VERKEHR Reform des StraBenverkehrsgesetzes

iele hatten die Hoffnung bereits

aufgegeben, dass die Bundesregie-

rung nach der unerwartet versag-
ten Zustimmung zum gednderten StraRen-
verkehrsgesetz am 24. November 2023 im
Bundesrat noch den Vermittlungsausschuss
anrufen wiirde. Manche nahmen gar an, ein
endgtiltiges Scheitern ware dem Bundesver-
kehrsminister recht gewesen. Doch sie irrten
sich: Am 6. Juni 2024 rief die Bundesregie-
rung den Vermittlungsausschuss an - und
dann ging alles ganz schnell.

Derzeit Uberwiegt eindeutig die Erleichte-
rung uber das »Reférmchen, wie das neue
StVG von manchen genannt wird. Tatséchlich
weist das Gesetz auch Defizite auf und man-
che Verbesserungen hatten durchaus weiter
gehen kénnen. Aber heutzutage ist man fir
kleine Schritte dankbar und lebt mit dem
Kompromiss. Und die Erfahrung lehrt: Nach
der Reform ist vor der Reform.

Wie alles begann

Im Herbst 2021 stand im Koalitionsvertrag:
»Wir werden StraRenverkehrsgesetz und
StraRenverkehrs-Ordnung so anpassen, dass
neben der Flussigkeit und Sicherheit des
Verkehrs die Ziele des Klima- und Umwelt-
schutzes, der Gesundheit und der stadtebau-
lichen Entwicklung berticksichtigt werden,
um Landern und Kommunen Entscheidungs-
spielraume zu er6ffnen.«

Dann wurde Volker Wissing Bundesver-
kehrsminister und das Thema schien im
Ministerium nicht besonders dringlich. So
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dauerte es dann gut eineinhalb Jahre, bis das
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
(BMDV) einen ersten Referentenentwurf
vorlegte. Dieser enttduschte viele und wurde
als halbherzig kritisiert. Tatséachlich fehlte
und fehlt dem StVG ein entscheidendes Ele-
ment - das klare Bekenntnis zur Vision Zero:
Jeder kommt an - keiner kommt um. Immer-
hin gehort diese offiziell zum Leitbild des
Verkehrssicherheitsprogramms der Bundes-
regierung.

Die Vision Zero wdre ein Muss im Gesetz
gewesen, sie hatte das Primat der Verkehrs-
sicherheit zeitgemdR zum Ausdruck ge-
bracht. Nicht nur die Verbande der Fahrrad-
industrie forderten dies, auch der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat und die Deutsche
Verkehrswacht hatten sich daftir eingesetzt.

Ablehnungsgrund Bundesrat

Dass die StVG-Reform im Bundesrat zu-
néchst nicht die erforderliche Mehrheit fand,
kam fir fast alle Beteiligten vollig tiberra-
schend. Hier ist parteipolitisches Kalkl zu
vermuten, beginstigt durch das Abstim-
mungssystem im Bundesrat. Denn eine rela-
tive Mehrheit reicht nicht aus, um eine Ent-
scheidung herbeizufiihren, Enthaltungen
zéhlen als Nein-Stimmen. Gleichzeitig ist es
ublich, dass sich Lander im Bundesrat ent-
halten, wenn in den jeweiligen Koalitionen
der Landesregierungen keine Einigkeit tiber
ein Thema besteht.

Wie absurd die Ablehnung des Bundes-
rates im ersten Anlauf letztlich war, zeigt sich

"3 Zitterpartie beendet

Einhellige Erleichterung in der Fahrrad-
branche nach bangem Warten: Endlich
wurde ein Kompromiss fir die umstrittene
Reform des StraBenverkehrsgesetzes
gefunden, so konnte es am 14. Juni 2024
von Bundesrat und Bundestag beschlossen
werden. Was bringt es?

daran, dass der im Juni gefundene Kompro-
miss dem urspriinglichen Gesetzentwurf recht
nahekommt. Danach musste urspriinglich
die Sicherheit des Verkehrs »beriicksichtigt«
werden. Nun darf sie »nicht beeintrachtigt«
werden. Das liegt nicht weit auseinander.

Interessant dabei: Die ablehnenden Lander
wollten zwar die starkere Betonung der
Verkehrssicherheit, fuhrten dies aber nicht
zurtick auf die (nun immer noch) fehlende
Vision Zero.

Praktischer Nutzen

Der Deutsche Bundesrat formuliert unter an-
derem offiziell so: »Die Anderung des StraRen-
verkehrsgesetzes schafft die Grundlage dafr,
dass Kommunen per Rechtsverordnung neue
Befugnisse tibertragen werden kénnen. Damit
sollen sie mehr Flexibilitdt, etwa bei der Ein-
richtung von Busspuren, Tempo-30-Zonen
und dem Anwohnerparken, erhalten. Der
Einigungsvorschlag verscharft die Anforde-
rungen, die das Gesetz an die entsprechen-
den Rechtsverordnungen und Anordnungen
stellt: Die Sicherheit des Verkehrs ist nicht nur
zu beriicksichtigen, sondern darf nicht beein-
trachtigt werden.«

Der entscheidende Fortschritt ist das Ein-
fugen der Aspekte »verbesserter Schutz der
Umwelt und Gesundheit und die Unterstiit-
zung der stadtebaulichen Entwicklung.

Durch diese drei Ergdnzungen wird der
»Flissigkeit des Verkehrs« einiges an Gewicht
genommen. Denn in der Praxis war genau
diese Vorgabe und ihre extensive Auslegung
ein Hinderungsgrund, den StraRenverkehr im
Sinne einer Mobilitdtswende zu gestalten.

Historische Dimension

Die Bundestagsabgeordnete Swantje Micha-
elsen (B90/Griine), Berichterstatterin fur
StraBenverkehrsrecht und intensiv am politi-
schen Ringen um das neue StVG beteiligt,



sagt dazu im Gesprach mit dem RadMarkt:
»Hier ist uns etwas GroRes gelungen. Die
Novelle des StVG leitet einen Paradigmen-
wechsel im Stralenverkehrsrecht ein. Seit
mehr als hundert Jahren wurde nur die Leich-
tigkeit des (Auto)Verkehrs verfolgt. Nun
endlich konnten Klima- und Umweltschutz,
Gesundheit und stadtebauliche Entwicklung
als neue Hauptziele verankert werden mit
Gestaltungsraumen fir die Kommunen.

Als wir vor zwei Jahren mit der Arbeit an-
fingen, hieR es, die gleichberechtige Bertick-
sichtigung aller Ziele sei verfassungswidrig.
Der neue Rechtsrahmen wird weitreichende
Auswirkungen haben.«

Unverzigliche StVO-Reform

Das Straenverkehrsgesetz gibt im Verkehrs-
recht den grundsétzlichen Rahmen vor, die
StraRBenverkehrs-Ordnung befasst sich mit
der konkreten Ausgestaltung. Daher musste
der Reform des StVG eine der StVO folgen.
Diese wurde am 5. Juli 2024 vom Bundesrat
verabschiedet.

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club
(ADFC) begrtiRt dies grundséatzlich, kritisiert
aber weiterhin die Halbherzigkeit. Bundes-
geschéaftsfihrerin Dr. Caroline Lodemann be-
dauert: »Die Chance auf eine echte Verkehrs-
wende-Novelle wurde leider verpasst.«

Der ADFC kiindigt jedoch Handreichungen
fur die Kommunen an, um die neuen Anwen-
dungsmdoglichkeiten dann schnell bekannt zu
machen. In Kiirze sollen weitere Regelwerke
und Verwaltungsvorschriften angepasst wer-
den, die fur die praktische Umsetzung der
StVO von groRer Bedeutung sind.

Mehr Handlungsspielraum fiir Kommunen
zur zeitgemaRen Verkehrsgestaltung und da-
mit ein Beitrag zur Verkehrswende war auch
Ziel der vor drei Jahren gegriindeten Initiative
»Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten«. Dieser gehdren Stand
29. Juli 1.109 Stadte, Gemeinden und Land-
kreise an, in denen mehr als die Hélfte der
Menschen in Deutschland leben.

Die Reform dirfte Erleichterungen bringen,
aber sie wird auch kompliziert, biirokratisch
und aufwendig bleiben.

Streit um Auslegungen

Natrlich beginnt jetzt der Kampf um die
Deutungshoheit des Gesetzes. In verschie-
denen Stellungnahmen wird deutlich, welche
Themen den Akteuren dabei wichtig sind.
Der ADAC schreibt jedenfalls schon mal:
»Tempo-30-Strecken mussen allerdings ver-
haltnismaRig sein. Auch in Zukunft darf es
bei einer entsprechenden Anordnung nicht
zu Beeintrachtigungen von Sicherheit und
Flussigkeit des Verkehrs kommen.«

Albert Herresthal
kommentiert die
StVG-Reform.

Und: »Ein flichendeckendes Tempo 30 in
Stadten soll es nicht geben.« Der Bundesver-
kehrsminister hatte zuvor schon betont, die
Reform sei kein Freibrief fiir Tempo 30.

Michaelsen sieht noch Folgendes: »Jetzt
stehen neue Ziele im Gesetz, die Grundlage
der Verkehrsplanung werden kénnen. Damit
starken wir Klimaschutz sowie Verkehrs-
sicherheit und verbessern Lebensqualitat -
fir Dreijahrige auf dem Laufrad, Sechsjdhrige
auf dem Schulweg und Senioren, die sich nur
auf einem guten Radweg sicher fihlen. End-
lich steht nicht mehr allein der Autoverkehr
im Mittelpunkt, sondern die Menschen, ihre
Mobilitat und ihre Sicherheit.«

Eine solche Umsetzung wére positiv fir die
Verkehrswende. Zundchst aber muss sich die
Neuausrichtung in den Képfen aller Beteilig-
ten durchsetzen. Dann wird sich in der Praxis
zeigen, wie weit die neuen Gestaltungsmog-
lichkeiten der Kommunen wirklich reichen -
und im Streitfall werden Gerichte das neue
StVG auslegen.

Reaktionen
der Fahrradwirtschaft

Die Verbande der Fahrradbranche sind uni-
sono froh tiber die nun doch beschlossene
Reform. Lodemann vom ADFC hebt in ihrem
Statement die »neuen Moglichkeiten zur
fahrradfreundlichen Gestaltung von Stadten
und Dérfern« hervor, wobei sie zugleich das
fehlende Bekenntnis zur Vision Zero im
Gesetz kritisiert.

Auch der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV)
zeigt sich zufrieden und betont die »deutlich
groReren Handlungsspielrdaume beispiels-
weise fir die Einrichtung von sicherer Fahr-
radinfrastruktur oder der Anordnung von
Tempo 30«.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
(DVR) begriiRt die Reform, vermisst aber
eine Klarstellung im Gesetz, dass die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs fur alle
Verkehrsteilnehmer gelten.

Und der Verkehrsclub Deutschland (VCD)
mahnt, die StVG-Reform kdnne nur Auftakt
fuir weitere Schritte hin zu einer Verkehrs-
wende sein.

Das VCD-Statement spricht einen span-
nenden Punkt an: Gibt es eine Grenze bei der
Verkehrswende oder ist sie ein kontinuier-
licher Prozess? Klar scheint: Noch sind wir
unter den derzeitigen politischen und gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen weit ent-
fernt von einer Verkehrs- oder Mobilitats-
wende. Deshalb ist es richtig und wichtig,
jetzt erste eindeutige Schritte zu gehen.
Alles Weitere bedarf jedoch einer intensiven
gesellschaftlichen und politischen Debatte.
www.lebenswerte-staedte.de
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