast nach dem
jeweiligem Landesstrafienrecht die Neuordnung der erlaubten Nutzung von Strafsen vornehmen.
Mit dem Verweis auf ein ,,iberwiegendes &ffentliches Interesse” ent- und umwidmen sie hierzu
Strafen. Gemaf &9 des Baugesetzbuches (BauGB) konnen sie festsetzen, dass eine Flachennut-
zung aktiv und passiv dem Klimawandel entgegenwirkt. Sie missen in dem Fall daftir sorgen, dass
dieser Ausgleich nachvollziehbar abgewogen ist.

Ein weiterer Umweg zu mehr Verkehrsberuhigung und zu mehr Tempobegrenzungen sind neben
der Verbesserung der Luftqualitdt, insbesondere bei den Stickoxidemissionen, Larmschutzpla-
nungen (Berkemann 2012). Da es einen signifikanten Zusammenhang zwischen Fahrzeug-
geschwindigkeitsniveaus und Larmbelastungen gibt, bedeuten Ziele der Larmminderung in aller
Regel auch, dass der Stra3enverkehr ruhiger werden muss. Da Kommunen ohnehin zur Aufstellung
von Ldrmaktionspldnen (LAP) verpflichtet sind, lassen sich diese auch mit verkehrspolitischen
Zielen verbinden, im Idealfall sogar synchronisieren. Neben Geschwindigkeitsreduktionen kénnen
auch Umleitungen von besonders lautem (Schwer-)Verkehr vorgenommen werden. So lassen sich
belastbar begriindet der Durchgangs- und/oder der Lkw-Verkehr auf Strafien umleiten, die weni-
ger Anwohnende (oder bestenfalls niemanden) durch Larmemissionen belasten. Vorteile einer
solchen larmschutzbasierten Strategie sind zum einen, dass die Larmaktionsplane nicht nur un-
verbindliche Empfehlungen sind, sondern durchgesetzt werden missen. Zum anderen ist der
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Schutz vor Larm kein so aufgeladenes Thema wie eine ambitionierte Verkehrsberuhigung. Nie-
mand wendet sich gegen weniger Larm. Einige Kommunen wie z. B. Norderstedt haben mittler-
weile gute Erfahrungen mit dieser Strategie. Dort verweist man selbstbewusst auf die Verkniipfung
der ortlichen Larmschutzplanung mit der Férderung des Umweltverbundes und sogar auf - im
offensichtlichen Kontrast zum bundesweiten Trend - gesunkene Motorisierungsraten. Das Leitbild
der dreifachen Innenentwicklung bietet gute Perspektiven im kohdrenten Umgang von Fldchen fir
Bauen, Griinordnung und Mobilitdt und sollte kiinftig die nachhaltige stadtebauliche Entwicklung
lenken.

IV Mit Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) zu neuem Schwung

Kommunen sollten im Sinne einer grofleren Rechtssicherheit Planungsinstrumente, insbesondere
die kommunale Bauleitplanung, mit Zielen einer Mobilitdtswende verbinden, um gerichtlich nicht
zu scheitern. Das kommt einem Perspektivenwechsel gleich, der eine langere Vorbereitung ver-
langt. Grundsatzlich kénnen Gemeinden im Rahmen ihrer Selbstverwaltung tber ihre Gemein-
destrafien allein bestimmen. Sie kdnnen u. a. festlegen, ob und zu welchen Anteilen die Straf3en
fir den Kfz-Verkehr oder fiir den aktiven Verkehr genutzt werden diirfen. Im Zuge der kommu-
nalen Bauleitplanung kdnnen Kommunen immer verkehrspolitische Ziele festlegen. Mehr Larm-
schutz erfordert zuvorderst weniger Verkehrsldrm, also neben baulichen Schutzvorrichtungen
auch mehr Verkehrsberuhigung durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und Durchfahrtverbote
mithilfe der Strafienverkehrsbehdrden. Allerdings findet das vor allem in Projekten der Stadter-
weiterung statt, wahrend die oft jahrzehntealten Bebauungsplane im gebauten Bestand bisher nur
selten neu erstellt werden oder fir viele seit langem bebaute Gebiete gar keine Bebauungsplane
bestehen (§34 BauGB).

Eine interessante Perspektive bieten die derzeit laufenden Uberlegungen zur kiinftigen Rolle und
Ausgestaltung der Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs). Im Juli 2024 trat die iberarbeitete
TEN-Verordnung (,,Transeuropaisches Netz“) des Europdischen Parlaments und des Europdischen
Rates auf Vorschlag der Europdischen Kommission in Kraft (VO 2024/1669). Sie stdrkt die Rolle
der Stddte als wichtige Voraussetzungen flir einen nachhaltigen, effizienten und multimodalen
Verkehr zum Wohle der Menschen. In Anhang Il der Verordnung werden 424 gréfiere Stddte als
stadtische Knotenpunkte (,,urban nodes®) ausgewiesen, davon 78 in Deutschland. Sie haben
festgelegte spezifische Anforderungen, um einen nahtlosen Verkehrsfluss von, zu und zwischen
stadtischen Knotenpunkten des TEN-V-Netzes zu fordern. Dazu gehdrt, dass die als stadtische
Knotenpunkte ausgewiesenen Kommunen einen Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) bis zum
31.12.2027 entwickeln und verabschieden, um ihn ab dem 01.01.2028 zu (iberwachen.

Mit dem SUMP werden diese Stadte eine strategische Planungsgrundlage fiir die Verkehrsplanung
der ndchsten Jahre schaffen, die in einen Umsetzungsplan mit kurz- und mittelfristigen Mafinah-
men sowie einer langfristigen Strategie flir die zukiinftige nachhaltige Mobilitdts- und Verkehrs-
planung miinden. Der Aufstellungsprozess soll entsprechend der Leitlinien der EU-Kommission fiir
die Planung von Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) in Anhang V dieser Verordnung durch-
gefiihrt werden und ist in die Phasen Vorbereitung und Analyse, Strategieentwicklung sowie Maf3-
nahmenplanung unterteilt. Besonderes Augenmerk im Prozess liegt auf einer breiten Beteiligung
der Offentlichkeit, Politik und weiterer Akteure.

Bis zum 31.12.2027 haben sich die genannten Kommunen gemdf’ Art. 41 Abs. 1 b) VO 2024/1669
(mittelbar) verpflichtet, einen SUMP zu entwickeln und zu verabschieden sowie die Durchfiihrung
eines solchen Planes ab dem 01.01.2028 zu Gberwachen. Gleichzeitig hat jede dieser Kommunen
bis zu diesem Zeitpunkt den zustdndigen nationalen Behdrden erhobene Daten zur stadtischen
Mobilitdt in den Bereichen Nachhaltigkeit, Sicherheit und Zuganglichkeit zu Gibermitteln, damit
diese Behdrden der Europdischen Kommission die Daten aller deutschen ,Verkehrsknoten tiber-
mitteln kénnen. Die Kommission wird spdtestens bis zum 19.07.2025 hierflir die Indikatoren
bekannt geben.
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Darliber hinaus stellt die Kommission fiir die SUMP-Planung einen regionalen und kommunalen
innerdrtlichen Bezug her (EU 2023/550 v. 08.03.2023 -, Nationale Unterstiitzungsprogramme*).
Wenn dort unter Punkt 1.4 ausgefiihrt wird, dass neben der Planung des Verkehrsnetzes (liber-
ortlicher regionaler Bezug = netzbasierter Ansatz) auch die Einbeziehung in eine sektorlber-
greifende Strategie flir eine nachhaltige Stadtentwicklung (= ortsbasierter Ansatz) verfolgt wer-
den soll.

SUMPs wiirden eine erhebliche Aufwertung erfahren, wenn sie kiinftig mit der Bebauungsplanung
unmittelbar rechtlich verknlpft werden. Sie kénnen stralenverkehrsrechtliche Mafinahmen in
der StVO jenseits einer ,qualifizierten Gefahrenlage“ begriinden, wie Busspuren und deren Licht-
zeichenanlagen, angemessene Fldchen fiir den flieffenden und ruhenden Rad- und Fufdverkehr
oder auch das Bewohnerparken im Rahmen eines stadtebaulichen Konzeptes. Zudem kdnnen die
Lander ihre Richtlinien zur Férderung kommunaler Verkehrsinfrastrukturen an die Aufstellung und
Anwendung von SUMPs kniipfen.

Vor allem bietet das durch die EU eingefiihrte Instrument des interkommunal ausgelegten SUMP
eine Chance zu Vereinfachung und Standardisierung notwendiger Planungsprozesse fiir eine nach-
haltige Verkehrszukunft in den Kommunen (Rupprecht Consult 2021, siehe auch Textbox 5).

Textbox 5: Neue Chancen mit SUMP

Mit der Pflicht zu einer nachhaltigen und interkommunalen Mobilitdtsplanung entsteht ein
zuséatzlicher Hebel fiir die lokale Mobilitdtswende (Rupprecht Consult 2021). Sie kann helfen,
die notwendigen Anpassungen an zunehmende Starkregenereignisse, haufiger entstehende
Hitzeinseln etc. zu beschleunigen. Das gilt auch flir die Gestaltung von Strafien. Aufbauen
kann und muss ein SUMP in Deutschland auf Vorarbeiten der Planerfachgesellschaft ,,For-
schungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen“ (FGSV), die entsprechende Regel-
werke zur Strafiengestaltung (RASt 06 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, FGSV
2006) und fiir verkehrliche Mafinahmen zur Erreichung von Klimaschutzzielen (,,E-Klima*“,
FGSV 2022) erstellt hat. Diese Planungsgrundlagen bilden die Handreichung fiir eine rechts-
sichere Umsetzung von politischen Beschllssen zur Schaffung inklusiver und resilienter 6f-
fentlicher Rdume sowie zur Neuaufteilung des 6ffentlichen Strafdenraumes im verkehrsplane-
rischen Alltag.

Siehe auch:
- https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/10/8fb8d536 1254537420306
cdaa669aaad/sump-guidelines-deutsch-2020___6091400b48526.pdf (29.01.2025)
- Kompetenz-Netzwerk Klima mobil (2023)

Fazit — Gute Aussichten und der Lohn fiir Mut: Es kénnen alle gewinnen

Das Moglichkeitsfenster in der kommunalen Verkehrspolitik hat sich also nicht nur durch die aktu-
ellen Novellen von StVG und StVO, sondern auch durch das hochstrichterliche Grundsatzurteil
zum Gehwegparken geoffnet. Die Gestaltungsspielrdume fiir eine lokale Mobilitdtswende sind bei
gut begriindeten Anordnungen gewachsen, die bisherige Rechtsunsicherheit ist verringert. Mit
politischem Mut, guter Offentlichkeitsarbeit und ehrlicher Kommunikation ist mehr méglich als oft
gedacht. Die Kommunen und ihre Verkehrsbehdrden kdnnen mit weniger Aufwand und mit einer
hoheren Rechtssicherheit Mafinahmen von Tempo 30 tber die Einrichtung von Schul- und Fahr-
radstrafen bis hin zu einer gesteuerten Stellplatzstrategie und der notwendigen Entsiegelung von
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offentlichen Verkehrsflachen realisieren. Ein neues Verkehrsschild zur Markierung von Lade- und
Lieferzonen kann fiir mehr Klarheit sorgen, Sonderfahrstreifen beispielsweise fiir Car-Pooling
kénnen einfach zeitlich begrenzt eingerichtet und Busspuren leichter ausgewiesen werden.

Wenn Stddte und Gemeinden zukiinftig attraktiv und lebenswert sein sollen und die dafiir nétigen
Klimaanpassungen schaffen wollen, diirfen sie nicht abwarten, sondern miissen jetzt umgestalten.
Die entscheidende Voraussetzung, die erweiterten Gestaltungsméglichkeiten auch tatsachlich zu
nutzen, ist in jedem Fall, dass der politische Wille vor Ort vorhanden ist und die Bereitschaft be-
steht, auch mogliche Konflikte auszuhalten und juristische Risiken einzugehen. Ziele wie Ldrm- und
Klimaschutz, Klimaresilienz, aber auch weitere Gemeinwohlinteressen wie Sicherheit und mehr
Flachengerechtigkeit, liegen in der Verantwortung von Kommunen. Mit einer erweiterten Begriin-
dung Uber die Gefahrenabwehr hinaus kénnen sie beispielsweise Tempobegrenzungen oder die
Entsiegelungen von Verkehrsflaichen umsetzen. Die jlingere Rechtsprechung der obersten Gerich-
te, insbesondere der Beschluss des Bundesverfassungsgerichts zum Klimagesetz vom Friihjahr
2021, heben die grofde Bedeutung des Klimaschutzes fiir das Handeln aller staatlichen Ebenen, also
auch der kommunalen Ebene, hervor (BVerfG 2021).

Dennoch bleibt in einem Rechtsstaat immer das verbleibende Risiko von Klagen. Auch verlduft
die &ffentliche Diskussion nicht automatisch wohlwollend und unterstiitzend. Es kommt in jedem
einzelnen Fall darauf an, zu erkldren, warum die Mafsnahme sinnvoll und notwendig ist: Das kann
z.B. Uber eine stadtweite Vision - ,Was gewinnen wir alle durch die Mafsnahmen?“ - und eine ge-
meinsame Erzdhlung gelingen. Manche Stddte haben sich ein, Verkehrliches Leitbild“ mit Leitzielen
gegeben, welche fiir alle Mafnahmen ,,Priifsteine“ darstellen (Stadt Oberursel 2023). Eine Uber-
zeugende Erklarung und Einordnung in gesamtstddtische Ziele erwarten nicht nur die Biirger*in-
nen, sondern auch die gewdhlten Mandatstrager*innen in den Stadt- und Gemeinderdten. Auch da
hilft sicherlich ein guter Plan - sei es ein integrierter Plan oder eine SUMP -, ebenso der Verweis auf
schon erfolgreiche Umsetzungen anderenorts. Oft steigt die Unterstlitzung flr eine ambitionierte
Verkehrspolitik splirbar, wenn auf einer Exkursion in andere Stadte erlebbar und im wahrsten Sinne
des Wortes erfahrbar wird, wie es sein kann, wenn ehrgeizige Ziele bereits erreicht sind. Die Aus-
strahlungskraft erfolgreicher Verkehrsprojekte ist kaum zu tiberschatzen.

Aufgeladene lokale Konflikte um Durchfahrtssperren oder umgewidmete Stellpldtze Gberdecken,
dass eine gelungene lokale Mobilitdtswende fast nur Gewinner*innen kennt. Auch der Autoverkehr
profitiert, wenn der OPNV attraktiv ist und es sicher ist, zu FuR oder mit dem Rad unterwegs zu
sein. Denn jeder und jede, der oder die vom Auto auf das Fahrrad oder auf den OPNV umsteigt
oder zu Fufd geht, tut nicht nur etwas fiir die Gesundheit, sondern entlastet auch die Straf3en. Fast
jeder zweite Weg mit dem Auto in der Stadt ist kiirzer als flinf Kilometer. Wenn der Radanteil
wdchst, weil es sicher ist und Spaft macht, auf einem durchgehenden und vom restlichen Verkehr
abgetrennten Radwegenetz zu fahren, dann nutzt das nicht zuletzt denjenigen, die auf das Auto
angewiesen sind. Ein Wechsel auf das Zufufdgehen oder Radfahren fiir kurze Strecken schafft Platz
fur diejenigen, die nicht umsteigen kénnen und das Auto nehmen missen. Ein reduzierter ruhen-
der privater Verkehr und mehr Parkzonen fiir Gewerbefahrzeuge sorgen dafiir, dass diejenigen, die
gewerblich unterwegs sind (und sein missen), eher einen Parkplatz finden. Handwerker und
Pflegedienste kdnnen in der Ndhe ihrer Kundschaft parken.

SchlieRlich verbessert eine héhere Aufenthaltsqualitdt im &ffentlichen Raum die Standortattrak-
tivitat fiir Gewerbe und Wohnen. Denn nur mit mehr entsiegelten Flachen und mit einem sicheren
Rad- und FuRwegenetz lassen sich der Klimawandel und dessen Auswirkungen iberhaupt bewal-
tigen und Firmen in die Stadt locken, die sich aussuchen kénnen, wo sie sich ansiedeln.
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Dass diese (zumindest gemafiigt optimistisch klingende) Annahme eines mdglichen Abbaus von
Pfadabhadngigkeiten durchaus begriindet ist, ldsst sich aus empirischen Beobachtungen ableiten,
die unter dem Stichwort ,traffic evaporation zusammengefasst werden kdnnen. Dieses Pha-
nomen beschreibt eine Abnahme des Kfz-Verkehrs, wenn die Bedingungen schwieriger werden
(Aldred/Thomas 2023). Wird es (zu) miihsam, das eigene Auto nicht nur zu bewegen, sondern
auch einen Stellplatz zu finden, sinkt generell die Bereitschaft, das Fahrzeug zu nutzen und mittel-
fristigauch ein Fahrzeug zu besitzen. Dieses Phanomen verhdlt sich spiegelbildlich zum Phanomen
des ,jinduzierten Verkehrs“: Kfz-Verkehr wird induziert, wenn sich seine Bedingungen verbessern.
Umgekehrt ist das offenbar ebenso der Fall.

Unsere Stddte werden zukiinftig hdufiger und stdrker durch Hitze und Hochwasserereignisse be-
eintrdchtig sein. Dagegen helfen vor allem weniger versiegelte Fldchen und Schatten. Das bedeu-
tet, dass wir unser Leben platzsparend bzw. platzeffizient organisieren miissen: Entsiegelte Plitze,
Mulden und Bereiche halten Wasser zurtick, sind kiihler und starken die Artenvielfalt.

Bemerkenswert ist auch, dass oftmals die Zustimmung tiberwiegt, wenn eine zundchst umstrittene
verkehrspolitische Mafinahme erst einmal umgesetzt ist und die positiven Effekte erlebbar sind.
Man denke hier einmal an die erbitterten Diskussionen in den 1970er Jahren, als viele Marktpldtze
vom Kfz-Parken befreit wurden und das Sterben der Innenstddte prognostiziert wurde - das
Gegenteil war der Fall. Dieses Phdanomen ist empirisch hinldnglich belegt und deckt sich mit Er-
gebnissen der Transformationsforschung (van Wee/Annema/van Barneveld 2023). Es ist zugleich
eine Ermutigung dafiir, beharrlich zu sein und auch tempordre Widerstande auszuhalten.

Es gibt also zahlreiche gute Griinde, mit der lokalen Mobilitdtswende zu starten oder entschlosse-
ner fortzufahren. Vielfach kann es mit niedrigschwelligen und wenig aufwendigen Schritten wie
tempordren Sommerstrafien oder der Schulwegsicherung beginnen, manchmal sind - wie bei
der Einrichtung von Fahrradstrafien oder einer fldchendeckenden Parkraumbewirtschaftung
langere Vorarbeiten nétig. Entscheidend ist in jedem Fall, einen integrierten Plan zu entwickeln.
Dieser Plan muss das Ziel und die Vorteile gegeniiber dem Status quo plausibel beschreiben, die
Schritte auf dem Weg dorthin benennen und nicht zuletzt die verkehrliche und raumliche Verflech-
tung mit dem Umland und den Nachbarkommunen in den Blick nehmen. Ohne eine integrierte
Planung, die zugleich von den Schwadchsten im Verkehr, den zu Fufy gehenden Kindern und den
radelnden Senior*innen, ausgeht und die notwendige Anpassung an den beschleunigten Klima-
wandel in den Blick nimmt, wird es nicht funktionieren.

Neue Urteile und Gesetzesanderungen geben den Kommunen nun noch mehr Legitimation, die
Mobilitdtswende ziigig voranzutreiben - diese M&glichkeiten sollten jetzt genutzt werden!

Rechtsverzeichnis (siehe auch Textbox 6)

BVerfG, Urteil vom 19.03.2003, 2 BvL 9/98.
BVerfG, Urteil vom 24.03.2021, 1 BvR 2656/18, 1 BVR 96/20, 1 BVR 78/20, 1 BVR 288/20, 1 BVR 96/20, 1 BVR 78/20.

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Straften- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2006): Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstrafden, RASt. K&in.

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StrafRen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2022): Empfehlungen zur Anwendung
und Weiterentwicklung von FGSV-Verd&ffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen.
Koln.

https://www.fgsv-verlag.de/e-klima-2022 (Empfehlungen) und
https://www.fgsv-verlag.de/pub/media/pdf/Steckbriefe_E_Klima.pdf (Steckbriefe) (22.01.2025).

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Straften- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2023): Empfehlungen fiir Anlagen des
ruhenden Verkehrs, EAR. K&In.
FGSV Forschungsgesellschaft fiir Straf’en- und Verkehrswesen (2024): Ad-hoc-Arbeitspapier. Ergdnzende

Handlungsanleitungen zur Anwendung der RASt 06, K6In 2024.
https://www.fgsv-verlag.defad-hoc-arbeitspapier-zur-anwendung-der-rast-06 (22.01.2025).
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Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (2024): Hinweise zur sofortigen Anwendbarkeit der novellierten
StrafRenverkehrsordnung 2024.
https://www.klimaschutz-bewegt.de/wp-content/uploads/Schreiben-Abt.leitg-4-zur-Novelle-und-Anlage-22-LGVFG.
pdf (05.02.2025).

VO 2024/1679 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 Uber Leitlinien der Union fiir den
Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes.

https://eur-lex.europa.eu/TodayOJ/ (18.02.2025).

§ 6 Abs. 4a StVG

https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/__6.html (27.01.2025).

§ 45 Abs. 9 Satz 4 StVO; & 45 Abs. 9 Satz 3 StVO; & 45 Abs. 1 Satz 1 StVO
https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/__45.html (27.01.2025).

§ 9 BauGB; § 34 BauGB

https://www.gesetze-im-internet.de/bbaug/ (27.01.2025).

Textbox 6: Weg von der Autoorientierung bei den Regelwerken

Die Ausfiihrung verkehrspolitischer Maf3nahmen im Detail bezieht sich mit Ausnahme der
Garagenordnung und der darin festgelegten Stellplatzbreiten auf die Empfehlungen der FGSV
(siehe auch FGSV 2023 und 2024). thre Empfehlungen zur Ausgestaltung der Gesetze und
Verordnungen werden mit dem Bundesverkehrsministerium zu verbindlichen ,technischen
Regelwerken®. Sie haben damit einen rechtsahnlichen Charakter wie DIN-Normen, in denen
nicht zuletzt Hohen und Breiten sowie Abstandsgrofien in verkehrstechnischen Bauvorhaben
festgelegt sind. Auf der Grundlage von FGSV-Verdffentlichungen werden sowohl Verkehrs-
wege geplant und gebaut als auch das Verkehrsmanagement konzipiert. Oberstes Ziel ist es,
ein sicheres und funktionsgerechtes Verkehrsangebot zu gewdhrleisten. Am Beispiel der Geh-
wegbreiten wird das anschaulich; in den Richtlinien zur Gestaltung von Stadtstraf3en heifit es:
»Zwei Fufdgdnger sollen sich begegnen kdnnen: Dies erfordert neben der zum Gehen benétig-
ten Breite der beiden Fuf3gdnger einen Begegnungsabstand (Verkehrsraum). Zur Fahrbahn
und zur Hauswand sind jeweils Abstdnde einzuhalten. (...) ergibt sich daraus im Regelfall eine
Seitenraumbreite von 2,5 Meter. Diese kann sich je nach Entwurfssituation verbreitern®
(FGSV 2006, Ziffer 6.1.6.1). In der Systematik der Richtlinien und Empfehlungen entspricht
diese Richtlinie der Kategorie R1, die nach interner Abstimmung und nach einem Anhdrungs-
verfahren mit anwendenden Institutionen formuliert wurde. Die R1-Kategorie entspricht ei-
nem Standard, von dem abzuweichen ausfiihrlich zu begriinden ist (Gerlach 2024).

Uber lange Zeit waren die Richtlinien und Empfehlungen einseitig auf das Automobil ausge-
richtet, der Reformbedarf war offensichtlich (Becker/Schwedes 2020). Mit der sogenannten
E-Klima 2022 der FGSV ist jedoch eine Offnung zu beobachten, eine Anpassung weiterer
Richtlinien und Empfehlungen wird gerade vorgenommen. Die Anwendung der E-Klima wird
dringend empfohlen, um auch im Mobilitdtsbereich Ziele des Klimaschutzes zu erreichen.
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Nr.

153 Aktuelle verkehrsrechtliche Entscheidungen — Neuer Schub fiir die kommunale
Mobilitditswende.
Positionspapier von den Mitgliedern des Ad-hoc-Arbeitskreises , Aktuelle verkehrspolitische
Entwicklungen fiir die kommunale Mobilitdtswende nutzen“ der ARL. Hannover, 2025.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-2502131624466.096345908600
https://doi.org/10.60683/xm2g-wf30

152 Freiraumwende — Vom Freiraum her denken, planen und handeln.
Positionspapier von den Mitgliedern des Arbeitskreises ,Freiraumsicherung und
-entwicklung in der raumlichen Planung“ der ARL. Hannover, 2025.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01522
https://doi.org/10.60683/0d74-gn32

151 Kiinstliche Intelligenz in der Raumentwicklung — Impulse fiir die Praxis und Forschung.
Positionspapier von den Mitgliedern des Arbeitskreises ,,Kiinstliche Intelligenz in der Raum-
entwicklung“ der ARL. Hannover, 2024.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01518
https://doi.org/10.60683/wtz8-1j26

150 Gleichwertige Lebensverhiltnisse implementieren - Empfehlungen fiir die Raumord-
nung der drei mitteldeutschen Lander Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen.
Dieses Positionspapier enthdlt Ergebnisse und Empfehlungen der Arbeitsgruppe ,Implemen-
tierung gleichwertiger Lebensverhaltnisse durch Raumordnung® (IGLRO) der Landesarbeits-
gemeinschaft Sachsen/Sachsen-Anhalt/Thiiringen der ARL. Hannover, 2024.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01504
https://doi.org/10.60683/vz6n-1r45

149 Perspektive netto-null Flichenverbrauch - Innenentwicklung, flichensparendes Bauen,
Flachenriickgabe und stadtebauliche Qualifizierung als Elemente einer Fldchenkreis-
laufwirtschaft.

Dieses Positionspapier enthélt Ergebnisse und Empfehlungen der Arbeitsgruppe ,,Perspek-
tive netto-null Fldchenverbrauch“ der Landesarbeitsgemeinschaft Nordrhein-Westfalen der
ARL. Hannover, 2024.

https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01492

https://doi.org/10.60683/4dgk-pp55

148 Grofde Transformation und nachhaltige Raumentwicklung machen: Impulse zur
Umsetzung in der regionalen und kommunalen Praxis.
Positionspapier von den Mitgliedern der Arbeitsgruppe ,,Grofse Transformation und
nachhaltige Raumentwicklung machen: Impulse zur Umsetzung in der regionalen und
kommunalen Praxis“ der Landesarbeitsgemeinschaften Baden-Wirttemberg und Bayern
der ARL. Hannover, 2024.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01489
https://doi.org/10.60683/66zc-c156

147 Urbane Produktion fordern und bewahren.
Positionspapier der Arbeitsgemeinschaft ,,Urbane Produktion” der Landesarbeitsgemein-
schaft Nordrhein-Westfalen der ARL. Hannover, 2024.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01474

146 Die Reaktivierung von Schienenstrecken als Strategie der integrierten
Raumentwicklung - Chancen nutzen und Hemmnisse iiberwinden.
Positionspapier des Arbeitskreises , Reaktivierung von Schienenstrecken als Instrument
einer integrierten Raumentwicklung“ der ARL. Hannover, 2024.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-01466
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