UND WEITER GEHTS

Stellungnahme des ACE Auto Club Europa e.V. im Rahmen der
Verbdandeanhorung zum Entwurf einer XX. Verordnung zur Anderung
straBen-verkehrsrechtlicher Vorschriften

Die Notwendigkeit der Verkehrswende ist unumstritten. Dass diese u.a. mit der Férderung des Rad-
und FuBverkehrs einhergehen muss, ist eine logische Konsequenz. Fahrrad- und FuBverkehr sind in
diesem Zusammenhang als Bausteine einer kommunalen Verkehrswende und einer nachhaltigen
individuellen Mobilitdt der Zukunft anzusehen. Dem muss die StraBenverkehrsordnung Rechnung
tragen. Die derzeitigen Regelungen der StraBenverkehrs-Ordnung (und der ihr zugeordneten
Verordnungen und Richtlinien) passen nicht mehr in eine Zeit, in der das Primat der autogerechten
Stadt intensiv und aus einer Vielzahl an Grinden (Larmbelastigung, Luftverschmutzung, Gesundheit
der Stadtbewohner) in Frage gestellt wird. Der vorhandene knappe StraBenraum wird voller durch
die wachsenden Angebote des ¢ffentlichen Nahverkehrs, diverser Sharing-Anbieter, den Radverkehr
und den zunehmenden Lieferverkehr. Folglich ist der Pkw nicht mehr das Maf aller Dinge, dem sich
alle PlanungsmaBnahmen und auch die schwacheren Verkehrsteilnehmer unterzuordnen haben. Die
Tendenz ist eindeutig — es braucht eine umfassende fahrrad- und fuBgangerfreundliche
Uberarbeitung der StraBenverkehrsordnung, die auf den StraBen ein Gleichgewicht zwischen den
Verkehrsteilnehmern herstellt und umwelt-, klima- und gesundheitsfreundliche Verkehrsmittel
forderfahig macht. Denn neben der Férderung alternativer Antriebe ist eben auch die Férderung des
Rad- und FuBverkehrs ein wichtiger Baustein fiir eine saubere individuelle Mobilitdt. Daher ist eine
grundlegende Diskussion tber das StraBenverkehrsrecht zwingend geboten.

Der ACE begriiBt, dass die Bundesregierung in ihrem Koalitionsvertrag eine Uberpriifung der
StraBenverkehrsordnung mit dem Ziel der Radverkehrsférderung aufgenommen hat:

. Wir werden die StraBenverkehrsordnung mit dem Ziel der Radverkehrsférderung tberprifen und
gegebenenfalls fahrradgerecht fortschreiben einschlieBlich einer Innovationsklausel fur értlich und
zeitlich begrenzte Pilotprojekte.”

DarUber hinaus begruBt der ACE, dass sich die Regierungsparteien im Koalitionsvertrag zur , Vision
Zero"” bekannt haben: , Wir sehen uns der ,Vision Zero’, also der mittelfristigen Senkung der Anzahl
der Verkehrstoten auf null, verpflichtet.”

Nach Ansicht des ACE sollte es bei der der Novellierung der StraBenverkehrsordnung um
Verkehrssicherheit, um die Gestaltung eines neuen Rechtsrahmens sowie die VergréBerung der
Handlungsspielrdume der Kommunen und Stadte gehen. Darlber hinaus missen Verbesserungen im
Vollzug seitens der Verkehrsbehdrden angestrebt werden. Alle Beteiligten (BMVI, Bundestag,
Bundesrat und samtliche Stakeholder) stehen in der Pflicht, im Sinne aller Verkehrsteilnehmer fur
eine bessere Lesbarkeit und Nachvollziehbarkeit der Regelungen Sorge zu tragen.

Erhéhung der BuBgelder

Der ACE begriBt die Diskussion um eine Erhéhung der GeldbuBen fir das Parken in zweiter Reihe,
auf Geh- und Radwegen sowie das Halten auf Schutzstreifen.
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Bislang sind fur die 0.g. Ordnungswidrigkeiten im BuBgeldkatalog 15 bis 30 Euro vorgesehen. Dieser
Betrag soll, unter der Abstufung , Behinderung, Gefdhrdung und Sachbeschadigung” erhoht
werden. Im Sinne der Verkehrssicherheit und angesichts zu hoher Unfallzahlen und Vergehen im
StraBenverkehr ist eine Anhebung der BuB3gelder wichtig.

Denn aus Sicht des ACE ist falsches Halten und Parken kein Kavaliersdelikt. Vor allem schwachere
Verkehrsteilnehmer werden dadurch gefdhrdet, dass ihnen beispielsweise die Sicht versperrt wird
oder sie zu gefahrlichen Ausweichmandvern gezwungen sind. Die Hohe des BuBBgeldes sollte den
Verkehrsteilnehmer disziplinieren und eine gewisse Hemmschwelle darstellen. Klar ist aber auch: Es
nitzt die strengste Verordnung nichts, wenn nicht entsprechend kontrolliert wird.

Die vorgeschlagene Anhebung der GeldbuBen entspricht den Empfehlungen des

56. Verkehrsgerichtstages 2018. Der ACE hat sich dort der Empfehlung des Arbeitskreises VI
,Sanktionen bei VerkehrsverstdBen” angeschlossen: Der Arbeitskreis lehnt eine pauschale Erhéhung
der BuBgeldsatze ab. Er empfiehlt aber eine splrbare Anhebung der GeldbuBen.

Die geplante Aufstockung des BuBgeldes bei der falschen Bildung oder Nichtbildung der
Rettungsgasse ist nur folgerichtig. Die Rettungsgasse kann bei schweren Unfallen Leben retten, sie
muss bereits bei stockendem Verkehr gebildet werden.

Auch das generelle Halteverbot auf Radfahr- und Schutzstreifen begrt3t der ACE ausdricklich im
Sinne einer besseren Verkehrssicherheit, gerade in den Ballungsraumen.

Grundsatzlich fordert der ACE aber eine komplette Neuausrichtung des BuBgeldkatalogs. Er muss
grundsatzlich Uberarbeitet werden.

Freigabe der Busspuren

Der ACE kritisiert den Vorschlag einer Freigabe von Bussonderfahrstreifen fir Pkw mit mehr als drei
Insassen. Der OPNV selbst versteht sich als tragende S&ule der Verkehrswende. Diesem Ziel wirde
eine solche Freigabe zuwiderlaufen. Bundessonderfahrstreifen wirden dann nicht mehr nur von
Bussen benutzt werden, sondern auch von Minibussen mit genehmigter Personenbeférderung. Nach
Ansicht des ACE ist auf den Bundessonderfahrstreifen aber weder Platz fir zusatzliche Minibusse
noch fUr zusatzliche Pkws.

Durch weniger Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit droht der OPNV namlich dann an Attraktivitat zu
verlieren. Das kann nicht im Sinne des BMVI sein. AuBerdem widerspricht die vorgeschlagene
Anderung dem Ziel der Erméachtigungsvorschrift aus § 6 Abs. 1 Nr. 18 StVG, die Funktionsweise des
OPNV sicherzustellen.

DarUber hinaus kann nach Ansicht des ACE diese MaBnahme nicht effektiv kontrolliert werden.
Zudem haben Busspuren h&ufig Sonderampeln, die nur fiir den OPNV bestimmt sind. Auch wiirde
fur die Verkehrssicherheit eine schwierige Situation entstehen, denn die Busspur ist mit einer
durchgezogenen Markierung von den anderen Fahrspuren getrennt. Das hei3t, Ausweichmandver
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von Fahrzeugen, die auf der Busspur unterwegs sind, waren verboten. Dem wurde aber, aufgrund
der Busse, die an den Haltestellen halten, Vorschub geleistet.

Der ACE kann den Ansatz des BMVI nachvollziehen, durch die StVO-Novelle eine klimafreundlichere
Mobilitat zu ermdglichen. Der Ansatz, Fahrgemeinschaften besser zu stellen, ist im Grundsatz
begriBenswert, jedoch nicht mit 0.g. MaBnahme.

MindestUberholabstand

Laut Referentenentwurf wird fiir das Uberholen von FuBgéangern, Radfahrern und
Elektrokleinstfahrzeugnutzern durch Kraftfahrzeuge ein Mindestiberholabstand von 1,5 Metern
innerorts und 2 Metern auBerorts festgeschrieben.

Bisher schreibt die StraBenverkehrsordnung lediglich einen , ausreichenden Seitenabstand” vor.
Diese Regelung konkretisiert die geltende Rechtsprechung und der ACE beflrwortet dies
ausdrtcklich. Allerdings sollte nach Ansicht des ACE nicht die Unterscheidung zwischen innerorts
und auBerorts vorgenommen werden. Der ACE schlagt einen Mindestiberholabstand von 1,5
Metern bis 50km/h und ab 50 km/h einen Mindestiberholabstand von mindestens 2 Metern vor.

Darlber hinaus sollte nach Ansicht des ACE auch der Mindestabstand des Radfahrenden zum
ruhenden Verkehr auf der rechten Seite, bspw. zu parkenden Fahrzeugen, festgeschrieben werden,
um die sog. Dooring-Unfalle zu vermeiden.

Aus Sicht des ACE ist das neue Verkehrsschild , Verbot des Uberholens von einspurigen Fahrzeugen
far mehrspurige Kraftfahrzeuge und Kraftrader mit Beiwagen” obsolet, wenn der Sicherheitsabstand
eingehalten wird.

Grunpfeilregelung

Grundsatzlich bewertet der ACE die bestehende Grinpfeilregelung (gleichermaBen gdltig far alle
Verkehrsteilnehmer) positiv. Wichtigstes Ziel des griinen Pfeils war und ist es (unter Einhaltung der
entsprechenden Verkehrsregel ,Rechtsabbiegen bei Rotlicht nach vorherigem Anhalten”), lange
Wartezeiten an Kreuzungen zu vermeiden und den Verkehrsfluss zu fordern.

Die Einfiihrung eines grtinen Pfeils nur fir Radfahrer sieht der ACE dahingegen kritisch. Eine
einheitliche Regelung fir alle Verkehrsteilnehmer ist zu bevorzugen, wohingegen die
unterschiedliche Behandlung der Verkehrsteilnehmer zusatzlich fur Verwirrung und Unsicherheit im
StraBenverkehr sorgt.

Im Auftrag des BMVI fiihrt die Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) derzeit einen Pilotversuch
durch, um zu untersuchen, ob es sinnvoll ist, die Grinpfeilregelung in bestimmten Fallen auf den
Radverkehr zu beschranken. In den Stadten Bamberg, Darmstadt, Dusseldorf, Kéln, Leipzig,
Minchen, Minster, Reutlingen und Stuttgart werden daflr an ausgewahlten Knotenpunkten
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entsprechende Verkehrszeichen angebracht. Der ACE empfiehlt die Evaluierung aus den
Modellstadten abzuwarten.

Nebeneinanderfahren

Schon in der aktuellen Version der StVO ist das Nebeneinanderfahren von Radfahrern erlaubt; im
Rahmen der Novelle wird die entsprechende Formulierung noch einmal bekraftigt.

Aus Sicht des ACE erhoht diese Erlaubnis ganz klar das Risiko von Verkehrsunfallen. Es ist kaum eine
Situation im StraBenverkehr denkbar, in der der Verkehr durch nebeneinander fahrende Radfahrer
nicht behindert wird. Andere Radfahrer werden beim Uberholen zu gefahrlichen Ausweichmanévern
gezwungen und Autofahrern wird das Einhalten des Sicherheitsabstandes zu den Radfahrenden
erschwert. Es gibt nach Ansicht des ACE auch keinen Uberzeugenden Grund fur das
Nebeneinanderfahren von Radfahrern.

An dieser Stelle fordert der ACE eine klare Umformulierung der StVO, die das Nebeneinanderfahren
von Radfahrern im Sinne der Verkehrssicherheit ausdricklich untersagt.

Neue Verkehrszeichen

Der ACE betrachtet die Vereinfachung fur Lastenfahrrader und die neuen Verkehrszeichen fur
Radschnellwege und Parkflachen fir elektrisch betriebene Fahrzeuge sowie die Errichtung von
Fahrradzonen als unkritisch und begriBt die Vorschldge in der Verordnung.

Auch die Neuregelung zur Ermoglichung des bevorrechtigten Parkens von Carsharing begrti3t der
ACE. Allerdings musste nach Ansicht des ACE Carsharing in eine Verkehrspolitik vor Ort
eingebunden sein.

EinbahnstraBen

EinbahnstraBen in Tempo 30-Zonen sollen nach Ansicht des ACE fur den Radverkehr grundsatzlich in
Gegenrichtung freigegeben werden, um damit eine fir alle Verkehrsteilnehmer geltende Regelung
zu schaffen. In der Praxis hat sich die Nutzung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung als
wirkungsvolles Instrument zur Schaffung sicherer Radverkehrsnetze gezeigt. EinbahnstraBBen, die
entsprechend freigegeben sind, haben nach Untersuchungen der Unfallforschung der Versicherer
aus dem Jahr 2016 geringe Unfallbelastungen und wenig verkehrliche Konfliktpotentiale.

Der ACE sieht es allerdings kritisch, auch Elektrokleinstfahrzeuge in Gegenrichtung in
EinbahnstraBen zuzulassen. EKF sind der Kategorisierung nach Kraftfahrzeuge. Daher mussen diese
unbedingt ausgenommen werden. Auch flr die S-Pedelecs muss eine klare Regelung gefunden
werden.
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Erweiterung der Erprobungsklausel

Der ACE begriBt die vorgesehene Erweiterung der Erprobungsklausel. Derzeit lasst die in der StVO
verankerte Erprobungsklausel in § 45 Absatz 1 Nr. 6 StVO zur Erforschung des Unfallgeschehens, des
Verkehrsverhaltens, der Verkehrsablaufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder
verkehrsregelnder MaBnahmen allerdings ausschlieBlich die Erprobung der Wirksamkeit von in der
StVO enthaltenen Verkehrszeichen oder -einrichtungen zu. Fraglich ist derzeit, wie kinftig mit
Verkehrsschildern umgegangen wird, die nicht Teil der StVO sind. Der ACE begrii3t den
Handlungsspielraum fir die Kommunen, allerdings ist mehr Flexibilisierung und Innovationsoffenheit
vor Ort wiinschenswert.

Fazit

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass die Novellierung der StVO und die in der Diskussion
befindlichen Vorschlage grundsatzlich in die richtige Richtung gehen. Aus Sicht des ACE muss aber
noch an einigen Stellen nachgebessert werden. Denn die StVO wird weiterhin nur unter
verkehrlichen Aspekten betrachtet.

Nach Auffassung des ACE misste die StVO — nach Vorgabe des StVG' — jedoch so formuliert
werden, dass sie neben der Gefahrenabwehr noch weitere Ziele thematisiert, auch um moderner
und zeitgemaBer zu werden.

So mussten MaBgaben im Bereich einer nachhaltigen Stadtentwicklung inklusive guter
Aufenthaltsqualitat, Gesundheits-, Umwelt- und Klimaschutz gleichberechtigt zur Gefahrenabwehr
im StVG verankert werden, damit Behorden entsprechende Anordnungen im Verkehrsbereich
erlassen kénnen. Dies wiirde den Kommunen einen gréBeren Handlungsspielraum geben,
mafgeschneiderte innovative Lésungen im Umgang mit den Gefahren, die vom Verkehr ausgehen
und Einfluss auf Gesundheit, Klima und Umwelt haben, zu finden.

! Das StraBenverkehrsrecht kann aus verfassungsrechtlichem Blickwinkel auch Zwecke verfolgen, die Uber die
Gefahrenabwehr hinausgehen. Das muss aber im StVG als gesetzliche Grundlage und nicht nur in der StVO als exekutive
Verordnung verankert werden. Es muss also das StVG entsprechend angepasst werden, wenn Uber die Gefahrenabwehr
hinausgehend weitere Zielbestimmungen aufgenommen werden sollen.
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