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Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat nimmt zum oben genannten Antrag und zur Novellierung der StVO wie folgt Stel-
lung:

Der oben angegebene Antrag der Fraktion Bindnis 90 /Die Griinen steht im Lichte des Koalitionsvertrages zwischen
CDU, SPD und CSU vom 12. Marz 2018. Darin heifit es u.a.: ,Wir sehen uns der ,Vision Zero", also der mittelfristigen Sen-
kung der Anzahl der Verkehrstoten auf null, verpflichtet. Deshalb wollen wir nach Auslaufen des ,Verkehrssicherheits-
programms 20117 ein Anschlussprogramm auflegen. Die Umsetzung von verkehrssicherheitserhéhenden Projekten, wie
z. B. ,Schutzstreifen fir Radfahrer auBerorts”, wollen wir unterstiitzen. Die Kontrollbehdrden des Bundes wollen wir
personell besser ausstatten, um die Kontrolldichte zu erhhen. Wir werden zur Steigerung der Verkehrssicherheit den
rechtssicheren Einsatz moderner technischer Hilfsmittel wie z. B. Alcolocks ermdglichen. Nach der Einflihrung des
neuen Punktesystems ist eine Evaluierung des BufBgeldkatalogs notwendig.” (Seite 79) Zudem wurde festgelegt: ,Wir
werden die StraBlenverkehrsordnung mit dem Ziel der Radverkehrsforderung Gberprifen und gegebenenfalls fahrradge-
recht fortschreiben einschlieBlich einer Innovationsklausel fir 6rtlich und zeitlich begrenzte Pilotprojekte. Wir wollen den
Nationalen Radverkehrsplan 2020 fortschreiben. Unser Ziel ist eine selbstbestimmte sichere Mobilitat von Seniorinnen
und Senioren.” (S.121)

Diese Uberlegungen resultieren u.a. aus der Erkenntnis, dass das Ziel des Verkehrssicherheits-Programmes des Bundes
von 2011, die Zahl der im Straflenverkehr Getoteten bis 2020 zum Referenzjahr 2011 um 40 % zu reduzieren, deutlich ver-
fehlt werden wird. Auch auf Europaischer Ebene hat der Verkehrsministerrat durch die Erklarung von Valletta 2017 ver-
deutlicht, dass intensivere Mafinahmen dringend erforderlich sind (vgl. Schlussfolgerungen vom 08. Juni 2017 des Rates
zur Verkehrssicherheit zur Unterstiitzung der Erklarung von Valletta vom Marz 2017).

Dies hat auch die Konferenz der Verkehrsminister der Lander (VMK] erkannt und zuletzt in einem einstimmig gefassten
Beschluss festgelegt: ,,Die Ad-hoc Arbeitsgruppe Radverkehrspolitik der Verkehrsministerkonferenz hat entsprechend
der Beschlisse der Verkehrsministerkonferenz vom 19./20. April 2018 sowie vom 18./19. Oktober 2018 einen Bericht mit
konkreten Losungsvorschlagen und zu priifenden Fragestellungen fiir eine fahrradfreundliche Novelle von StVO und
VwV-5tVO0 einschlieBlich einer Innovationsklausel fir értlich und zeitlich begrenzte Pilotprojekte erstellt. Die Verkehrsmi-
nisterkonferenz nimmt den Bericht der der Ad-hoc-Arbeitsgruppe Radverkehrspolitik zur Kenntnis. Sie sieht in den darin
genannten Vorschlagen zur Novellierung von StVO und VwV-5tV0 einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Sicher-
heit und Steigerung der Leichtigkeit des Radverkehrs in der Praxis (...).” Und auch zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit ,allgemein” nimmt die VMK am 04./05. April 2019 Stellung: ,.Die Verkehrsministerkonferenz sieht angesichts der
Getotetenzahlen im Straf3enverkehr und dem voraussichtlich nicht mehr zu erreichenden Zwischenziel einer Reduktion
der Anzahl der im Straflenverkehr Getdteten um 40 % bis 2020 die dringende Notwendigkeit, alle MaRnahmen mit Poten-
tial zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zu identifizieren und auszuschépfen.”
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Der DVR begriifit, dass auf allen politischen Ebenen offensichtlich die Notwendigkeit erkannt wurde, dass dringender
Handlungsbedarf zur Verbesserung der Verkehrssicherheit besteht und erhofft sich durch die Novellierung der StVO in
diesem Sinne bedeutende Fortschritte.

Zusammenfassende Bewertung (zu I. des Antrags von Biindnis 90/ Die Griinen)

Der vorliegende Antrag enthilt eine Reihe von Vorschldgen zur Anderung des Verkehrsrechts, welche geeignet sind, die
Sicherheit des Radverkehrs zu verbessern. Besonders zu begriifien ist die Zielrichtung, die Gleichrangigkeit der Ver-
kehrsteilnahmearten im Grundsatz und auch in einzelnen Verhaltensvorschriften besser zu verankern. Einige Forderun-
gen geben, zumindest in den vorgelegten Formulierungen, Anlass zur Sorge, dass mit ihnen negative Auswirkungen auf
die Sicherheit des Verkehrssystems zu erwarten waren. Dies wird im Einzelnen kommentiert.

An jeweils thematisch passender Stelle werden auch Absichten des Bundesministers fir Verkehr und Digitale Infrastruk-
tur zur Novellierung der StVO kommentiert, welche vom Bundesverkehrsministerium (BMVI) an die Presse kommuniziert
wurden. Auch vor einer offiziellen Verbandeanhérung bekannt gewordene Anderungsvorschlige des BMVI wurden hier
aufgenommen, da diese in Fachkreisen bereits diskutiert werden. Die Kommentierungen des DVR konnen daher nur vor-
laufiger Natur sein und werden nach Vorliegen eines Referentenentwurfes iberpriift und in einer offentlichen Stellung-
nahme gegeniiber dem BMVI erneut erortert. Zur Verbesserung der Sicherheit der Fahrrad Fahrenden wird es auflerdem
notwendig sein, die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StV0) sowie ggf. das StraBen-
verkehrsgesetz (StVG) als Ermé&chtigungsgrundlage anzupassen. Dies wurde vom Bundesverkehrsminister auch bereits
am 07. Juni 2019 angekiindigt.

Fir alle nachfolgend aufgefiihrten Verhaltensvorschriften gilt, dass diese nur dann die Sicherheit des Straflenverkehrs
verbessern konnen, wenn die Verkehrsteilnehmenden umfassend dariiber aufgeklart werden, damit der Normadressat
auch die an ihn gerichteten Anforderungen erfiillen kann. Zudem muss eine flachendeckende Verkehrsiiberwachung
stattfinden. Da sich - fahrlassig oder vorsatzlich - nicht alle am Verkehr Teilnehmenden an die Verkehrsregeln halten, ist
eine spirbare Sanktionierung fiir etwaiges Fehlverhalten erforderlich und geboten. Daher werden in der folgenden Kom-
mentierung auch Beziige zur BuBgeldkatalog-Verordnung (BKAtV] hergestellt.



Zu den einzelnen Forderungen (zu Il. des Antrags von Biindnis 90/ Die Griinen)

I1. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1. das StralRenverkehrsgesetz mit dem Ziel anzupassen, dass in der Stralenverkehrs-Ordnung Belange des Klima- und Umweltschut-
zes, der Gesundheit und Sicherheit sowie der Lebensqualitét gleichrangig berlicksichtigt werden und Kommunen

hoéhere Freiheitsgrade erhalten, um stadtebauliche Ziele zu verwirklichen, den Umweltverbund zu starken und die Entwicklung einer
neuen multimodalen Mobilitatskultur zu unterstiitzen;

DVR: Das Ziel der Strategie ,Vision Zero”, null Verkehrstote, welche durch den Koalitionsvertrag zwischen CDU, SPD und
CSU zum Auftrag der Bundesregierung geworden ist, sollte an geeigneter Stelle ins Verkehrsrecht aufgenommen wer-
den und die zentrale Richtschnur fiir Verwaltungshandeln und den Erlass von Verhaltensregeln sein. Dies wiirde den ein-
stimmig gefassten Beschluss der Verkehrsministerkonferenz umsetzen (s.o.).

Verkehrssicherheit

2. in die StraRenverkehrs-Ordnung den durch Rechtsprechung bereits manifestierten Mindestabstand beim Uberholen von Radfahren-
den und zu FuR Gehenden von 1,5 Metern aufzunehmen (§ 5 Abs. 4 Satz 2 StVO) und eine Pflicht, beim Uberholen von Radfahren-
den, wenn mdglich, die Fahrspur zu wechseln, in der StVO zu verankern;

DVR: Die Normierung eines Mindestiiberholabstands andert zwar nicht die bereits bestehende Rechtslage, hat aber eine
Signalfunktion von groBem Wert und wird daher vom DVR befiirwortet. Als Uberholabstand gegeniiber Rad Fahrenden
sind jedoch bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr aufgrund der héheren Differenzge-
schwindigkeiten mindestens zwei Meter als notwendiger Abstand anzusehen.

Klargestellt werden sollte, dass bei Uberholvorgangen auf einem Fahrstreifen Kraftfahrzeuge auf die Gegenfahrbahn und
bei zwei oder mehr Fahrstreifen auf den nachstgelegenen ausweichen missen. In der Praxis wird sich dies aufgrund der
Platzverhaltnisse regelmafig ergeben. Die Notwendigkeit eines Mindestiiberholabstands gegeniiber Zu Full Gehenden
ware zunachst in einer Detailauswertung von Unfalldaten zu priifen.

Zum BMVI-Vorschlag: Ein Verkehrszeichen fiir ein Uberholverbot einspuriger Fahrzeuge wire bei Klarstellung des Min-

destiiberholabstands obsolet, da an Engstellen gemafR § 5 Absatz 4 S. 2 StVO ein Uberholen ohnehin verkehrswidrig ist.
Statt beim Mindestiiberholabstand von zwei Metern auf die Auf3erortslage abzustellen, sollte hier gefahrdungsorientiert
generell auf die zuldssige Hochstgeschwindigkeit (ab 50 km/h] zuriickgegriffen werden.

Zusatzlich sollte in § 5 Absatz 6 S. 2 StVO klargestellt werden, dass nur wer ein langsameres Kraftfahrzeug fihrt, die Ge-

schwindigkeit an geeigneter Stelle ermafligen, notfalls warten muss, wenn nur so mehreren unmittelbar folgenden Fahr-
zeugen das Uberholen méglich ist. Die geltende Formulierung ,.Fahrzeuge” umfasst dagegen auch Fahrrader (vgl. § 16
Stvzo).

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

DVR: Hier wird die Einhaltung eines ausreichenden Sicherheitsabstands zum ruhenden Verkehr in Verbindung mit einem
ausdricklich vorgeschriebenen Mindestiiberholabstand als ausreichend angesehen, um Rad Fahrenden einen sicheren
Raum auf der Fahrbahn zu schaffen. Konsequenterweise misste jedoch nicht nur der Mindestiiberholabstand, sondern
auch der Abstand zum rechten Fahrbahnrand (wie von DVR und Bundesverkehrsministerium gefordert: mindestens ein



Meter) normiert werden. Dadurch lieBe sich die Gefahr durch das unvorsichtige Offnen von Autotiiren (,,Dooring-Unfélle”)
verringern. Zusatzlich wiirden die Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmiindungen verbessert, wenn Fahrrad Fah-
rende sich nicht zu weit am rechten Fahrbahnrand befanden.

Das Rechtsfahrgebot sollte nicht auBer Kraft gesetzt werden, da es zum leichten und sicheren Uberholen auch durch
andere Rad Fahrende (und Nutzende von Elektrokleinstfahrzeugen) dient und beim Anhalten (nicht nur an Kreuzungen)
den Ort des Aufstellens auf der Fahrbahn und die Wiederaufnahme des Verkehrsflusses mitbestimmt. Fraglich wéare zu-
dem, ob die Aufhebung des Rechtsfahrgebots nicht zu einem Verstof gegen Artikel 10 Nr. 3 des ,Wiener Ubereinkom-
mens Uber den Strafenverkehr” von 1968 fiihren wiirde.

4. das Verbot des Parkens und Haltens an Kreuzungen auf mindestens 5 Meter vor und hinter Beginn der Gehwegrundung (anstelle
der Schnittpunkte der Fahrspuren) zu erweitern, um bessere Sichtbeziehungen und damit eine erhdhte Verkehrssicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmenden zu gewahren;

DVR: Das Unfallgeschehen zeigt eine grof3e Haufigkeit von Kollisionen an Kreuzungen und Einmiindungen, wobei die Ver-
besserung der Sichtbeziehungen einen zentralen Ansatzpunkt fiir eine Verbesserung der Sicherheit der Infrastruktur
darstellt. Daher wird eine Erweiterung der Park- und Halteverbote in Bereichen von Kreuzungen und Einmiindungen be-
firwortet.

Im Einzelfall adaquat ware die Festlegung von Maf3en in Abhangigkeit der jeweiligen zulassigen Hochstgeschwindigkeit
und weiterer ortlicher Gegebenheiten. Um jedoch auch ohne Straflenmarkierungen den Pkw Fahrenden eine klare Rege-
lung vorzugeben, sollte ein Abstand von zehn Metern zum Schnittpunkt der Fahrspuren festgelegt werden. Letztere Be-
zugsgrofle hat den Vorteil, dass sie bei den Verkehrsteilnehmenden bekannt und hinreichend klar ist.

Zum BMVI-Vorschlag: Verschiedene Mafle, eine Anderung der BezugsgréBe auf die Eckausrundung und die Formulierung
~soweit in Fahrtrichtung rechts neben der Fahrbahn ein Radweg baulich angelegt ist, der als solcher entweder mit Zei-
chen 237, 240 oder 241 benutzungspflichtig angeordnet oder mit dem Sinnbild ,,Radverkehr” gekennzeichnet ist.” werden
als weitaus zu komplex angesehen, um eine Befolgung durch die am Verkehr Teilnehmenden in der Praxis erwarten zu
konnen.

5. ein Verkehrszeichen einzufiihren, das die Einrichtung von Ladezonen fiir Lieferfahrzeuge auf vorhandenen Verkehrsflachen, je-
doch abseits des flieBenden Verkehrs, ermdglicht und im Sinne eines absoluten Halteverbots mit Ausnahme von gewerblichen Be-
und Entladevorgéngen wirkt;

DVR: Die verstarkte Einrichtung von Ladezonen und eine eindeutige Kennzeichnung durch ein entsprechendes Sinnbild
wird als maogliche und geeignete Mafinahme gesehen, um Konfliktsituationen mit dem wachsenden Lieferverkehr sowie
entsprechende Uberhol- und Ausweichmanéver zu verringern.

Zum BMVI-Vorschlag: Auch die Einfiihrung eines Sinnbildes fiir Lastenrader wird vor diesem Hintergrund befiirwortet,

um entsprechende Ladezonen einrichten zu kdnnen.



6. die Gefahr von Lkw-Abbiegeunfallen zukinftig zu reduzieren, indem
a. in der Strallenverkehrs-Ordnung verankert wird, dass Lkw wahrend des Abbiegevorgangs innerorts eine maximale Geschwindigkeit
von 7 km/h fahren drfen,

DVR: Eine angepasste Geschwindigkeit muss zwar schon nach geltendem Recht eingehalten werden. Die Klarstellung,
dass innerorts die Schrittgeschwindigkeit nicht tiberschritten werden darf, ist jedoch neben der Verbesserung von Kreu-
zungsdesigns und der Schaltung von Lichtzeichenanlagen (mit ausreichendem Vorlauf fiir den Radverkehr) eine sinnvolle
MafBnahme, um die besondere Gefahr des Abbiegens schwerer Fahrzeuge zu verdeutlichen und einzudammen.

Dadurch wiirde erstmals die bislang nur von der Rechtsprechung definierte Schrittgeschwindigkeit normiert. Auf keinen
Fall darf diese Gber 7 km/h liegen, um den Schutz Zu Fu3 Gehender aufrechtzuerhalten. Dazu ist die Differenzgeschwin-
digkeit zu Menschen, die teilweise mobilitatseingeschrankt sind, ausreichend gering zu halten.

b. in der StralRenverkehrs-Ordnung ausdriicklich die Einfiihrung von Verkehrssicherheitszonen zugelassen wird, in denen Zufahrtsbe-
schréankungen fiir Lkw und Fahrzeuge angeordnet werden, die bestimmte Sicherheitsstandards zum Schutz von Fahrradfahrenden und
zu Full Gehenden nicht erftllen und ggf. ein entsprechendes Verkehrszeichen eingefihrt wird;

DVR: Um eine vorgeschlagene ,Verkehrssicherheitszone” bewerten zu kénnen, misste diese naher definiert werden. Der
Unfallatlas zeigt, dass sich entsprechende Verkehrsunfalle nicht allein auf Innenstadtbereichen haufen. Wirksamer ware
daher, die fahrzeugtechnischen Sicherheitsstandards flachendeckend zu steigern, etwa durch einen erneuten Aufwuchs
des Forderprogramms fiir Abbiegeassistenten. Auch Infrastrukturlésungen wie eine Umgestaltung von Kreuzungs- und
Einmindungsbereichen sowie vor allem die Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h, auf StraBen
auf denen sich Kraftfahrzeuge und Rad Fahrende direkt begegnen, sind wirksame Mafinahmen.

7. es den Kommunen zu ermdglichen, leichter Uber die Einflihrung von Tempo 30 innerorts auf allen StralRen zu entscheiden;

DVR: Eine groflere Freiheit der Verkehrsbehorden bei der Anordnung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von

30 km/h wird beflirwortet, um eine auch nach Sicherheitskriterien sinnvolle durchgangige Netzplanung zu ermdaglichen.
Die Voraussetzungen zur Anordnung von Geschwindigkeitsbeschriankungen (§ 45 StVO in Verbindung mit der VwV-5tV0
und den entsprechenden Anwendungserlassen der Lander) bleiben auch nach der letzten diesbeziiglichen StVO-Novelle
2016 sehr restriktiv. Es sollte den Kommunen jedoch mdéglich gemacht werden, auch durch die Anordnung von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen Strecken fiir den Radverkehr sicher und attraktiv zu machen. Dazu sollte fiir entsprechende Rad-
und FuBverkehrskonzepte auf den Nachweis bereits geschehener schwerer Unfalle oder eines bereits bestehenden ho-
hen Anteil des Radverkehrs (,Henne-Ei-Problem”] verzichtet werden. Stattdessen sollte eine Genehmigung von Rad- und
FuBverkehrsplanen durch die nach Landesrecht zustandigen Behorden ausreichen, den ortlichen Verkehrsbehdrden die
verkehrsrechtlichen Anordnungen im Einzelfall zu {iberlassen.

Bei Verkehrsunfallen mit Giber 30 km/h (und bei Kollisionen gegebenenfalls héherer Differenzgeschwindigkeit) steigt die
Wahrscheinlichkeit, insbesondere fiir ,,ungeschiitzte” Verkehrsteilnehmende, getétet zu werden, deutlich an. Zusétzlich
sollte daher in einem grofBflachigen Feldversuch langerer Dauer innerorts (z.B. auf der Flache einer gesamten Stadt]
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h als Regelfall angeordnet werden. Nur an HauptverkehrsstraBen mit



ausreichender Trennung der Verkehrsteilnahmearten sollte als Ausnahme eine zuldssige Hdchstgeschwindigkeit von 50
km/h angeordnet werden.

Vorfahrt fir umwelt-, klima- und gesundheitsfreundliche Verkehrsarten

8. in der StraBenverkehrs-Ordnung klarzustellen, dass mit Verkehr, dessen Fliissigkeit nicht beeintréchtigt werden soll, alle Verkehrs-
arten, insbesondere auch Ful3- und Radverkehr, gemeint sind und dass beim Konkurrieren mehrerer Verkehrsarten diejenigen Ver-
kehrsarten, die sicherer, umwelt-, klima- und gesundheitsfreundlicher sind, zu bevorrechtigen sind;

DVR: Eine Klarstellung der Gleichrangigkeit von Verkehrsarten im Verkehrsrecht kdnnte in einzelnen Bereichen eine
positive Wirkung auf die Rechtsanwendung haben. Der hier gemachte Vorschlag, dann aber doch wieder einzelne Ver-
kehrsarten zu bevorrechtigen, konnte dagegen neue, umstandliche Begriindungserfordernisse fir die Verkehrsbehorden
schaffen. Stattdessen sollte den Kommunen eine ausreichende Entscheidungsfreiheit fir eine umfassende, durchgan-
gige Netzplanung eingeraumt werden, welche den angesprochenen Zielen unter Beriicksichtigung der ortlichen Gege-
benheiten am besten entspricht. Dort wo verschiedene Verkehrsarten zusammentreffen, ist die Infrastruktur fir alle Be-
teiligten moglichst sicher auszugestalten. Dabei haben ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende ein besonderes Schutzbe-
dirfnis. Wenn eine bauliche Trennung der Verkehrsarten nicht maoglich ist, wird in der Praxis regelmaflig eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h geboten sein.

9. die Regelungen der Strallenverkehrs-Ordnung zum Queren von Fahrbahnen durch zu FuR Gehende zugunsten der Flissigkeit des
FuRverkehrs anzupassen und

a. die Einrichtung von Querungsstellen zu erleichtern,

b. Vorrang fir zu Full Gehende bei Rechts-vor-links-Kreuzungen und Einmindungen sowie an Vorfahrtsstralen gegenlber Fahrzeu-
gen, die in eine NebenstralRe abbiegen, zu verankern;

DVR: Das Ziel, die Flissigkeit des Fullverkehrs zu verbessern, wird unterstitzt. Noch unklar bleibt, inwiefern die Einrich-
tung von Querungsstellen erleichtert werden miisste. Eine diesbeziigliche Uberpriifung der Regelungen in der VwV-StVO
wird beflirwortet.

Der in Buchstabe b. geforderte Vorrang ergibt sich aus § 9 Absatz 3, Satz 3 StVO. Dort explizit den Vorrang zu benennen,
wirde zwar die Klarheit verbessern, in der Sache aber keinen Unterschied darstellen. Bei Alltagsbeobachtungen zeigt
sich hier ein erhebliches Defizit in der Regeltreue bzw. anscheinend schon in der Regelkenntnis der Verkehrsteilnehmen-
den. Entsprechende Aufklarung ist hier sicherlich erforderlich.

10. das Rechtsabbiegen an roten Ampeln fiir Radfahrende grundsétzlich bei besonderer Riicksichtnahme auf den Vorrang fiir den
FuBverkehr zu ermdéglichen;

DVR: Der Inhalt dieses Vorschlags wird als unnotiges Sicherheitsrisiko angesehen. Hier sind die Interessen der Zu Fuf3
Gehenden als schwachste Verkehrsteilnehmende vorrangig zu schiitzen. Unbedingt ist daher auf die Pflicht hinzuweisen,
vor dem Abbiegen anzuhalten und andere Verkehrsteilnehmende nicht zu behindern. Es bestehen durchaus Zweifel, ob
das Anhalten durch die Rad Fahrenden in der Praxis durchzusetzen ware. Auch ein ausreichender Schutz der Rad Fah-
renden selbst muss stark bezweifelt werden. Dariiber hinaus hatte diese Regelung die verheerende Signalwirkung, dass



sogar so eindeutig sicherheitsrelevante Anordnungen wie ,rot” abstrahlende Lichtzeichenanlagen fiir Rad Fahrende
keine Bedeutung haben. Ein Erodieren der generellen Regelakzeptanz muss daher erwartet werden.

Zum BMVI-Vorschlag: Die Einfiihrung des Griinpfeiles fiir den Radverkehr kann zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht be-

furwortet werden, weil die hierzu durchgefihrte Pilotuntersuchung der Bundesanstalt fir Stralenwesen noch nicht ab-
geschlossen und verdffentlicht worden ist. Die jetzige Einfihrung des Griinpfeils fiir den Radverkehr wiirde die ergebnis-
offene Forschungsstudie schon im Vorwege obsolet machen.

11. Einbahnstralen flr den Radverkehr grundsétzlich in beide Richtungen zu 6ffnen und eine Einschrankung dieser Regelung nur mit
Begriindung zuzulassen;

DVR: Die Umsetzung dieses Vorschlags diirfte die Sicherheit erhohen, da bei einer solchen Regelung grundsatzlich mit
entgegenkommenden Fahrrad Fahrenden zu rechnen ware. Alltagserfahrungen zeigen, dass Kfz Fahrende haufig von
entgegenkommenden Fahrrad Fahrenden liberrascht werden, da sie die uneinheitliche Freigabe fiir Fahrrader nicht
wahrnehmen. Daher wird eine generelle Offnung mit der Moglichkeit einer begriindeten Einschrankung vorgezogen. Der
Verkehrsbehorde muss es aber bei Sicherheitsbedenken mdoglich bleiben, ohne komplexe Begriindungserfordernisse, die
Einfahrt in Gegenrichtung fir Radfahrende vollstandig zu verbieten. Dies sollte in der Regel dann geschehen, wenn in
einer Einbahnstrafe eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit Giber 30 km/h angeordnet ist.

Zum BMVI-Vorschlag: Elektrokleinstfahrzeuge sollten hier konsequenterweise als Kraftfahrzeuge behandelt werden, fir

die ein Befahren in Gegenrichtung ausgeschlossen ist.

12. grundsétzlich das Befahren des rechten Fahrstreifens mit mehreren Fahrradern nebeneinander zu ermdglichen und dies entspre-
chend der StVO anzupassen;

DVR: Die bisherige Regelung wird haufig missverstanden. Viele Kraftfahrzeug Fiihrende gehen falschlicherweise davon
aus, dass ein Nebeneinanderfahren von Radfahrenden generell verboten ist. Nebeneinander Rad Fahrende behindern
nicht, wenn der Fiihrer des Kraftfahrzeugs aufgrund mangelnder Breite der Fahrbahn und einzuhaltendem Uberholab-
stand gar nicht iberholen diirfte.

Eine Klarstellung, dass Fahrrad Fahrende grundsatzlich nebeneinander fahren diirfen, ist daher sinnvoll. Ohne weitere
Einschrankung konnte jedoch ein Uberholen durch schnellere Fahrzeuge (auch Fahrrader) als Selbstzweck verhindert
werden, wenn ein Uberholen auf einem anderen Fahrstreifen nicht moglich ist. Das wiirde dem Gebot der gegenseitigen
Ricksichtnahme und einer verkehrsartneutralen Ermoglichung der Leichtigkeit des Verkehrs zuwiderlaufen. Die Ein-
schrankung auf den rechten Fahrstreifen sollte gestrichen werden, damit die Regel nicht vom Vorhandensein mehrerer
Fahrstreifen abhangt.

Zum BMVI-Vorschlag: Die Regelung, hier eine unnotige Behinderung auszuschlieBen (Umkehr des bisherigen Regel-Aus-

nahme-Verhiltnisses) wird entsprechend der obigen Ausfiihrungen befiirwortet.



13. die Beforderung aller Personen unabhéngig von deren Alter auf Fahrradern, die baulich dafiir geeignet sind, zuzulassen;

DVR: Ohne weitere Definitionen der ,baulichen” Eignung ist dieser Vorschlag kritisch zu sehen. Eine Beférderung von
schweren Personen mit Lastenradern kann diese schnell an fahrphysikalische Grenzen bringen und sollte nur nach sorg-
faltiger Abwagung zugelassen werden. Die Zulassung von Fahrradrikschas zu vereinfachen, konnte dann befirwortet
werden, wenn insbesondere fiir den gewerblichen Personentransport die Schutzpflicht gegeniiber den Passagieren auf
hohem Standard geregelt wiirde (passive Fahrzeugsicherheit, Anforderungen an Bremsen etc.). Auch die Eingliederung
ins Verkehrssystem ist dabei zu bedenken (ausreichend dimensionierte Infrastruktur, Verringerung der Differenzge-
schwindigkeiten etc.).

14. ein Verkehrszeichen sowie eindeutige Regelungen fur Radschnellwege einzufiihren; Entscheidungsfreiheit fir Stadte und Kom-
munen erhéhen

DVR: Diesem Vorschlag wird zugestimmt, um insbesondere an Querungsstellen die Klarheit und Eindeutigkeit der Ver-
kehrssituation zu verbessern, sofern nicht durch bauliche MafRnahmen eine selbsterklarende Infrastruktur geschaffen
werden kann.

15. § 45 StVO zum Zweck der Erhéhung der Entscheidungsfreiheit fir Kommunen hin zu einer sichereren, umwelt- und klima- und
gesundheitsfreundlichen Verkehrsfiihrung anzupassen und dabei insbesondere

a. klarzustellen, dass die Umwidmung von Fahrbahnen und Parkplétzen nicht im Widerspruch zum allgemeinen Recht von Verkehrs-
teilnehmenden steht, 6ffentliche bzw. dem 6ffentlichen Verkehr gewidmete Strallen uneingeschrénkt zu nutzen,

b. klarzustellen, dass es keinen Entzug des Gemeingebrauchs darstellt, wenn eine Umwidmung zugunsten einer Verbesserung der
Bedingungen des FuBverkehrs, des Radverkehrs, des dffentlichen Personennahverkehrs oder der Aufenthaltsqualitét geschieht,

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

DVR: Grundsitzlich wird eine Offnung des § 45 StVO befiirwortet, insbesondere um den Kommunen ausreichend Freihei-
ten einzurdumen, eine nach Sicherheitsbelangen ausgerichtete, verkehrsmittelibergreifend gestaltete Netzplanung um-
zusetzen. Vgl. auch die Kommentare zu 7. und 8.

16. die Einrichtung von FahrradstraBen in der StVO sowie der Verwaltungsvorschrift zu erleichtern, die Nachweispflicht des Radver-
kehrs als vorherrschende Verkehrsart zu streichen, Vorrangregelungen sowie bauliche MaBnahmen fiir Durchfahrtsbeschrankungen
von Pkw vorzusehen bzw. anzuregen sowie Fahrradzonen einzufihren;

DVR: Die Forderung nach einer Erleichterung der Einrichtung von Fahrradstraf3en ist zu unterstiitzen. Bauliche Maf3nah-
men als Durchfahrtsbeschrankungen von mehrspurigen Kfz konnen dann die Sicherheit erhdhen, wenn sie selbst keine
(Kollisions-)Gefahr fiir den Radverkehr darstellen.

Fahrradzonen konnen nur dann als sinnvolle Erweiterung der Fahrradstraflen angesehen werden, wenn diese im Sinn
einer fahrradfreundlichen Netzplanung und entsprechenden Bevorrechtigung sowie tatsachlichen Ausschlusses des Kfz-
Durchgangsverkehrs angeordnet und durchgesetzt werden. Als , halbherzige” Mafinahme kénnte es dagegen zu ver-
starkten Konflikten mit dem Kfz-Verkehr kommen.



17. Begegnungszonen fur ful- und radfreundlichen Mischverkehr einzufiihren;

DVR: Der Vorschlag wird nicht unterstiitzt. Die bisher von den Anwendern von Shared Space verdéffentlichten Unfallzah-
len und Wirksamkeitsdaten sind nicht liberzeugend, weil in der Regel kleine Zahlen anstehen und keine Kontrollgruppen
beachtet wurden. Das Shared Space-Prinzip ,,Sicherheit durch Verunsicherung der Verkehrsteilnehmer” konnte in den
dem DVR bekannten Fallen keinen ausreichenden Schutz der schwacheren Verkehrsteilnehmenden ermdglichen.

18. die Experimentierklausel (8 45 Abs. 1 Nr. 6 StVO) dahingehend zu {iberarbeiten bzw. klarzustellen, dass sie Stadten ermdglicht,
a. verkehrliche MalRnahmen vor Ort fur eine Experimentierphase zu testen, auch wenn keine konkrete Gefahr fur Sicherheit und Ord-
nung besteht und auch ohne dass hierflr der Nachweis von Erforderlichkeit und Eignung der Mafinahme im Vorfeld erbracht werden
muss,

b. verkehrliche MalRnahmen, die der Verkehrssicherheit, der Forderung von umwelt-, klima- und gesundheitsfreundlichem Verkehr
oder der Aufenthalts- und Erholungsqualitat dienen, fur eine Experimentierphase einzufiihren, auch wenn diese noch nicht durch Ver-
kehrsgesetze moglich sind; wirksame Sanktionen

DVR: Die grundsatzliche Zielrichtung wird unterstitzt (vgl. Kommentare zu 7., 8. und 15.). Die Wirksamkeit einer Neufas-
sung der ,Experimentierklausel” sollte vorab im Detail mit den kommunalen Spitzenverbanden erértert werden.

19. die BuRgeldkatalog-Verordnung dahingehend zu liberarbeiten, dass

a. Falschparken auf Rad- und FuBwegen sowie in Kreuzungsbereichen, Uberholen ohne den nétigen Seitenabstand und unachtsames
Turoffnen,

b. die Behinderung des Verkehrsflusses von Radfahrenden, zu Ful® Gehenden, im Rollstuhl Fahrenden oder von weiteren nicht moto-
risierten Fortbewegungsarten,

c. das Be- und Durchfahren von Stra3en, wie Fahrradstral3en, die ausschlieBlich fur Anliegerverkehr zugelassen sind, zu deutlich ho-
heren BulRgeldern fuihren.

DVR: Die Forderung nach einer Uberarbeitung des Sanktionensystems wird uneingeschrankt unterstiitzt. Allerdings fehlt
insgesamt ein Gesamtkonzept zur Reform der Sanktionen gegen Verkehrsverstofie, wie auch von der Verkehrsminister-
konferenz mehrfach von der Bundesregierung eingefordert. Dieses misste gefahrdungsorientiert ausgestaltet sein, in-
dem VerkehrsverstéBe anhand des Grad einer Beeintrichtigung der Verkehrssicherheit (Schadenspotenzial und Eintritts-
wahrscheinlichkeit) gewichtet werden.

Zum BMVI-Vorschlag: Sehr begriifit wird ein deutlich sanktioniertes generelles Halteverbot auf Schutzstreifen, um die

entsprechenden Konflikte und Ausweichmanover durch Radverkehr und Elektrokleinstfahrzeuge zu vermeiden.



Zu weiteren bekannt gewordenen Vorschlagen des BMVI, die iiber den Antrag hinausgehen

.Fahrgemeinschaften” auf Bussonderfahrstreifen: Die Moglichkeit einer Freigabe von Busspuren fiir Kfz, die mit min-
destens drei Insassen besetzt sind, wird kritisch gesehen. Vorrangig sollte der OPNV gestarkt werden, der eine beson-
ders sichere Art der Fortbewegung darstellt. Wiirden Pkw (noch zusatzlich zu Taxis) die Spur nutzen, wiirden sie den
langsameren Bus, insbesondere an den Haltestellen, wo ein besonderes Schutzbediirfnis gegeniiber den Passagieren zu
gewihrleisten ist, (iberholen. Auch zusitzliche Spurwechsel zum Uberholen von Bussen wiren einem sicheren Verkehrs-
fluss abtraglich. Uber die Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen sollte richtigerweise die Verkehrsbehérde entspre-
chend der Bedingungen vor Ort entscheiden.

Abstellen bzw. Parken von Fahrradern und weiteren Fahrzeugen: Vor dem Hintergrund, dass zu Ful3 Gehenden, ins-
besondere Kindern, seh- und mobilitatseingeschrankten Personen, im Rahmen der Ermoglichung ihrer Mobilitat, zu-
kiinftig wieder ein groBerer Schutzraum zur Verfligung gestellt werden soll, bedarf die Frage, wo Zweirader (Fahrrader,
Motorrader, Elektrokleinstfahrzeuge) und Dreirader geparkt bzw. abgestellt werden sollen, einer breiten gesellschaftli-
chen Debatte. Die Entscheidung der Kommunen, geeignete Flachen fir Stellplatze auszuweisen, sollte nicht durch gene-
relle Verbote in der StVO eingeschrankt werden

.Haifischzahne": Der Bedarf nach einer derartigen StraBenmarkierung wird bislang nicht erkannt. Dagegen sollte den
ortlichen Behorden ermoglicht werden, Radverkehrsanlagen farblich konsistent zu gestalten, insbesondere durch Her-

vorhebung von Kreuzungs- und Einmindungsbereichen.

Nichtbilden und Missbrauch der Rettungsgasse: Die Verscharfungen der Sanktionen werden sehr begriifit.
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