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Antrag

der Abgeordneten Stefan Gelbhaar, Daniela Wagner, Matthias Gastel, Stephan
Kiihn (Dresden), Cem Ozdemir, Lisa Badum, Harald Ebner, Dr. Bettina Hoffmann,
Sylvia Kotting-Uhl, Oliver Krischer, Christian Kuhn (Tlibingen), Renate Kiinast,
Steffi Lemke, Ingrid Nestle, Friedrich Ostendorff, Markus Tressel, Dr. Julia
Verlinden, Gerhard Zickenheiner und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Das StraBenverkehrsrecht reformieren — StraBenverkehrsordnung fahrrad- und
fuBverkehrsfreundlich anpassen

Der Bundestag wolle beschliefen:

I.  Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Forderung von Rad- und FuBverkehr ist wichtiger Bestandteil der Verkehrswende.
Die derzeitigen Regelungen der Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) sowie zugeordneter
Verordnungen und Richtlinien verhindern dies jedoch in groBem MaB. Sie folgen noch
immer dem Primat der autogerechten Stadt. Die Fliissigkeit und Leichtigkeit des Au-
toverkehrs steht liber allem. Es braucht eine StVO, die Ful3- und Radverkehr gegeniiber
dem motorisierten Verkehr nicht langer benachteiligt. Im Koalitionsvertrag zwischen
CDU, CSU und SPD hat die Koalition angekiindigt, die StVO im Sinne der Férderung
des Radverkehrs zu novellieren. Passiert ist bislang wenig. Das sehen auch die Biirge-
rinnen und Biirger der Bundesrepublik Deutschland so. Drei Viertel von ihnen gaben
in einer Umfrage flir die Zeitung ,,DER TAGESSPIEGEL® (4.2.2019) an, dass die
Bundesregierung ihrer Ansicht nach zu wenig fiir Nahverkehr, Fahrrad und andere Al-
ternativen zum Autoverkehr tut.

Wihrend sich die Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer insgesamt langsam aber stetig verbessert, sind die Unfallzahlen von Radfah-
renden und zu Full Gehenden in Stidten konstant hoch. Im Jahr 2018 stieg die Anzahl
der verungliickten Radfahrenden sogar um 13,6 Prozent an (FAZ, 28.2.2019). 47 Pro-
zent der Radfahrenden geben an, sich im Stralenverkehr nicht sicher zu fiihlen (Fahr-
rad-Monitor Deutschland 2017). Viele Menschen wéhlen aus diesem Grund nicht das
Fahrrad als Verkehrsmittel. Auch hier muss gelten: Jede und jeder hat das Recht auf
die freie Entfaltung ihrer und seiner Personlichkeit und auf korperliche Unversehrtheit
(vgl. Art. 2 GG). Von der Vision der null Verkehrstoten (,,Vision Zero*), wie sie im
Koalitionsvertrag festgehalten wurde, ist die Bundesregierung meilenweit entfernt.
Uberdies ist nicht einmal der Versuch erkennbar, dieses Ziel ernsthaft anzustreben. Im
Gegenteil, die jliingst von der Bundesregierung vorgelegten Verordnungen zur Zulas-
sung von Elektrokleinstfahrzeugen, deren Zulassung lingst iiberfallig ist, verschérfen
in der aktuellen Fassung die Gefahren sowie Platzkonflikte fiir den FuB3- und Radver-
kehr.
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Der Verkehr steht in zahlreichen Stddten vor dem Kollaps. Verkehrsautkommen und
Verkehrsleistung wuchsen vor allem in Metropolen und GroBstddten wihrend der ver-
gangenen zehn Jahre deutlich an (Mobilitdt in Deutschland, Kurzreport, Ausgabe Feb-
ruar 2019). Die Anteile des Autoverkehrs sind dabei unveréndert hoch (ebd.). Die Ne-
benwirkungen dieser Entwicklungen in Stidten sind immer mehr Larm, Platzmangel,
Umwelt-, Gesundheits- und Klimaschéiden.

All das ist in hohem Mal3e darauf zuriickzufiihren, dass seit Jahrzehnten auf sémtlichen
politischen Ebenen Autopolitik betrieben wurde. Als Folge sind Radfahrende und zu
FuB3 Gehende im Verkehr strukturell benachteiligt und haben sich die Gefahren fiir
Fahrradfahren und zu Full Gehen unnétig erhoht. Auch die aktuelle Bundesregierung
ist weit davon entfernt, Gleichberechtigung im Stralenverkehr fiir alle Verkehrsarten
zu schaffen.

Einige Kommunen und Gemeinden sind schon einen Schritt oder mehrere Schritte
weiter. Sie mochten ihre Stidte fiir zukunftsfahigen Verkehr umgestalten und Fahrrad-
stadt oder fuBBverkehrsfreundliche Stadt werden. Auf dem Weg dorthin werden sie
durch vielfdltige Regelungen und Gesetze auf Bundesebene ausgebremst. Hier sind
insbesondere Regelungen des StraBenverkehrsgesetzes, der Stralenverkehrs-Ordnung,
der dazugehorigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) und deren Auslegung durch
bestehende Rechtsprechung sowie verschiedene technische Regelwerke zu nennen.

Stidte, die eine Fahrradstrafie, Tempo 30 oder einen Zebrastreifen einrichten mochten,
miissen nachweisen, dass an diesen Stellen besonderes Fahrradaufkommen, eine be-
sondere Gefahrdung beziehungsweise ein besonders hohes Aufkommen an FuB3ginge-
rinnen und Fufigdngern und eine besondere Gefdhrdung vorliegen. Fulgdngerinnen
und FuBginger, deren Wege im Alltag stindig von Fahrbahnen durchkreuzt werden,
miissen diese auch noch moglichst schnell und auf kiirzestem Weg iiberqueren, um
den Autoverkehr nicht zu storen. Stddte, die einen Fahrstreifen oder Parkplitze in eine
Bus- oder eine Radspur umwandeln mdchten, miissen ausfiihrlich begriinden und mit
Zahlen zu Bus- bzw. Radverkehrsaufkommen belegen, weshalb diese eingerichtet wer-
den miissen, bevor sie dem Autoverkehr entzogen werden diirfen. Nach aktueller Aus-
legung der StraBBenverkehrsgesetze hat hier regelmifBig der motorisierte Individualver-
kehr Vorrang. Wer das eigene Auto falsch parkt, etwa auf Gehwegen, auf Radwegen
oder in Kreuzungsbereichen an Fullgdngeriiberwegen hat hingegen mit — im europii-
schen Vergleich — extrem niedrigen Buligeldern zu rechnen, sofern das Fehlverhalten
iiberhaupt geahndet wird. Dies ist besonders unverstindlich, da derartiges Fehlverhal-
ten den Verkehrsfluss von zu Full Gehenden und Fahrradfahrenden erheblich stort und
diese dabei hdufig auch stark gefahrdet.

Die Stralenverkehrsgesetze, -verordnungen und -regelungen miissen umfassend iiber-
arbeitet werden, um zukiinftig umwelt-, klima- und gesundheitsfreundliche Verkehrs-
mittel besser fordern zu kénnen. Nur so werden Stidte und Kommunen beféhigt, die
dringend notwendige Verkehrswende auch umzusetzen. In einem ersten Schritt muss
die StraBenverkehrs-Ordnung fahrrad- und fuBBverkehrsfreundlich iiberarbeitet wer-
den.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1. das StraBenverkehrsgesetz mit dem Ziel anzupassen, dass in der Stralenverkehrs-
Ordnung Belange des Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit und Sicher-
heit sowie der Lebensqualitdt gleichrangig beriicksichtigt werden und Kommu-
nen hohere Freiheitsgrade erhalten, um stddtebauliche Ziele zu verwirklichen,
den Umweltverbund zu stirken und die Entwicklung einer neuen multimodalen
Mobilitatskultur zu unterstiitzen;
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Verkehrssicherheit

2. indie StraBenverkehrs-Ordnung den durch Rechtsprechung bereits manifestierten
Mindestabstand beim Uberholen von Radfahrenden und zu FuB8 Gehenden von
1,5 Metern aufzunehmen (§ 5 Abs. 4 Satz 2 StVO) und eine Pflicht, beim Uber-
holen von Radfahrenden, wenn moglich, die Fahrspur zu wechseln, in der StVO
zu verankern;

3. inder StraBBenverkehrs-Ordnung klarzustellen, dass das Rechtsfahrgebot im Sinne
des § 2 StVO fiir Radfahrende die Benutzung des rechten Fahrstreifens, nicht aber
die Benutzung der rechten Seite des rechten Fahrstreifens gebietet;

4. das Verbot des Parkens und Haltens an Kreuzungen auf mindestens 5 Meter vor
und hinter Beginn der Gehwegrundung (anstelle der Schnittpunkte der Fahrspu-
ren) zu erweitern, um bessere Sichtbeziehungen und damit eine erhohte Verkehrs-
sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewihren;

5. ein Verkehrszeichen einzufiihren, das die Einrichtung von Ladezonen fiir Liefer-
fahrzeuge auf vorhandenen Verkehrsflichen, jedoch abseits des flieBenden Ver-
kehrs, ermdglicht und im Sinne eines absoluten Halteverbots mit Ausnahme von
gewerblichen Be- und Entladevorgingen wirkt;

6. die Gefahr von Lkw-Abbiegeunfillen zukiinftig zu reduzieren, indem

a. in der StraBBenverkehrs-Ordnung verankert wird, dass Lkw wahrend des Ab-
biegevorgangs innerorts eine maximale Geschwindigkeit von 7 km/h fahren
diirfen,

b. inder Straenverkehrs-Ordnung ausdriicklich die Einfiihrung von Verkehrs-
sicherheitszonen zugelassen wird, in denen Zufahrtsbeschrinkungen fiir
Lkw und Fahrzeuge angeordnet werden, die bestimmte Sicherheitsstandards
zum Schutz von Fahrradfahrenden und zu FuBB Gehenden nicht erfiillen und
ggf. ein entsprechendes Verkehrszeichen eingefiihrt wird;

7. es den Kommunen zu ermdglichen, leichter {iber die Einfithrung von Tempo 30
innerorts auf allen Stralen zu entscheiden;

Vorfahrt fiir umwelt-, klima- und gesundheitsfreundliche Verkehrsarten

8. in der StraBenverkehrs-Ordnung klarzustellen, dass mit Verkehr, dessen Fliissig-
keit nicht beeintrachtigt werden soll, alle Verkehrsarten, insbesondere auch Fuf3-
und Radverkehr, gemeint sind und dass beim Konkurrieren mehrerer Verkehrs-
arten diejenigen Verkehrsarten, die sicherer, umwelt-, klima- und gesundheits-
freundlicher sind, zu bevorrechtigen sind;

9. die Regelungen der StraBenverkehrs-Ordnung zum Queren von Fahrbahnen
durch zu FuB3 Gehende zugunsten der Fliissigkeit des FuBBverkehrs anzupassen
und

a. die Einrichtung von Querungsstellen zu erleichtern,

b.  Vorrang fiir zu FuBl Gehende bei Rechts-vor-links-Kreuzungen und Einmiin-
dungen sowie an VorfahrtsstraBen gegeniiber Fahrzeugen, die in eine Ne-
benstralie abbiegen, zu verankern;

10. das Rechtsabbiegen an roten Ampeln fiir Radfahrende grundsitzlich bei beson-
derer Riicksichtnahme auf den Vorrang fiir den FuBBverkehr zu ermdglichen;

11. EinbahnstraBen fiir den Radverkehr grundsitzlich in beide Richtungen zu 6ffnen
und eine Einschrankung dieser Regelung nur mit Begriindung zuzulassen;

12. grundséitzlich das Befahren des rechten Fahrstreifens mit mehreren Fahrridern
nebeneinander zu ermdglichen und dies entsprechend der StVO anzupassen;

13. die Beforderung aller Personen unabhéngig von deren Alter auf Fahrradern, die
baulich dafiir geeignet sind, zuzulassen;
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14. ein Verkehrszeichen sowie eindeutige Regelungen fiir Radschnellwege einzufiih-
ren;
Entscheidungsfreiheit fiir Stidte und Kommunen erhéhen

15. § 45 StVO zum Zweck der Erhohung der Entscheidungsfreiheit fiir Kommunen
hin zu einer sichereren, umwelt- und klima- und gesundheitsfreundlichen Ver-
kehrsfiihrung anzupassen und dabei insbesondere

a. klarzustellen, dass die Umwidmung von Fahrbahnen und Parkpldtzen nicht
im Widerspruch zum allgemeinen Recht von Verkehrsteilnehmenden steht,
offentliche bzw. dem offentlichen Verkehr gewidmete Straen uneinge-
schrankt zu nutzen,

b. klarzustellen, dass es keinen Entzug des Gemeingebrauchs darstellt, wenn
eine Umwidmung zugunsten einer Verbesserung der Bedingungen des Ful3-
verkehrs, des Radverkehrs, des 6ffentlichen Personennahverkehrs oder der
Aufenthaltsqualitét geschieht,

c. in Absatz 9 Satz 3 die Worter ,,nur” und ,,erheblich® zu streichen,;

16. die Einrichtung von Fahrradstraflen in der StVO sowie der Verwaltungsvorschrift
zu erleichtern, die Nachweispflicht des Radverkehrs als vorherrschende Ver-
kehrsart zu streichen, Vorrangregelungen sowie bauliche Mafinahmen fiir Durch-
fahrtsbeschrankungen von Pkw vorzusehen bzw. anzuregen sowie Fahrradzonen
einzufiihren;

17. Begegnungszonen flir ful3- und radfreundlichen Mischverkehr einzufiihren;

18. die Experimentierklausel (§ 45 Abs. 1 Nr. 6 StVO) dahingehend zu {iberarbeiten
bzw. klarzustellen, dass sie Stidten ermdglicht,

a. verkehrliche MaBnahmen vor Ort fiir eine Experimentierphase zu testen,
auch wenn keine konkrete Gefahr fiir Sicherheit und Ordnung besteht und
auch ohne dass hierfiir der Nachweis von Erforderlichkeit und Eignung der
MaBnahme im Vorfeld erbracht werden muss,

b. verkehrliche MaBinahmen, die der Verkehrssicherheit, der Forderung von
umwelt-, klima- und gesundheitsfreundlichem Verkehr oder der Aufent-
halts- und Erholungsqualitit dienen, flir eine Experimentierphase einzufiih-
ren, auch wenn diese noch nicht durch Verkehrsgesetze moglich sind;

wirksame Sanktionen
19. die Bufigeldkatalog-Verordnung dahingehend zu iiberarbeiten, dass

a.  Falschparken auf Rad- und FuBwegen sowie in Kreuzungsbereichen, Uber-
holen ohne den nétigen Seitenabstand und unachtsames Tiir6ffnen,

b. die Behinderung des Verkehrsflusses von Radfahrenden, zu Full Gehenden,
im Rollstuhl Fahrenden oder von weiteren nicht motorisierten Fortbewe-
gungsarten,

c. das Be- und Durchfahren von Straflen, wie Fahrradstral3en, die ausschlief3-
lich fiir Anliegerverkehr zugelassen sind,

zu deutlich hoheren Bufigeldern fiihren.

Berlin, den 2. April 2019

Katrin Goring-Eckardt, Dr. Anton Hofreiter und Fraktion
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Begriindung

Verkehrssicherheit

Die Bundesregierung hat in ihrem Koalitionsvertrag festgehalten, dass sie sich der ,,Vision Zero, also der mittel-
fristigen Senkung der Anzahl der Verkehrstoten auf null, verpflichtet” sieht. Dieses Ziel ist wichtig und richtig.
Seit 1950 starben deutschlandweit fast 800 000 Menschen durch Verkehrsunfille, 31 Millionen Menschen ver-
letzten sich (www.spiegel.de/auto/aktuell/deutschland-780-000-verkehrstote-seit-1950-3 1-millionen-verletzte-
a-1183544 html). Ein deutlicher und konsequenter Schritt, dass die Vision Zero wirklich ernst gemeint ist, wére,
sie gesetzlich zu verankern. Das Land Berlin hat dies bereits im Mobilitdtsgesetz getan.

Eine Ursache, die die Anzahl an Unfallen, Verletzungen und Todesfillen im Verkehr verschérft, ist die zuneh-
mende Riicksichtslosigkeit und Aggressivitit vieler Verkehrsteilnehmenden (vgl. www.morgenpost.de/ver-
mischtes/article213218893/Experten-beklagen-zunehmende-Aggressivitaet-im-Strassenverkehr.html). Der erste
Paragraph der Stralenverkehrs-Ordnung wird immer wieder grob missachtet. Besonders in Situationen, in denen
sich zwei ungleich starke Verkehrsteilnehmende (etwa ein Autofahrer und eine FuBBgéngerin) gegeniiberstehen,
geschieht dies auf Kosten der jeweils Schwicheren. Verzichten diese nicht regelméBig auf ihre Rechte, geféhrdet
dies womdglich ihre Gesundheit oder ihr Leben. Dieses Ungleichgewicht fiihrt zu einer schleichenden Entrech-
tung der schwiéchsten Verkehrsteilnehmenden. Es bedarf daher einer konsequenten Sanktionierung bei Missach-
tung des § 1 StVO.

1,5 Meter Uberholabstand

Laut derzeitiger StraBenverkehrs-Ordnung muss beim ,,Uberholen [...] ein ausreichender Seitenabstand zu ande-
ren Verkehrsteilnehmern, insbesondere zu den zu Full Gehenden und zu den Rad Fahrenden, eingehalten werden*
(§ 5 Abs. 4 Satz 2). Durch verschiedene Gerichtsurteile (vgl. Henschel, Kénig, Dauer, 2019, S. 601) wurde dieser
»ausreichende Abstand inzwischen auf mindestens 1,5 Meter festgelegt. Laut Bundesregierung ergab eine Un-
tersuchung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), dass dieser bei weitem nicht eingehalten wird, selbst
wenn ausreichend Platz auf der Fahrbahn wire (BASt-Bericht V257, Antwort der Bundesregierung auf die Miind-
lichen Fragen 48 und 49 des Abgeordneten Stefan Gelbhaar, Plenarprotokoll 19/82). Zahlreiche Radfahrende
fiihlen sich durch enges Uberholen besonders gefihrdet. Den Mindestabstand in der StVO zu verankern und
konsequent mit entsprechenden Bu3geldern bei Nichteinhalten zu ahnden, ist ein logischer Schritt, um Klarheit
fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu schaffen. AuBlerdem soll eine Pflicht fiir Kfz-Fahrende eingefiihrt werden,
sowohl innerorts als auch auBerorts beim Uberholvorgang einer oder eines Fahrradfahrenden, wenn méglich,
d. h. wenn nicht durch eine zu enge Fahrspur ausgeschlossen, die Fahrspur zu wechseln. Dies wiirde sowohl die
objektive als auch die subjektive Sicherheit von Radfahrenden deutlich erh6hen und Fahrradfahren attraktiver
machen.

Rechtsfahrgebot

Fahrradfahrende miissen sich bei fehlenden Radwegen oder -streifen die Fahrbahn mit dem Autoverkehr teilen.
Sie sind dabei — wie alle anderen Verkehrsteilnehmenden — angehalten, rechts zu fahren. Vielfach wird das
Rechtsfahrgebot von Radfahrenden sowie Autofahrenden derart interpretiert, dass sich die Radfahrenden auch
an der rechten Seite des rechten Fahrstreifens zu halten haben. Dies kann jedoch eine erhdhte Gefdhrdung der
Radfahrenden nach sich ziehen. Sie sind durch sich 6ffnende Autotiiren von am rechten Fahrbahnrand abgestell-
ten Fahrzeugen stark gefdhrdet. Sie sind durch aus SeitenstraBen einfahrende Autos stirker gefahrdet, weil sie
weniger gut gesehen werden und zugleich niher an der Gefahrenquelle vorbeifahren. SchlieBlich werden weit
am rechten Rand fahrende Radfahrerinnen und Radfahrer hdufig besonders eng iiberholt, da Autofahrende fiir
den Uberholvorgang nicht die Fahrspur wechseln und ggf. zweispurig iiberholen. In Kombination mit den bereits
beschriebenen Gefahren von sich 6ffnenden Autotiiren sowie in die Strafle einbiegenden Fahrzeugen ist dies
besonders fatal, da reflexartige Ausweichmandver von Radfahrenden diese zwar vor der einen Gefahr bewahren
konnen, sie jedoch direkt in die andere, und zwar in den Verkehr auf der Fahrspur treibt. Eine Erlauterung, dass
Radfahrende den gesamten rechten Fahrstreifen fiir sich beanspruchen diirfen, wiirde diesen die nétige Rechts-
klarheit verschaffen.
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Parken in Kreuzungen, 5 m

Héaufig werden Radfahrende, die auf baulich vom Autoverkehr getrennten Radwegen geradeaus fahren und Kin-
der, die auf Gehwegen Fahrrad fahren, durch abbiegende Kraftfahrzeuge (Kfz) iibersehen. Eine der Unfallursa-
chen ist — neben fehlendem Schulterblick — eine schlechte oder keine Sichtbeziehung der Kfz-Fahrenden zu Rad-
fahrerinnen und Radfahrern. Diese kann verbessert werden, indem das Parken auf den 5 Metern vor und hinter
Kreuzungen ab Beginn der Gehwegrundungen untersagt wird. Bisher ist das Parken ,,vor und hinter Kreuzungen
und Einmiindungen bis zu je 5 Meter von den Schnittpunkten der Fahrbahnkanten (§ 12 Abs. 3 Nr. 1) unzuléssig.
Diesen Bereich auf die 5 Meter ab Beginn der Gehwegrundungen auszuweiten, kann zum einen den Bereich mit
freier Sicht um die entscheidenden Meter erweitern. Zum anderen ist es fiir Verkehrsteilnehmende einfacher
umzusetzen, den Bereich des Parkverbots nicht an hypothetischen Schnittpunkten sondern an den Gehwegkanten
selbst zu bemessen.

Liefer- und Ladezone

In dicht besiedelten Stddten mit hohem Parkdruck ist es Lieferfahrzeugen haufig nicht moglich, auf einem or-
dentlichen Parkplatz in der Ndhe ihres Lieferortes zu stehen. Kraftfahrzeugfahrende nutzen daher hiufig uner-
laubt die zweite Reihe oder den Radschutzstreifen als Parkplatz und Ent- bzw. Beladezone. Dies schrankt den
Verkehrsfluss ein und gefahrdet Verkehrsteilnehmende, die auf einen anderen Fahrstreifen oder sogar auf die
Gegenfahrbahn ausweichen miissen. Besonders gefahrdet sind hierbei Radfahrende. Lastenfahrrdder und Kraft-
fahrzeuge, mit denen Lieferungen durchgefiihrt werden, werden zudem héufig auf Gehwegen abgestellt. Hier-
durch wird der FuBBverkehr massiv eingeschrénkt oder gar behindert. Liefer- und Ladezonen sollen in Gegenden
mit hohem Lieferverkehrsaufkommen angeordnet werden. Sie sind vorzugsweise temporér anzuordnen.

Abbiegeassistenzsysteme

Abbiegeunfille mit Lkw sind ein groBes Problem in Stidten. Wahrend die absolute Zahl an Unféllen im Vergleich
zu Abbiegeunfillen mit Pkw sehr gering ist, sind deren Folgen regelméafBig verheerend. Verschiedene Mafinah-
men konnen diese Unfélle verhindern. Einerseits kann die Anzahl und Schwere der Unfille verringert werden,
wenn Lkw mit geringerer Geschwindigkeit abbiegen. Als hochste zuldssige Abbiegegeschwindigkeit soll daher
7 km/h in der StVO verankert werden. Weiterhin ist die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen Lkw-
Fahrenden und samtlichen anderen Verkehrsteilnehmenden von groBer Bedeutung. Diese kann durch bodentiefe
Fenster und niedrigere Fahrersitzposition verbessert werden. Entscheidend ist schlielich das Vorhandensein ei-
nes Abbiegeassistenzsystems, das Lkw-Fahrende vor moglichen Unfillen warnt und im besten Fall eine Not-
bremsung durchfiihrt. Sowohl die Ausgestaltung von Fahrerkabinen als auch die Ausstattung mit Abbiegeassis-
tenzsystemen sind in gemeinsamen Binnenmarktregelungen der Europdischen Union festgelegt. Diese befinden
sich derzeit in Uberarbeitung und sehen entsprechende Verbesserungen nach verschiedenen Ubergangsfristen fiir
Neufahrzeuge vor. Eine spiirbare Verbesserung der Verkehrssicherheit erfordert jedoch auch die Nachriistung
von Fahrzeugen mit Abbiegeassistenzsystemen. An gefdhrlichen Stralen und Kreuzungen miissen daher so
schnell wie mdglich, zugunsten der Verkehrssicherheit von Radfahrenden und zu Full Gehenden, Zufahrtsbe-
schrankungen filir simtliche Lkw ohne Abbiegeassistenzsysteme auf Grundlage der StraBenverkehrs-Ordnung
angeordnet werden konnen. Eine derartige Anordnung ist schon heute moglich. Dies zeigt das Rechtsgutachten,
das von Prof. Dr. Martin Fiihr und Dr. jur. Nicola Below fiir die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN erstellt
wurde (www.stefan-gelbhaar.de/app/download/8969579576/Rechtsgutachten%20Einf%C3%BChrung%20von
%20LKW-Abbiegesystemen.pdf?t=1548238155). Auf Drucksache 19/2984 forderte der Deutsche Bundestag die
Bundesregierung auf, eine nationale Regelung umzusetzen. Entsprechend wird die Bundesregierung nun aufge-
fordert, die Moglichkeit der Zufahrtsbeschrankungen fiir nicht verkehrssichere Lkw in der StVO klarzustellen,
um Rechtsklarheit fiir Stddte zu schaffen und ein klares Zeichen zu setzen, ihr Ziel, jedes einzelne Verkehrsun-
fallopfer zu verhindern, umzusetzen. Bei Bedarf soll ein dafiir notwendiges Verkehrszeichen eingefiihrt werden.

Tempo 30 innerorts

Die Anzahl an Verkehrstoten und Schwerverletzten geht seit Jahren zuriick. Die Zahl der verletzen und getdteten
Radfahrerinnen, Radfahrer, Fullgingerinnen und Fullgénger innerorts jedoch nicht. Im Jahr 2018 stieg die Zahl
der verungliickten Radfahrenden um 13,6 Prozent an (FAZ, ,Rekordsommer mit mehr Verkehrstoten®,
28.2.2019). Das ist nicht akzeptabel. Zahlreiche Biirgerinnen und Biirger, die gerne Rad fahren wiirden, steigen
aus Angst vor Unféllen lieber ins Auto. Eltern lassen ihre Kinder aus demselben Grund nicht mehr alleine zur
Schule laufen, sondern fahren sie bis vor das Schultor. Beides erhoht wiederum die Gefahr fiir Menschen, die
trotzdem Radfahren oder zu Ful} gehen.
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Eine wichtige MaBnahme, um die Verkehrssicherheit in Stidten deutlich zu erhShen, ist die Einfithrung von 30
km/h als Regelgeschwindigkeit. Fallstudien weisen darauf hin, dass Tempo 30 Unfallhdufigkeit und -schwere
deutlich verringert (UBA 2017, Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen, S. 15 ff.). Kiirzere Brems-
und Reaktionswege, die sich von 27,7 m bei 50 km/h auf 13,3 m bei 30 km/h verringern, kénnen der entschei-
dende Unterschied zwischen Leben und Tod sein (ebd.). Tempo 30 fiihrt auBerdem zu deutlicher Larmreduktion
um bis zu 3 dB.

Die derzeitige Regelung der Stralenverkehrs-Ordnung ldsst Tempo 30 nur in Wohngebieten und Gebieten mit
hoher FuBgénger- und Fahrradverkehrsdichte zu und schrinkt diese Mdoglichkeit zusétzlich auf ,,Stralen ohne
Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmiindungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien
(Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit
Zeichen 237) (§ 45 Abs. 1c Satz 2) ein. Innerdrtliche streckenbezogene ,,Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
30 km/h (Zeichen 274) nach Absatz 1 Satz 1 auf StraBBen des iiberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes-und Kreis-
stralen) oder auf weiteren Vorfahrtstralen (Zeichen 306)“ sind nur ,,im unmittelbaren Bereich von an diesen
StraBen gelegenen Kindergérten, Kindertagesstétten, allgemeinbildenden Schulen, Forderschulen, Alten- und
Pflegeheimen oder Krankenhdusern* zugelassen (§ 45 Abs. 9 Nr. 6). Zukiinftig sollen Kommunen selbst ent-
scheiden kdonnen, wo sie Tempo 30 einfiihren.

Vorfahrt fiir umwelt-, klima- und gesundheitsfreundliche Verkehrsarten

Fliissigkeit aller Verkehre

In der StVO sowie, mehr noch, in der Verwaltungsvorschrift zur StVO ist an zahlreichen Stellen das Gebot zur
Fliissigkeit des Verkehrs verankert, die bei simtlichen MaBnahmen im Stralenverkehr nicht beschriankt, sondern
sichergestellt werden soll. Der Begriff ,,Verkehr wird in diesem Kontext dabei an keiner Stelle genauer erldutert.
In der Praxis wird jedoch immer wieder einzig die Fliissigkeit des Autoverkehrs besonders geschiitzt. Unklar ist,
weshalb die Fliissigkeit des FuB- und Radverkehrs sowie des OPNV gleichzeitig vernachlissigt wird. Vor dem
Hintergrund, dass diese Verkehrsarten sich dadurch auszeichnen, dass sie besonders umwelt-, klima- und ge-
sundheitsfreundlich sind, ist dies besonders unverstindlich. Von einer Gleichheit und Gleichberechtigung aller
Verkehrsmittel kann hier nicht die Rede sein. Diese muss jedoch das Mindestziel einer zukunftsfahigen Ver-
kehrspolitik sein. Bei miteinander konkurrierenden Interessen gleichberechtigter Verkehrsarten miissen um-
welt-, klima- und gesundheitsfordernde Verkehrsarten bevorrechtigt werden.

Querungen

Die Fliissigkeit des Fullverkehrs wird derzeit massiv beschrinkt. FuBwegstrecken in Stidten werden regelméfig
von Fahrbahnen gestort. Es sind FuBBgingerinnen und FuBBginger, die ihren Weg an jeder einzelnen Querstrafle
unterbrechen miissen, um dem Autoverkehr Vorrang einzurdumen oder die Umwege gehen miissen, um zu Que-
rungsstellen wie Ampeln oder Zebrastreifen zu gelangen und um dann dort zu warten, bis sie im Eiltempo queren
konnen. Zu Full Gehende werden immer weiter an den StraBenrand gedringt. Selbst am Rand wird der Platz
zuweilen derart eng, dass Rollstuhlfahrende und Eltern mit Kinderwagen Probleme bekommen, sich iiberhaupt
fortzubewegen. Immer mehr Hindernisse wie Miilltonnen und illegal abgeladener Sperrmiill, Baustellen samt
Dixi-Toiletten oder Gehwegparkplitze — legal und illegal — versperren den Weg.

Dass FuBverkehrspolitik im Bundesministerium fiir (Auto-)Verkehr keine Prioritit besitzt, ist daher keine Uber-
raschung. Keiner der iiber ca. 1245 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Ministeriums beschiftigt sich eigens
mit dem Thema. Erstaunlich ist es trotzdem, sind doch nahezu 100 Prozent der Biirgerinnen und Biirger regel-
maBig zu FuBl unterwegs — und sei es auf dem Weg zum Auto oder zum Bus.

Neben dem Radverkehr ist der Fullverkehr die umwelt- und klimaschonendste Verkehrsart sowie gesundheits-
fordernd. Zu Full Gehende gefdhrden durch ihre Verkehrsart keine anderen Verkehrsteilnehmenden.

Wege fiir Fulgdngerinnen und FuBgénger miissen moglichst direkt und ohne Umwege sein. Sie miissen gut und
gerne begehbar sein, sicher und schon. Neben baulichen MaBnahmen sind hier die Regeln zum Queren von Fahr-
bahnen und zur Einrichtung von Querungsanlagen und Querungshilfen in der StVO sowie der zugehdrigen VwV
entscheidend. Um die Flissigkeit des Fullverkehrs zu gewdhren, miissen FuBBgédngerinnen und FuBgédnger an
moglichst vielen Stellen und Wegverbindungen bequem Fahrbahnen queren kénnen und diirfen. Um das Queren
sicherer gestalten zu konnen, miissen die Anordnung von Querungsanlagen sowie bauliche Maflnahmen erleich-
tert werden, etwa auch die Anordnung linearer Querungsanlagen. An Rechts-vor-links-Kreuzungen und an Ein-
miindungen sollen zu Full Gehende zukiinftig Vorrang haben. An Vorfahrtsstraen sollen zu Ful Gehende ge-
geniiber abbiegenden Fahrzeugen zukiinftig stets bevorrechtigt sein.
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Rechtsabbiegen flir Radfahrende

Die Fliissigkeit des Fahrradverkehrs wird regelméBig dadurch eingeschrinkt, dass Fahrradfahrende, die an einer
Kreuzung rechts abbiegen, diese Kreuzung aber nicht queren, bei Rot dennoch wartepflichtig sind, selbst wenn
keine Fufigédngerinnen und FuBlgénger queren. In verschiedenen Stidten wird diese Regelung inzwischen durch
andere ersetzt. So bedeutet eine rote Ampel flir Radfahrende im US-amerikanischen Idaho, diese wie ein Stopp-
schild behandeln zu diirfen (https://legislature.idaho.gov/statutesrules/idstat/Title49/T49CH7/SECT49-720/). In
den Niederlanden sowie in Frankreich wurde ein Griinpfeil fiir Radfahrende eingefiihrt, der etwa in Paris an fast
2000 Kreuzungen montiert wurde (www.leparisien.fr/paris-75/grand-paris-mais-si-les-velos-ont-le-droit-de-
faire-du-hors-piste-03-11-2018-7934442 .php). Die Bundesregierung wird aufgefordert, eine angemessene Rege-
lung zu finden, um Fahrradfahrenden das Rechtsabbiegen mdglichst unkompliziert zu gewahren und diese mog-
lichst schnell einzufiihren. Dabei ist stets besondere Riicksicht auf zu Full Gehende zu nehmen. Diese haben stets
Vorrang.

Einbahnstraflen

Einbahnstraen dienen der Verkehrslenkung und -beruhigung. Wird die Durchfahrt fiir Radfahrende in die Ge-
genrichtung nicht explizit aufgehoben, wird der Radverkehr ohne Not in seiner Fliissigkeit eingeschrénkt. Ein-
bahnstra3en sollen daher zukiinftig grundsétzlich fiir Radfahrende gedffnet werden. Nur in begriindeten Ausnah-
mefillen kann auch die Durchfahrt fiir den Radverkehr eingeschrinkt werden.

Nebeneinanderfahren

Das Gebot, dass Radfahrende einzeln hintereinander fahren miissen, gilt zukiinftig fiir Radwege, Radfahr- und
Schutzstreifen, wenn es nicht moglich ist, die Nebeneinanderfahrenden mit einem Fahrrad mit angemessenem
Abstand zu iiberholen. Auf Fahrbahnen ist das Nebeneinanderfahren zuléssig, sofern dabei nicht mehr als ein
Fahrstreifen beansprucht wird.

Radschnellwege

Neben einheitlichen Richtlinien fiir Radschnellwege, die derzeit erarbeitet werden, ist es auch notwendig, diese
eindeutig zu kennzeichnen und festzulegen, welche Verhaltensregeln — etwa beziiglich des Nebeneinanderfah-
rens, des Rechtsfahrgebots oder der Vorfahrtsregelungen an Kreuzungen zweier Rad(schnell)wege — fiir diese
gelten.

Personenbeforderung auf Fahrradern

Derzeit ist nur zulédssig, Kinder bis zum vollendeten siebten Lebensjahr oder auch dltere Kinder mit Behinderung
auf Fahrriddern mitzunehmen, wenn fiir die Kinder besondere Sitze vorhanden sind. Hinter Fahrrddern diirfen in
Anhéngern, die zur Beforderung von Kindern eingerichtet sind, bis zu zwei Kinder mitgenommen werden. Durch
die Entwicklungen der vergangenen Jahre im Bereich Lastenrdder und Rikschas kann die Regelung erweitert
werden. Die Altersbeschrankung kann aufgehoben werden. Die Beschridnkung der Anzahl der zur Befoérderung
zugelassenen Personen kann erhdht werden. Neues Kriterium einer Zulassung muss vielmehr die bauliche Eig-
nung des jeweiligen Fahrrads sein.

Entscheidungsfreiheit fiir Stidte und Kommunen erhéhen

§45

Die derzeit geltenden Regelungen der StVO, insbesondere des § 45 ,,Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtun-
gen®, schrinken Kommunen immer wieder stark in ihrer Gestaltungsfreiheit ein. Hohe Hiirden oder Verbote,
bestimmte Verkehrszeichen anzuordnen — und damit bestimmte Regeln in bestimmten Stralen oder Quartieren
umzusetzen —, erschweren hiufig die Umsetzung besonders moderner Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte. Hinzu
kommen Entscheidungen geltender Rechtsprechung.

Die Einrichtung eines neuen Fahrradwegs oder einer Busspur kann daran scheitern, dass im Gegenzug ein Fahr-
streifen einer Strale oder Parkplétze entfallen miissen. Die dafiir notwendige Umwidmung der Fahrspur wird
immer wieder von StraBenverkehrsbehdrden mit der Begriindung abgelehnt, dass das Verbot, die Fahrspur wei-
terhin mit dem Auto zu befahren, im Widerspruch zum allgemeinen Recht der Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer stehe, die 6ffentlichen bzw. dem 6ffentlichen Verkehr gewidmeten Stralen uneingeschriankt
nutzen zu konnen. In der Rechtsprechung wird dies als Gemeingebrauch bezeichnet. Eine derartige Argumenta-
tion geht davon aus, dass Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer grundsétzlich mit dem Auto unter-
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wegs sind. Wird jedoch davon ausgegangen, dass es neben dem Auto auch andere Verkehrsmittel, etwa Fahrri-
der, Busse, Beine oder Rollstiihle, gibt und dass sdmtliche Verkehrsteilnehmende regelméBig frei wihlen konnen,
welches der Verkehrsmittel sie nutzen, so wird durch die Umwidmung eines (Auto-)Fahrstreifens oder von Park-
pliatzen zugunsten einer Busspur, eines Radwegs oder einer Aufenthaltsfliche niemandem das Recht entzogen
die entsprechende Flache zu nutzen. Es dndert sich lediglich die Art der Nutzung zugunsten einer Gruppe, die
zuvor ihr Nutzungsrecht nicht bzw. ausschlielich durch den Erwerb eines Autos ausiiben konnte. Um Umwid-
mungsvorgéinge zugunsten einer sichereren, umwelt- und klima- und gesundheitsfreundlichen Verkehrsfithrung
zukiinftig problemfrei durchfiihren zu kdnnen, ist dies in der StVO klarzustellen.

In § 45 Absatz 9 Satz 3 StVO wird erklért: ,,Insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs
diirfen nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht,
die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgiiter er-
heblich iibersteigt. Dieser Satz schrinkt jede einzelne Kommune ein, die verkehrliche Situation vor Ort selbst
so0 zu gestalten, wie sie es flir richtig und angemessen hélt. Er bremst insbesondere Kommunen, die die Verkehrs-
wende umsetzen mochten, aus. Besonders Aspekte des Larmschutzes, des Umwelt- und Klimaschutzes werden
dabei vollkommen vernachléssigt, aber auch Gesundheitsaspekte und Fragen der Lebensqualitdt. Sogar Ver-
kehrseinschriankungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind nur bei erheblichem Risiko zuldssig. Um
dies zu dndern, werden die Worter ,,nur und ,,erheblich® aus dem Satz gestrichen.

Fahrradstraflen

FahrradstraBen stellen ein wichtiges Element der Radverkehrsforderung und Verkehrsberuhigung dar. Haufig
spielen sie im Rahmen von Radverkehrsnetzen neben Radschnellwegen und Radwegen an Hauptverkehrsstra3en
in Radverkehrspldnen von Kommunen eine bedeutende Rolle. Der Einrichtung von Fahrradstra3en sind in der
derzeitigen Fassung der StVO und den dazugehdrigen Verwaltungsvorschriften jedoch unverhéltnismaBig hohe
Hiirden entgegengestellt. So muss nachgewiesen werden, dass der Radverkehr in der jeweiligen Strafle die Haupt-
verkehrsart darstellt. Diese Nachweispflicht wird ersatzlos gestrichen. Fahrradstra3en sind derzeit regelméfig
keine durchgehenden Vorfahrtstraen. Sie werden an Kreuzungen oft aufgehoben, um hinter der Kreuzung wie-
der neu zu beginnen. Zudem werden FahrradstraBen noch immer — entgegen den Verkehrsregeln — von Autofah-
renden als Durchfahrtsstralen genutzt. Der Sinn von Fahrradstralen, Fahrradfahrenden im Verkehr auf einer
bestimmten Strecke Vorrang zu gewdhren, wird damit stark eingeschrankt. Es wird daher in der Verwaltungs-
vorschrift angeregt, FahrradstraBen als Vorfahrtstralen anzulegen sowie in FahrradstraBen Durchfahrtsbeschrin-
kungen fiir den motorisierten Individualverkehr mithilfe verkehrsordnungsrechtlicher und baulicher Malnahmen
sowie Lenkungsvorgaben mit Hilfe von z. B. Markierungen umzusetzen, um Durchgangsverkehre zu reduzieren.
Zudem werden Fahrradzonen eingefiihrt. Fahrradzonen sind, dhnlich bereits existierender 30er-Zonen, Bereiche,
in denen sich mehrere FahrradstraBen befinden.

Begegnungszonen

In Begegnungszonen, die es bereits heute etwa in der Schweiz gibt, sind alle Verkehrsarten zugelassen. Es gilt
eine Richtgeschwindigkeit fiir Autos von 20 km/h, simtliche Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
miissen jedoch ihre Geschwindigkeit an die jeweilige Verkehrssituation anpassen, Vorrang hat der FuB3verkehr.
Derartige Mischverkehrsflachen konnen beispielsweise fiir Wohngebiete oder andere Bereiche mit hohem Ful3-
verkehrsanteil eine sinnvolle Moglichkeit darstellen, eine Verkehrsberuhigung umzusetzen, die Aufenthaltsqua-
litat deutlich zu verbessern und keine Verkehrsart génzlich auszuschlieBen. Bei der Einrichtung und Gestaltung
von Begegnungszonen ist jedoch unbedingt auf die Belange von Menschen mit Behinderungen, insbesondere
blinde und sehbehinderte Menschen, Riicksicht zu nehmen.

Experimentierklausel

Die temporire Einfiihrung von Verkehrsmafinahmen wie z. B. die Verengung einer Fahrspur, die Einflihrung
eines verkehrsberuhigten Bereichs oder die Umwandlung von Parkplétzen bietet die Mdglichkeit, abseits von
Prognosen genau festzustellen, wie sich diese auf den Verkehr auswirken: Ob sie die Verkehrssicherheit im ge-
wiinschten Mafle verbessern, ob sie zu mehr Stau fithren, zu einer Verlagerung von Verkehr auf andere Straflen
oder zu einer Verlagerung zwischen den verschiedenen Verkehrsarten. Treten die gewiinschten Effekte nicht ein
oder treten unerwiinschte Nebeneffekte auf, gibt es vor Umsetzung der Maflnahme die Moglichkeit, diese noch
einmal anzupassen oder auch ganz zu verwerfen. Zudem kann sich wihrend der temporéren Phase die Akzeptanz
der MaBinahme erhdhen. Die sogenannte Experimentierklausel in § 45 Abs. 1 Nr. 6 StVO lasst derzeit laut Ver-
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ordnungstext zu, ,,die Benutzung bestimmter Stralen oder Stralenstrecken® (...) ,,zur Erforschung des Unfallge-
schehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsabldufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder
verkehrsregelnder MaBinahmen* zu beschrénken oder zu verbieten und den Verkehr umzuleiten. Tatséchlich legt
die Rechtsprechung die Ausnahmeregelung sehr streng aus. So muss zum einen eine konkrete Gefahr fiir Sicher-
heit und Ordnung vorliegen. Dies muss durch eine Bestandsaufnahme dokumentiert sein. Zum anderen miissen
Erforderlichkeit und Eignung der eingefiihrten Mafinahme dargelegt werden. Dies schrankt Stidte und Kommu-
nen stark ein. Die Experimentierklausel stellt damit kein aktives Steuerungselement zur Verkehrsgestaltung und
-regelung dar. Die Moglichkeit fiir Stadte, probehalber fiir eine bestimmte Zeit unkompliziert verkehrliche Mal3-
nahmen einzufithren, muss daher erweitert werden.

Weiterhin sollen MaBnahmen, die der Verkehrssicherheit, der Forderung von umwelt-, klima- und gesundheits-
freundlichem Verkehr oder der Aufenthalts- und Erholungsqualitét dienen, auch dann im Rahmen eines Experi-
mentierraums umgesetzt werden konnen, wenn es hierfiir noch keine entsprechende Regelung in der StVO gibt
(vgl. ADFC, Ein neues Verkehrsrecht fiir die Mobilitdt von heute und morgen, 2018, S. 4).

Wirksame Sanktionen

BuBigelder

Immer wieder wird die Sicherheit von Radfahrenden und zu FuB3 Gehenden durch riicksichtsloses oder achtloses
Verhalten von Autofahrenden, etwa durch Halten oder Parken auf dem Radstreifen oder in Kreuzungsbereichen,
zu dichtes Uberholen oder iiberhdhte Geschwindigkeiten stark gefiihrdet. Weiterhin wird hiufig der Verkehrs-
fluss des Rad- und Fuflverkehrs durch parkende Autos auf Gehwegen, Radwegen oder an abgesenkten Bordstei-
nen besonders gehemmt oder sogar ganz behindert. SchlieBlich werden regelméBig Fahrbeschrankungen zuguns-
ten des Rad- und FuB3verkehrs grob missachtet.

Werden derartige VerstoBe nicht entsprechend konsequent geahndet und sanktioniert, gefdhrdet dies die Sicher-
heit von Radfahrenden und zu FuBl Gehenden und mindert die Attraktivitit beider Verkehrsarten bedeutend. Ne-
ben einer konsequenteren Uberpriifung bedarf es daher auch einer deutlichen Erhéhung der BuBgelder fiir derar-
tige Ordnungswidrigkeiten. Zum einen wire dies ein deutliches Zeichen, dass etwa illegales Parken oder Rasen
nicht langer als ,,Kavaliersdelikt” geduldet wird. Zum anderen wiirden hohere BuB3gelder den Verwaltungsauf-
wand fiir die Verkehrsiiberwachungsmafinahmen decken, wenn nicht gar Einnahmen fiir Kommunen darstellen.

(Entscheidungs-)Freiheit fiir Kommunen, Gleichheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden, Geschwisterlichkeit im
Sinne von Riicksichtnahme, besonders zugunsten der Verkehrssicherheit der Schwéchsten: Nicht mehr und nicht
weniger muss das Ziel der Uberarbeitung der StraBenverkehrs-Ordnung hin zu einer mehr fahrrad- und fullver-
kehrsfreundlichen Verkehrspolitik sein. Eine Revolution im Stralenverkehrsrecht legt einen Grundstein fiir die
Verkehrswende.
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