Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande

14.01.2025

Stellungnahme zum Entwurf einer Zwolften Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift zur Anderung der Aligemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung

Wir danken fiir die Gelegenheit, Hinweise und Anmerkungen in das Verfahren zur Anderung
der VwV-StVO einbringen zu diirfen. Die Kommunen warten nach der jingsten Novelle von
StVG und StVO auf die notwendigen Anwendungshinweise, um verkehrliche Mafnahmen vor
Ort umzusetzen. Ein zeitnaher Abschluss des Verfahrens ist in unserem Interesse. Kritisch
anmerken muissen wir zu Beginn die deutlich zu kurze Beteiligungsfrist. Sie macht die
notwendige angemessene Bertlicksichtigung wichtiger Praxishinweise und ggf. offener Fragen
seitens vieler Kommunen faktisch unmaglich.

Die jungste StVO-Reform wird von den kommunalen Spitzenverbanden im Grundsatz begriifit,
blieb aber insbesondere bei der Thematik der Verbesserung kommunaler
Handlungsmoglichkeiten bei verkehrlichen Malnahmen deutlich hinter den Erwartungen und
Forderungen der Stadte, Kreise und Gemeinden zurlick. Die Kommunen sind in vielen Punkten
deutlich  weiter und wdren Dbereit, insgesamt mehr Verantwortung bei
strallenverkehrsrechtlichen Anordnungen im Sinne der kommunalen Selbstverwaltung und
ausgewogener Abwagung unter Kenntnis der Situationen vor Ort zu Ubernehmen. Die
Neufassung der VwV-StVO sollte die Spielrdume, die die StVO zuladsst, umfassend
kommunalfreundlich nutzen und hinsichtlich der Anordnungsmaoglichkeiten keine weiteren
blrokratischen und aufwandigen Prifverfahren einfihren.

Der vorliegende Entwurf zur Anderung der VwV-StVO wird grundsatzlich zwar begriiRt, da er
notwendige Hinweise zur Anwendung der neu geschaffenen Handlungsmoglichkeiten der
StVO durch die Kommunen bietet. Allerdings weist der Entwurf in einigen Bereichen noch
Defizite auf, so dass die notwendige Klarheit und Rechtssicherheit aus unserer Sicht noch nicht
in allen Punkten gewahrleistet wird.

Zu Art. 1, Nr. 1 (Zu § 2 StraBenbenutzung durch Fahrzeuge)

Die Formulierungen ,[...] nur, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des
Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fdllen erfordert” und , Der
abziiglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit sein, dass sich zwei
Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kénnen* aus der aktuellen Fassung der VwV-StVO
sollen nach dem Entwurf komplett entfallen.
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Der Wegfall dieser Formulierungen zu Mitbenutzung und Begegnungsverkehr wird von
einem Teil der Kommunen im Sinne einer pragmatischen Radverkehrsplanung fiir sinnvoll
erachtet, denn vielerorts sind aufgrund von Flachenkonflikten keine alternativen
Radverkehrsfiihrungen wie baulich getrennte Radwege oder Radfahrstreifen moglich. Es
bedarf daher auch der flexiblen Moglichkeit, Schutzstreifen auf ldngeren Abschnitten
einzusetzen und den vorhandenen StraBenraum so zu markieren, dass die gegenseitige
Ricksichtnahme gestarkt und Sicherheitsabstande eingehalten werden. Geht man davon aus,
dass der Schutzstreifen den fir den Radverkehr notwendigen Raum markieren soll, ist die
Moglichkeit schmaler Kernfahrbahnen (S. 37) ausdriicklich zu begriiRen. Sie ergibt Chancen
fur den Kfz- und Radverkehr. Die Schutzstreifen diirfen verbreitert werden, die Kernfahrbahn
kann schmaler werden und das bisherige MaB von 4,5 bzw. 5,0 m unterschreiten. Der
Radverkehr darf nach wie vor trotzdem nur Uberholt werden, wenn 1,50 m Abstand
eingehalten werden kdnnen. Das wiirde bedeuten, dass der Kfz-Verkehr ansonsten hinter dem
Radverkehr bleiben muss. Schutzstreifen konnten leichter angeordnet werden, weil bisher
rechtlich hinderliche Argumente gegen den Schutzstreifen entfallen. Umsetzungen nach
niederlandischem Vorbild wiirden damit klinftig auch in Deutschland ermdglicht. Das bietet
die Chance, die Schutzstreifen wesentlich breiter als bisher moéglich zu gestalten. Dadurch
kann das Einhalten des ohnehin bereits vorgeschriebenen Uberholabstandes zwischen Kfz und
Fahrrad unterstitzt werden.

Gleichzeitig gibt es sowohl aus dem Bereich der Strallenverkehrsbehérden wie der
Verkehrsplanung in den Mitgliedskommunen aber auch deutliche Einwande und Bedenken
gegen eine vollstandige Streichung dieser bisherigen Anforderungen. Durch die Streichung
wirde die Anlage von Schutzstreifen nahezu immer moglich, sofern die Mindestbreite der
Schutzstreifen eingehalten wird. Den Belangen des Kfz-Verkehrs wiirde dagegen weniger
Rechnung getragen werden. Dies wiirde auBerdem dazu flihren, dass vermehrt Schutzstreifen
geplant und angeordnet werden, die dann nicht nur ausnahmsweise, sondern regelhaft und
Uber langere Strecken hinweg liberfahren werden, unabhangig davon, ob Begegnungsverkehr
besteht. Es besteht die Sorge, dass dadurch der Schutzstreifen als Schutzbereich insgesamt
entwertet wird.

Die Vorschriften im Sinne Anlage 3 zu § 42 Absatz 2 StVO zu Zeichen 340 Ziffer 2 (,Wer ein
Fahrzeug fiihrt, darf auf der Fahrbahn durch Leitlinien markierte Schutzstreifen fiir den
Radverkehr nur bei Bedarf iiberfahren, insbesondere um dem Gegenverkehr auszuweichen.
Der Radverkehr darf dabei nicht gefdhrdet werden”) konnen diese Nachteile prognostisch
allein nicht verhindern. Dies dirfte nicht im Sinne der Férderung des Radverkehrs und
Erhéhung des subjektiven Sicherheitsgefiihls durch die Trennung der Verkehrsarten sein und
ware insbesondere der Verkehrssicherheit sogar abtraglich. Kritisch wird zudem angemerkt,
dass unklar ist, auf welche neueren Forschungsergebnisse der Referentenentwurf insoweit
verweist. Polizeiliche und straRenverkehrsbehordliche Erfahrungen vor Ort zeigen, dass
Schutzstreifen, die einschlieflich der Kernfahrbahn nicht den Regelmalien entsprechen, dem
subjektiven Sicherheitsempfinden der Radfahrenden abtraglich sind.

Die befiirchteten nachteiligen Wirkungen der Anderung lassen sich ggf. dadurch vermeiden,
dass die bisherigen Anforderungen nicht komplett entfallen, sondern lediglich modifiziert
werden durch Anderung des letzten Halbsatzes: .. und nur, wenn die
Verkehrszusammensetzung eine  Mitbenutzung des  Schutzstreifens durch den
Kraftfahrzeugverkehr nicht regelmdfiqg erfordert”.




Auch beziiglich des Begegnungsverkehrs ware es sinnvoll, den Verzicht auf die ausreichende
Breite der Kernfahrbahn an entsprechend geringen durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarken (DTV) bzw. seltenen Begegnungsverkehr zu kniipfen. Denn bereits heute wird
selbst bei ausreichender Kernfahrbahnbreite die Markierung des Schutzstreifens mit VZ 340
durch Kfz-Fahrende regelmédRig zum Anlass genommen, die linke Markierung als
ausreichenden Uberholabstand zu begreifen, gerade im Falle von Begegnungsverkehr. Durch
den Verzicht auf eine ausreichende Breite der Kernfahrbahn auch bei einer héheren DTV
konnte sich dieses Verhalten noch verstarken und so zu einer Gefahrdung des Radverkehrs
fihren, bzw. die Nutzung von Schutzstreifen durch den Radverkehr weniger attraktiv
gestalten. Zudem ware Begegnungsverkehr kaum noch moglich, sobald Rad- und Kfz-Verkehr
gleichzeitig die Fahrbahn nutzen, bzw. Kfz missten Uber langere Strecken hinter
Radfahrenden herfahren. Dies wird hiufig zu gefahrlichen Uberholmanévern fiihren.

Wir kritisieren ferner die weiterhin vorhandene Einschrankung, dass Schutzstreifen nur
innerhalb geschlossener Ortschaften auf Stralen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von bis zu 50 km/h markiert werden diirfen und fordern eine Offnung fiir ,,Schutzstreifen
auBBerorts”. Diese stellen in bestimmten Fallen und unter naher zu regelnden Einsatzgrenzen
(z.B. gute Einsehbarkeit des Streckenverlaufs, geringe DTV, ausreichende Fahrbahnbreiten,
begleitende Geschwindigkeitsbegrenzungen etc.) eine aus kommunaler Sicht sinnvolle
Ergdanzung fir die Realisierung liickenloser Radnetze dar. Die Alternative ist auBerorts
regelmalig nicht der ausgebaute straRenbegleitende Radweg, sondern ware analog den
Schutzstreifen innerorts aufgrund fehlender Flachenverfiigbarkeit oftmals gar keine
Realisierung von Radinfrastruktur.

Zusatzliche Ergénzung zu Zeichen 220 EinbahnstraBBe: Nach § 45 Abs. 1c¢) StVO sind in Tempo
30-Zonen keine Markierungen wie Schutzstreifen fir den Radverkehr (Zeichen 340) oder
Radfahrstreifen (Zeichen 295) zuldssig. Fiir die Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung
fir den Radverkehr sollte diesbeziiglich eine Ausnahme vorgesehen werden. Haufig sind
entsprechende EinbahnstraBen in Tempo 30-Zonen und die Freigabe auch aufgrund der
Netzbedeutung fiir den Radverkehr sehr wesentlich. Die VwV-StVO sieht in IV. 1. ¢) zu Zeichen
220 vor, dass fiir den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein
Schutzraum angelegt wird. Es sollte klargestellt werden, dass unter diese Schutzraume auch
etwaige Markierungen von Schutz- oder Radfahrstreifen in Tempo 30-Zonen abweichend von
§ 45 Abs. 1c StVO zulassig sind. Dies dient einerseits der Klarheit und Rechtssicherheit und
andererseits auch den mit der StVO-Novelle verfolgten Zielen zu mehr Verkehrssicherheit und
der Forderung der neuen Schutzgiter wie Umwelt- und Gesundheitsschutz durch eine héhere
Attraktivitat der Radverkehrsinfrastruktur. Es besteht auch insofern ein wesentlicher
Zusammenhang mit der aktuellen Anderung, als dass dies auch fiir die neue Rechtsgrundlage
in § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 b) StVO relevant ist und den Anwendungsbereich einschrankt.

Zu Art. 1, Nr. 3,,Zu § 26 FuBgangeriiberwege”

Der Entfall der Formulierung , Fufsgéngeriiberwege miissen ausreichend weit voneinander
entfernt sein; das gilt nicht, wenn ausnahmsweise zwei Uberwege hintereinander an einer
Kreuzung oder Einmiindung liegen” wird begrifSt. Das gilt auch fir den Entfall der
2Verkehrlichen Voraussetzungen” unter Il., die aus dem weggefallenen Nachweis der
qualifizierten Gefahrenlage in der StVO resultieren.



Begriillt wird auch die neue Formulierung , Fufgdngeriiberwege sollten dort liegen, wo der
Querungsbedarf des Fufsverkehrs besteht”. Der Hinweis auf die Richtlinien fiir die Anlage und
Ausstattung von FuRgingeriiberwegen (R-FGU) als Regelwerk lasst darauf schlieRen, dass
nach wie vor bestimmte Verkehrsstirken vorliegen sollten, um die Einrichtung eines FGU als
geeignete Querungshilfe in Betracht zu ziehen und es ebenfalls moglich ist, in begrindeten
Fallen von diesen Verkehrsstarken abzuweichen.

SchlieRlich wird auch der Verweis auf die R-FGU zur Beleuchtung anstelle eines eigenen
Anforderungstextes in der VwV-StVO unterstitzt. Damit sind die bisherigen Einsatzgrenzen —
wenn auch Uber einen Verweis — erhalten und anzuwenden. Beziiglich der technischen
Ausriistung, insbesondere der Beleuchtung am FGU und dessen Umfeld, werden immer
hohere Anforderungen gestellt. Das fiihrt in der Praxis regelmaRig zu Kosten flir einen neuen,
barrierefreien FGU von ca. 200 - 300 T€, die haufig (iber den Kosten einer Lichtsignalanlage
(LSA) liegen. Entsprechend besteht die Forderung, auch die R-FGU schnellstméglich zu
Uberarbeiten, um zu effektiven, aber kostenglinstigeren Lésungen zu kommen.

In der Praxis der StraBenverkehrsbehdrden wird vor Ort haufig die Notwendigkeit gesehen,
Schulwege mit FGU zu sichern, bei denen die verkehrlichen Voraussetzungen bisher nicht
erreicht wurden. Wir schlagen daher vor, auch die besondere Schutzwirdigkeit von
Schulwegen generell als Anordnungsgrund fiir FGU in der VwV-StVO aufzunehmen, sofern
sonstige verkehrsrechtliche Belange nicht entgegenstehen.

Die einzuhaltenden Mindestsichtweiten sind in der R-FGU vorgegeben und zu beachten, auch
wenn auf die R-FGU nur noch als Regelwerk ,,hingewiesen” wird.

Weitere Fragen und Vorschlige aus der Mitgliedschaft zu FGU:

Zu | 3: Gilt ein Radfahrstreifen auch als ,ein Fahrstreifen"? Wenn ja, bedeutet das, dass
Radfahrstreifen nicht bis an den FGU herangefiihrt werden diirfen? Das wiére aber sinnvoll
und eine entsprechende Konkretisierung hilfreich.

Zu | 5: Besser formulieren ,lUber Radverkehrsanlagen", weil hier nicht (nur) der bauliche
Radweg im Seitenraum gemeint sein kann, sondern v.a. auch Radfahrstreifen /Schutzstreifen
auf der Fahrbahn.

Zu 1l 2: Besser: ,,aus Griinden der Verkehrssicherheit sinnvoll sind"

Zu Il 4: besser: ,Stellen, an denen pulkartig auftretender FuBverkehr zu erwarten ist, z.B.
Schulen, Kindergarten, Werksausgéange”.

Zu Art. 1, Nr. 4 ,,Zu § 29 UbermiRige StraBenbenutzung”

Durch Art. 1 Nr. 4 c) soll die Verwaltungsvorschrift zu Absatz 5 GroBraum- und/oder
Schwerverkehr in Nummer VI 2 Buchstabe b/Rdnr. 122 betreffend die Begleitung durch
Verwaltungshelfer neu gefasst werden. Es wird fiir erforderlich gehalten, dabei auch naher zu
konkretisieren, welche Qualifikationen ein Verwaltungshelfer erfillen muss, z.B. mindestens
einen MVAS-Nachweis.



Zu Art. 1, Nr. 9,,Zu den §§ 39 bis 43 Allgemeines liber Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen”

Zu a) Neufassung der Nummer | Rdnr. 5 ,,Die Leichtigkeit aller Verkehrsarten ...”:

Der explizite Hinweis auf die Sicherheit nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer unter Rdnr. 5.
wird ausdricklich begrifRt. Der Begriff ,Leichtigkeit des Verkehrs” ist verkehrsrechtlich
etabliert und in der Rechtsprechung gefestigt. AulRerdem ist inhaltlich nicht die Leichtigkeit
der Verkehrsarten, sondern die ,Leichtigkeit des Verkehrs fiir alle Verkehrsarten” gemeint. Es
sollte anstelle der ,Leichtigkeit aller Verkehrsarten” die Formulierung , Leichtigkeit des
Verkehrs fiir alle Verkehrsarten” gewahlt werden.

Zu a) 2 ,Verkehrszeichen, die lediglich die gesetzlichen Regelungen wiedergeben, sind nicht
anzuordnen.":

Im Kontext des jlingsten Urteils des BVerwG zum Gehwegparken in Bremen vom 09.06.2024
wird in der Urteilsbegriindung unter Ziffer 35 und Ziffer 58 diese Vorgabe in Frage gestellt
(hier: Ausschilderung des Verbots des aufgesetzten Parkens). Es ware sinnvoll, diese aktuelle
Rechtsprechung des BVerwG an dieser Stelle entsprechend in die Anpassung der VwV
einflieRen zu lassen. Die vorgesehene jeweilige Zustimmung der obersten Landesbehoérde
scheint hier nicht zielfihrend und sorgt fiir unnétige blrokratische Hirden. Fallbeispiel fir
eine solche It. VwV uberfliissige Beschilderung sind das Halte-/Parkverbot im Falle der
Abschaffung des langjahrig geduldeten aufgesetzten Parkens oder die Beschilderung des
Durchfahrverbots bei einer Fahrradstrale, die den Autoverkehr ausnimmt und als
EinbahnstraBe ausgewiesen ist. Ohne diese zuséatzliche Beschilderung (Parkverbot/
Durchfahrverbot) wiirde die Anordnung durch 90% der Verkehrsteilnehmenden /der bisher
tolerierten Parkenden missachtet.

Zu Art. 1, Nr. 13 ,,Zu Zeichen 230 Ladebereich”

Die gewahlte Formulierung ,,Die Anordnung des Zeichens ist insbesondere dort in Betracht zu
ziehen, wo damit zu rechnen ist, dass zum Zweck des Be- oder Entladens (gewerblicher und
privater Art einschliefSlich Kurier-, Express- und Paketdiensten) in zweiter Reihe oder auf
Fldchen des Fuf3- oder Radverkehrs oder sonst in unzuldssiger Weise gehalten oder geparkt
wird.”) konnte den Anschein erwecken, dass rechtswidriges Parken in zweiter Reihe oder auf
Geh- und Radwegen mit dem Verkehrszeichen legalisiert werden soll. Dies wird aus Griinden
der Verkehrssicherheit und der Leichtigkeit des Verkehrs ausdricklich abgelehnt.

Daher schlagen wir folgende Formulierung vor:

,Die Anordnung des Zeichens ist insbesondere dort in Betracht zu ziehen, wo aufgrund des
hohen Parkdrucks damit zu rechnen ist, dass ohne entsprechende Anordnung zum Zweck des
Be- oder Entladens (gewerblicher und privater Art einschliefSlich Kurier-, Express- und
Paketdiensten) in zweiter Reihe oder auf Fléchen des Fuf3- oder Radverkehrs oder sonst in
unzuldssiger Weise gehalten oder geparkt wiirde, und wenn fiir den Ladebereich ausreichend
geeignete Fldchen am rechten Fahrbahnrand oder auf dem Seitenstreifen bereitgestellt
werden kénnen.”




Im Klammerzusatz in dem Satz unter lll./Rdnr. 3 (,,Der Ladebereich kann markiert werden (z.B.
durch die Grenzmarkierung, Zeichen 299)“) wird eine Parkflachenmarkierung als Beispiel fiir
zielfihrender angesehen. Eine Grenzmarkierung verlangere, verkiirze oder bezeichne
vorhandene Halte- oder Parkverbote. Zur Verlangerung von Beschilderungen werde diese
nicht bzw. nur extrem selten verwendet, bspw. wenn sich ein Ende-Schild nicht aufstellen
lasst. Regelhaft straBenverkehrsbehordlich angeordnet wird das Zeichen 299 zum Verkirzen
oder Verlangern eines bestehenden Halt- oder Parkverbots (z.B. als Ergdnzung zu Zeichen 224
oder neben abgesenkten Bordsteinen). Die standardmaRige Markierung eines Ladebereichs
mit Zeichen 299 stehe im Widerspruch zu anderen Vorgaben der VwV-StVO. Beispielhaft sei
die Fundstelle ,,Zu Zeichen 299“ Rdnr. 2 Il. Satz 3 genannt: ,,Die Markierung ist nicht an Stellen
anzuwenden, an denen sich Halt- und Parkverbote sonst nicht durchsetzen lassen.” Da
Ladezonen/ Ladebereiche im innerstadtischen Bereich von GroRstadten stark frequentiert
und haufig durch Falschparker belegt sind, kann regelhaft davon ausgegangen werden, dass
sich das Halt- und Parkverbot in Ladebereichen ohne Markierung nicht durchsetzen lasst im
Sinne der vorgenannten Vorschrift. Das Beispiel Grenzmarkierung sollte entsprechend nicht
genannt werden. Alternativ sollten die Regelungen der VwV-StVO zu Zeichen 299 angepasst
werden.

Zu Art. 1, Nr. 15 ,,Zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn und Ende einer Fahrradstral3e”

Die Klarstellung, dass gestiitzt auf die neuen StVG-Ziele (Umwelt/Klima, Gesundheit und
Stddtebau) auch FahrradstraBen angeordnet werden koénnen und auch flankierend
Anordnungen zur effektiven Unterbindung von Durchgangsverkehr im Zuge von
FahrradstralRen erfolgen konnen, wird begriif3t.

Kritisch wird gesehen, dass anderer Fahrzeugverkehr in der Regel nur durch ,, Anlieger frei“ (ZZ
1020-30) zugelassen werden soll. Die verdnderte Formulierung schrankt die Zulassung
anderer Verkehrsarten sprachlich unnétig ein bzw. erhéht den Begriindungsaufwand bei der
Zulassung anderer Verkehrsarten. Wir schlagen daher vor, bei der bisherigen Formulierung zu
bleiben.

Aus dem Mitgliedsbereich wird der Wunsch formuliert, in die VwV-StVO aufzunehmen, dass
bei zugelassenem Kfz-Verkehr in der FahrradstrafRe Parkstande zu markieren sind. Neben dem
positiven Aspekt, den Fahrradverkehr damit zu schitzen und zu unterstiitzen, indem die
Grenzen der Markierungen eingehalten werden miissen, ware dies auch ein Vorgriff auf eine
Konkretisierung zum Parken in der StVO zu VZ 244.1 StVO.

Die zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn und Ende einer FahrradstraBe vorgesehenen
Anderungen im Hinblick auf die Zulassung von anderem Verkehr aber auch den Bezug zur
neuen Anordnungsgrundlage in § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 StVO sollten auch fiir die Fahrradzone
entsprechend (ibernommen werden.

Zu Art. 1, Nr. 16 ,,Zu Zeichen 245 Bussonderfahrstreifen”

Bussonderfahrstreifen sollten, ihrem Namen entsprechend, vorrangig der OPNV-
Beschleunigung dienen und nicht mittels zusatzlicher Ausnahmen aufgeweicht werden.



Die nun vorgeschlagenen Anderungen sind umfianglich und lassen kiinftig groBen Spielraum
fir stidtebaulich geplante bzw. aus Klima-/Umweltschutzgrinden angelegte
Bussonderfahrstreifen bei der Aufteilung der vorhandenen Verkehrsflachen. Es wird nicht
mehr auf eine ausreichende Anzahl an 6ffentlichem Personennahverkehr im ausgewogenen
Verhaltnis zum Verkehrsablauf abgestellt. Es reicht kiinftig aus, ein verkehrsplanerisches
Gesamtkonzept zu entwerfen, aus welchem hervorgeht, welche Verkehrsart oder welcher
Umweltgedanke stadtebaulich gefordert werden soll. Dadurch werden die Voraussetzungen
fir die Anordnung von Bussonderfahrstreifen sowohl im gefahrbezogenen Bereich der
Betrachtung (Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs), als auch {iber die neuen
Anordnungsgriinde in § 45 Absatz StVO deutlich abgesenkt. Dies wird begriBt. Allerdings fihrt
dies zu einer Verlagerung eines Geschafts der laufenden Verwaltung (Anordnung) in eine
Angelegenheit des Gemeinderats (Konzept) und verursacht neuen biirokratischen Aufwand.

Bei den Bussonderfahrstreifen, S. 11ff. / zu VZ 245“ wird ausdricklich begriiRt, dass die
bisherige Grundvoraussetzung von mind. 20 Bussen je Spitzenstunde entfallen ist.

Geregelt werden sollte auch die Alternative: ,Radfahrstreifen — Bus frei": In der Praxis fordert
die Anlage eines ,Radfahrstreifen — Bus frei" den Busverkehr, da es dem Busverkehr
ausdricklich erlaubt/ermoglicht , Radverkehr auRerhalb der Radfahrstreifenmarkierung mit
dem gesetzlich geforderten Mindestliberholabstand zu Uberholen. Auf
»Bussonderfahrstreifen — Rad frei" ist hingegen rechtlich umstritten, ob der Busverkehr den
Sonderfahrstreifen zum Uberholen verlassen und den Breitstrich iberfahren darf. Er wire bei
negativer Auslegung gezwungen, hinter dem Radverkehr zu bleiben. Hier besteht
Klarstellungsbedarf.

Zu Art. 1, Nr. 19 ,,Zu Zeichen 274 Zulassige Hochstgeschwindigkeit”

Zu Zeichen 274 wird eine Neufassung von Rdnr. 12/Nr. X der Verwaltungsvorschrift angeregt,
um eine bessere Vereinbarkeit von kommunaler Larmschutzplanung nach § 47d Abs. 1
BImSchG und deren Umsetzung in verkehrsrechtlichen Anordnungen zu gewahrleisten
(Erganzung gegeniiber der geltenden Fassung durch Kursivdruck und Unterstreichung
hervorgehoben):

»,Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Grinden des Larmschutzes diirfen nach Maligabe der
Richtlinien fir straenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutzrichtlinien — StV) oder nach Mafgabe der Ldrm- und Luftreinhalteplanung die nach
den Vorgaben des Bundes-Immissionsschutzgesetzes zur Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und
Bekdmpfung von Umgebungsldrm (ABl. EG Nr. L 189 S. 12) aufgestellt worden sind,
angeordnet werden.”

Derzeit besteht die Problematik, dass die von kommunaler Seite aufzustellenden
Larmaktionspldne auf einer Immissionsprognose basieren. Die Methodik dieser Prognose ist
im Gesetz zur Umsetzung der EU-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdampfung von
Umgebungslarm sowie der 34. BImSchV festgelegt (seit 2022 ,,Methodik BUB“). Die geltende
Fassung der Ziffer 12 zu Zeichen 274 enthalt zwar den Zusatz ,Zur Larmaktions- und
Luftreinhalteplanung siehe Bundes-Immissionsschutzgesetz”. Es fehlt aber eine Festlegung,
dass aufgrund dieser Planungen auch Anordnungen einer Geschwindigkeitsbeschrankung



ergehen konnen. Vielmehr legt Rdnr. 12 fest, dass die Anordnung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung nur — also ausschlieflich — nach der Richtlinie fir
stralenverkehrsrechtliche MaBBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutzrichtlinien StV) erfolgen darf. Diese verweist hinsichtlich der Methodik
unverandert auf die RLS-90, die nicht nur veraltet ist (Anm.: Im Anwendungsbereich der 16.
BImSchV gilt die RLS-19), sondern auch einen anderen methodischen Ansatz verfolgt: Die
Methodik BUB geht von flachenmaRigen Ausbreitungszenarien, die RLS-90 stellt auf konkrete
Immissionsorte ab. Um der VwV-StVO zu entsprechen, misste die planende Gemeinde daher
in Umsetzung der Larmaktionsplanung jeweils noch ein Gutachten nach der RLS-90 erstellen
lassen. In der Folge kénnen die Immissionsberechnungen aus Larmaktionspldanen nicht 1:1 in
verkehrsrechtliche Anordnungen umgesetzt werden. Daraus abgeleitet ergeben sich
Rechtsunsicherheiten betreffend die Bindungswirkung des & 47 Abs. 6 BImSchG. Die
Rechtsprechung ist hier uneinheitlich. Diese Problematik lieRe sich durch eine entsprechende
Neufassung von Rdnr. 12 auflésen.

Zu Art. 1 Nr. 19 b — ,,Zu Zeichen 274 Zuldssige Hochstgeschwindigkeit, Nr. XI/Rdnr. 13, 13 a
und 13 b“

Die Nummer Xl, Rdnr. 13 ,zu Zeichen 274 Zuladssige Hochstgeschwindigkeit” wird im Entwurf
der VwV-StVO neu gefasst und die Rdnr. 13a und 13b werden neu eingefiigt. Dabei werden in
den Rdnr. 13a und 13b die Voraussetzungen aus der Rdnr. 13 teilweise wiederholt. Dies ist
nach unserer Auffassung nicht erforderlich, da sowohl fiir den hochfrequentierten Schulweg
als auch fur den unmittelbaren Bereich von FuRgangeriiberwegen die Rdnr. 13 ebenfalls zu
beachten ist. Insofern wird durch die wiederholenden Ausfiihrungen in den Rdnr. 13a und 13b
die bereits umfangreiche Verwaltungsvorschrift unnotigerweise ,aufgeblaht”.

Darlber hinaus verkennen die Rdnr. 13 und 13 a (,,.... ist... in der Regel auf Tempo 30 km/h zu
beschrinken”) die Normstruktur und den rechtlichen Gehalt des § 45 StVO und verengen in
unzulassigerweise den Ermessensspielraum, den die Verkehrsbehorden bei ihren
verkehrsrechtlichen Anordnungen nach der StVO haben: Als Grundnorm raumt § 45 Abs. 1 S.
1 StVO den Verkehrsbehorden Ermessen ein (,konnen”). Dieses Ermessen wird durch § 45
Abs. 9 S. 1, 2, 3 StVO dahingehend eingeschrankt, dass zusatzlich die dort genannten
Voraussetzungen erfillt sein missen, bevor regelnd eingegriffen werden darf. Werden diese
zusatzlichen Voraussetzungen erfillt, steht die Entscheidung zu einer behordlichen
Intervention erneut im behordlichen Ermessen, es besteht grundsatzlich keine
Anordnungspflicht. Fiir die in § 45 Abs. 9 S. 4 StVO genannten Einrichtungen/Ortlichkeiten,
deren Katalog mit der Novelle 2024 teilweise erweitert wurde, enthélt die StVO wiederum
eine ,Rlackausnahme” (,Satz 3 gilt nicht...”), d.h. die zusatzlichen tatbestandlichen
Voraussetzungen der § 45 Abs. 9 S. 1, 2, 3 StVO miussen nur in Teilen erfiillt werden. Jede
verkehrliche Anordnung steht dabei als Kann-Regelung unverdandert im behordlichen
Ermessen. Indem die Rdnr. 13 und 13a versuchen, die Kann-Regelung des § 45 StVO in eine
Soll-Bestimmung zu andern (,ist... in der Regel... zu beschrdnken”), greifen sie insofern
unzuldssig in den Ermessensspielraum der Behdrden ein.

In Rdnr. 13 Satz 2 (,Dies gilt auf klassifizierten Straen (Bundes-, Landes- und KreisstraRBen)
sowie auf weiteren Vorfahrtstralen (Zeichen 306).”) ist — wie in der bisherigen Fassung der
Verwaltungsvorschrift — ein ,insbesondere” zu erganzen, um klarzustellen, dass es sich nicht
um eine abschliefende Aufzahlung handelt und sich die Anordnungsbefugnisse nicht auf diese



Bereiche beschranken, sondern auch flir GemeindestralRen gelten, die keine Vorfahrtsstrallen
sind. Das Gleiche gilt fir die Definition des Begriffs ,Spielplatz” in Rdnr. 13 Satz 10: Der
Verweis auf die Bauordnungen der Lander (S. 16, oben) mag im Einzelfall ein sinnvoller
Anknlpfungspunkt sein, allerdings miissen auch andere, vergleichbar genutzte Spielorte von
Kindern auRerhalb der Definition der Landesbauordnungen die Méglichkeit zur Beschrankung
der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h eréffnen: Insofern sollte auch hier ein ,,insbesondere”
in die Allgemeine Verwaltungsvorschrift aufgenommen werden, um eine entsprechende
Offenheit der Voraussetzungen zu erreichen.

Bei der Anordnung von Tempo 30 im unmittelbaren Bereich von an StralRen gelegenen
bestimmten Einrichtungen bedarf es nach Rdnr. 13 weiterhin eines direkten Zugangs zur
Strale. Dies flihrt immer wieder zu Unverstandnis und im Ergebnis dazu, dass Tempo 30
wegen eines Zugangs in der NebenstralRe nicht angeordnet werden kann. Die StVO spricht
selbst nur davon, dass die Einrichtung (z.B. Krankenhaus) im unmittelbaren Bereich der StraRe
sein muss. Die in der VwV-StVO genannte Einschrankung ist daher unnétig und nicht
sachgerecht. Ausreichend wdre aus unserer Sicht im Sinne einer Erleichterung der
Anordnungsmaoglichkeit, dass die Einrichtung selbst an der Stralle anliegt und sich der Zugang
an der StraRe oder an einer anliegenden kreuzenden oder einmiindenden StraRe befindet.
Kurzgefasst: die Gefahr z.B. flir Bewohner von Pflegeheimen besteht genauso, wenn der
Eingang knapp um das Eck ist wie, wenn der Eingang direkt an der StralRe ist. Vorgeschlagen
wird eine bessere Formulierung: ,an StralRen gelegenen sensiblen Einrichtungen, wie z.B.
Kindergarten..." oder ,,an StralRen gelegenen Einrichtungen mit Quell-/Zielverkehr besonders
vulnerabler Personengruppen, wie z.B. Kindergarten...".

Die novellierte StVO sieht in § 45 Abs. 9 S. 3 Nr. 6 StVO vor, dass Tempo 30 nunmehr auch
entlang , hochfrequentierter Schulwege” angeordnet werden kann. Als , hochfrequentiert”
soll dabei nach Rn. 13a/Nummer XI des Entwurfs der VwV-S5tVO zu Zeichen 274 ein Schulweg
gelten, ,der im Rahmen einer Schulwegplanung oder im Rahmen einer modellhaften
Betrachtung durch die zustdndige Schule, StralRenverkehrsbehorde und ggf. Polizei und
StralRenbaubehorde als Hauptschulweg eingestuft wurde.”

Der Versuch einer Normkonkretisierung durch ,,Hauptschulwege” wird als unzureichend und
wenig praxistauglich angesehen, denn letztlich wird der unbestimmte Rechtsbegriff
,hochfrequentierter Schulweg” lediglich durch einen anderen unbestimmten Rechtsbegriff
(,Hauptschulweg”) ersetzt, fiir den es keine bundesweit giiltige Definition gibt und der nicht
als sachgerechter Anknipfungspunkt angesehen wird.

Nach unserer Kenntnis gibt es landerseitig keine flaichendeckenden oder gar einheitlichen
Vorgaben zur Erstellung von Schulwegepldnen. Entsprechend existieren solche Plane in
vielen Fallen nicht. Wo vorhanden, sind sie teils sehr unterschiedlich und verfiigen
Ublicherweise nicht Uiber Einstufungen als ,,Hauptschulweg®. Gebrduchlich sind Einstufungen
als ,,gewohnliche Schulwege” oder ,,empfohlene Schulwege”, wobei letztere oftmals alle nicht
als besonders unsicher geltenden Gehwege erfassen. Die Schulwegeplane enthalten fir alle
im Schulbezirk bestehenden Wohngebdaude empfohlene Schulwege vom jeweiligen
Wohngebaude bis zum Haupteingang des Schulgrundstiicks. Diese empfohlenen Schulwege
verlaufen im Regelfall auf Gehwegen, sind befestigt und beleuchtet. Die Fahrbahnquerungen
werden ausschlieBlich an sicheren Querungsstellen innerhalb von geschwindigkeits-
beschrankten Zonen oder Strecken, an Fullgdngeriiberwegen oder Lichtzeichenanlagen
empfohlen. Eine Einstufung des gesamten Weges oder Teilen davon als , Hauptschulweg”
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erfolgt Ublicherweise nicht. Im Netz der empfohlenen Schulwege erhoht sich die
Frequentierung der jeweiligen Wege zumeist mit der Abnahme der Entfernung zur Schule. Ab
wann der betreffende Weg als , hochfrequentiert” eingestuft werden kann/soll, erklart sich
im Entwurf der VwV-StVO nicht. Einheitliches Verwaltungshandeln kann so nicht
gewadhrleistet werden, da keine objektiven Kriterien fir die Einstufung angegeben werden.
Wirden alle Wege dieser Kategorien aus Schulwegpldnen als hochfrequentierter Schulweg
ausgewiesen, kame dies in manchen Stiadten und Gemeinden einem nahezu
flachendeckenden Tempo 30 gleich, was weder vom Verordnungsgeber noch vor Ort gewollt
ist. Inwiefern ,empfohlene Schulwege” dabei die tatsachliche Frequentierung wiedergeben,
erscheint zudem hochst fraglich.

Der Begriff ,Hauptschulweg” wirde daher in der Praxis zu erheblichen
Auslegungsschwierigkeiten flihren. Selbst der vom BASt herausgegebene Leitfaden
»Schulwegplane leichtgemacht — 3. aktualisierte Auflage” enthalt lediglich an einer Stelle den
Hinweis: Es kann sinnvoll sein, ,,Hauptschulwege” zu empfehlen. Eine Abgrenzung zu einem
empfohlenen Schulweg ist auch dort nicht erkennbar.

Die Auslegung des Begriffs ,hochfrequentierter Schulweg” ist offener zu gestalten, zumal es
gerade bei groBeren Schulstandorten zahlreiche hochfrequentierte Schulwege durch
tatsachlich vorhandene Schiilerstrome (Pulks) auf mitunter zu engen Gehwegen geben kann.
Von daher sollte nicht nur die Abhangigkeit zu den Schulwegplanen aufgefiihrt werden. Es
braucht die Moglichkeit der ,tatsdchlichen" Betrachtung und nicht nur den Bezug auf eine
Schulwegplanung und eine modellhafte Betrachtung. Letztlich ergibt sich die Notwendigkeit
einer tatsachlichen Betrachtung der ortlichen Verhaltnisse bereits aus der Tatsache, dass
stralenverkehrsrechtliche Anordnungen stets Einzelfallentscheidungen sind. Reine
Schulwegplanungen zielen auf sichere Wegeverbindungen moglichst nicht direkt an stark
befahrenen StralRen ab. Eine Anordnung von einer Geschwindigkeitsreduzierung nur auf Basis
einer Planung ohne Betrachtung der konkreten ortlichen Situation, bei der die Wegefiihrung
beispielsweise 20m von der StralRe abgesetzt hinter Hecken verlauft, wiirde auch nicht mit
den Vorgaben zur vereinfachten Anordnung von Tempo 30 bei sensiblen Einrichtungen mit
der Vorgabe eines direkten Zugangs zusammenpassen.

Die Begrifflichtkeit ,hochfrequentiert” erfordert nach dem Wortlaut eine Anknlpfung an
Zahlen, weshalb im Rahmen der ortlichen Betrachtung im Hinblick auf die Darlegungslast der
StralRenverkehrsbehérden eine Zahlung/Schatzung notwendig ist. Eine starre numerische
Festlegung von Mindestzahlen lehnen wir dabei ab. Es muss eine Einordnung und Bewertung
anhand der 6rtlichen Verhaltnisse moglich sein. Dies konnte ggf. durch folgende Formulierung
erreicht werden: , Hochfrequentiert ist ein Schulweg insbesondere, wenn dieser im Rahmen
einer Schulwegplanung oder im Rahmen einer modellhaften Betrachtung durch die zusténdige
Schule, Strafsenverkehrsbehérde und ggf. Polizei und Strafenbaubehérde ein gesteigertes
Schiileraufkommen aufweist. Es sind jeweils die értlichen Gesamtumstdnde u.a. im Hinblick
auf das Schiileraufkommen zu wiirdigen.”

Zur Sicherstellung eines moglichst einheitlichen Verwaltungshandelns werden von einigen
Kommunen im Entwurf der Anderungs-VwV Anhaltspunkte/MalRstibe fiir eine konkrete
guantitative Bewertung vermisst.

Mit der Bestimmung von § 45 Abs. 9 S. 3 Nr. 6 StVO sollten die gefdhrliche Querung der
HauptstralSe, die Langsrichtung des frequentierten Weges, der Weg von der Bushaltestelle zur
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Schule (insbesondere Bushaltestelle auf der gegenliberliegenden Strallenseite) und die
Fahrradzufahrt zur Schule gesichert werden, wo dies jeweils erforderlich ist.

Gerade im Zusammenhang mit der Feststellung/Identifizierung von hochfrequentierten
Schulwegen wird bei den zustandigen Behorden ein erheblicher zusatzlicher Erflllungs-
aufwand entstehen. Die im Referentenentwurf enthaltene Aussage, dass die VwV-StVO
keinen zusatzlichen Erflllungsaufwand ausldse, wird insofern ausdriicklich nicht geteilt.

Dem Aspekt der starkeren Verkehrssicherheit durch Tempo 30 entlang hochfrequentierter
Schulwege widerspricht die im Entwurf formulierte Ausnahmemaoglichkeit zugunsten des
OPNV-Linienverkehrs.

Nach der neuen Rdnr. 13 b soll eine Beschriankung auf Tempo 30 km/h an
FuBgdangeriibergangen ,insbesondere dann in Betracht [kommen], wenn die Sichtweiten eine
gute Sichtbarkeit von FulRgangern nicht sicherstellen oder [...]".

Aus der Praxis wird kritisch darauf hingewiesen, dass diese neue Formulierung in einem
direkten Widerspruch zur geltenden R-FGU 2001 steht. Danach erfordert die Anordnung eines
FuRgingeriibergangs (FGU) zwingend immer ausreichende Sichtbeziehungen zwischen
FuRganger und Fahrzeugfiihrer. Bei Tempo 50 km/h wird eine Erkennbarkeit des FGU aus 100
Metern bzw. die Sichtweite auf/von den Warteflachen aus 50 Metern gefordert. Selbst bei
Tempo 30 km/h darf ein FGU nur angeordnet werden, wenn eine Erkennbarkeit aus 50 Metern
sowie eine Sichtweite auf die Warteflachen von 30 Metern nachgewiesen ist, andernfalls ware
die Anordnung des FGU rechtswidrig (R-FGU Nr. 2.2 Abs. 1 und 2). Die neue Formulierung in
der VwV zur Anordnung von Tempo 30 birgt insofern die konkrete Gefahr, dass trotz
schlechter Sichtbeziehungen zusammen mit Tempo 30 km/h FGU angeordnet werden, die
eine falsche Sicherheit vermitteln und im Ergebnis zu einer Verschlechterung der
Verkehrssicherheit der FuBginger fiihren. Die VwV-StVO sollte insofern auf die R-FGU
verweisen und klarstellen, dass die Mindestsichtweiten fiir Tempo 30 km/h zu beachten sind.

Zu Art. 1, Nr. 35 ,,Zu § 43 Verkehrseinrichtungen (Anlage 4)“

Hier wird darauf hingewiesen, dass auf die alte Richtlinie RSA Bezug genommen wird. Es gibt
jedoch bereits die RSA 21. Redaktioneller Hinweis: RSA = ,Richtlinien fir die
verkehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen an Straflen" (es fehlt das Wort
yverkehrsrechtliche” der RSA 21).

Zu Art. 1, Nr. 37 ,,Zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen”

Zu Art. 1, Nr. 37 a) bb) Nummer VIl (neu)

zu Rdnr. 14a (“Wenn Beschrénkungen des Verkehrs gemdfs § 45 StVO Absatz 1 Nr. 7 (Umwelt-
/Klimaschutz,  Gesundheitsschutz,  stddtebauliche  Entwicklung) zur Bereitstellung
angemessener Flédchen fiir Rad- und FufSverkehr vorgenommen werden sollen, muss ein
planerisches Gesamtkonzept vorliegen.”) wird begriiRt, dass das Gesamtkonzept auch fir
Teilaspekte (z.B. Klimaschutz) oder Teilgebiete oder als integratives Gesamtkonzept lber alle
oder mehrere Teilaspekte aufgestellt werden kann.
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zu Rdnr. 14c (Die Beriicksichtigung der Leichtigkeit des Verkehrs erfordert eine Abwdgung der
Straflenverkehrsbehérde. Dabei sind Nachteile fiir bestimmte Verkehrsarten ggf. in Kauf zu
nehmen.)

Die Intention der VwV ist sehr zu begriiBen. Somit ist die Gewahrleistung der Leichtigkeit des
(motorisierten) Verkehrs bei Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit nicht mehr vorrangiges
Ziel verkehrsplanerischer MaRBnahmen.

zu Rdnr. 14d: (Im Einzelfall sollen die Strafsenverkehrsbehérden auch ohne ein unter Rdnr. 14a
gefordertes Gesamtkonzept MafSnahmen gemdf3 § 45 Absatz 1 Nr. 7 StVO anordnen diirfen).

Auch die Formulierung, dass es den StralRenverkehrsbehdorden unbenommen bleibt, im
Einzelfall auch ohne ein solches Konzept, abweichend davon oder erganzend dazu
Anordnungen nach § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 zu treffen und dies , mit vertretbarem
Aufwand” geschehen soll, findet ausdriicklich unsere Unterstiitzung. Wir begriiRen, dass ein
gutachterlicher Nachweis in der Regel nicht erforderlich ist.

zu Rdnr. 14e: Zur , Bereitstellung angemessener Fléchen fiir den Rad- und FufSverkehr”.

Wir bitten in der beispielhaften Aufzdhlung in Rdnr. 14e/Nr. 4 zu erganzen: ,... und
verkehrsberuhigten Geschdftsbereichen (VZ 274)".

In diesem Kontext scheint auch eine Erwdhnung der Beschrankung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit (Tempo 30-Zone oder Streckengebot) als MaRnahme sinnvoll, da
hierdurch auch dem ldngs fahrenden Radverkehr und dem querungswilligen FuBverkehr die
sichere Nutzung von Flachen erméglicht wird.

Gemal der Neufassung der VwV-StVO sind Flachen ,angemessen”, wenn sie den technischen
Regelwerken entsprechen. Das ist aus unserer Sicht zu restriktiv gedacht. Erganzt werden
musste aus unserer Sicht: ... und dem jeweiligen Verkehrsbedarf gerecht werden”.

Zu begriiRen ist die Ausfiihrung, dass auch ,ergédnzende Anordnungen zur Sicherstellung der
Funktion der Verkehrsfliche” moglich sein sollen. Diese wirden dann insbesondere
Bevorrechtigungen an Knotenpunkten, beim Queren von StralRen oder zum Schutz gegen das
Fahren oder Parken auf diesen Flachen umfassen.

Zur Bereitstellung von Flachen fiir den Rad- und FuBverkehr werden FGU nicht ausdriicklich
genannt. Da zumindest streitanfallig erscheint, ob diese unter ,,alle Gibrigen Anordnungen von
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen, durch die Flachen auf 6ffentlichen StraRen
alleine oder vorrangig dem FuR3- oder Radverkehr zugewiesen werden” umfasst sind, sollten
auch FGU ausdriicklich in die Beispielaufzihlung aufgenommen werden.

Aus dem Mitgliedsbereich wird allerdings auch die sehr komplexen Regelungen zur
Flachenbereitstellung fiir den Rad- und FuBverkehr durch die unterschiedlichen
Anordnungstypen kritisiert, wobei der Vorbehalt des StraBenrechts, insbesondere das ggf.
bestehende Erfordernis einer stralBenrechtlichen Teileinziehung, zu beachten ist und die
Benutzungspflicht nicht von der Anordnung erfasst ist. Entsprechend werden Probleme
beziiglich der Anordnung von Radfahrstreifen gesehen, die stets mit einer Benutzungspflicht
nur aus Verkehrssicherheitsgriinden verbunden sind. Bzgl. Fahrradzonen sollte im Sinne der
Einheitlichkeit der Rechtsordnung eine Klarstellung erfolgen, das die Vorgaben zur
Spezialvorschrift zu dieser MaBnahme in § 45 Abs. 1i StVO (keine StraRen des Uberortlichen
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Verkehrs, keine Lichtsignalanlagen, keine benutzungspflichtigen Radwege usw.) auch zu
beachten sind, wenn eine Anordnung auf Basis von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 StVO erfolgt. Bei
verkehrsberuhigten Bereichen braucht es allein fiir die Akzeptanz bei den
Verkehrsteilnehmenden eine planerische Umgestaltung. Ebenso verhdlt es sich bzgl.
FuBgdngerzonen, wo weiterhin eine stralenrechtliche Widmungsanderung erforderlich ist.
Bei einer entsprechenden Widmungsanderung kann eine Anordnung im Hinblick auf die
Voraussetzungen letztlich deutlich einfacher (iber die bisherige Rechtsgrundlage § 45 Abs. 1b
Satz 1 Nr. 3 StVO erfolgen als iber die neue Vorschrift des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 StVO.
Insofern ist die FuRgangerzone als Anwendungsfall von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 7 StVO zu
Uberdenken. Insgesamt ist hinsichtlich der Bereitstellung von straBenverkehrsrechtlich
angeordneten Flachen fir den Fullverkehr fiur die Kommunen insgesamt durch diese
Vorschrift nur bedingt Mehrwert ersichtlich.

Die VWV zu Rdnr. 14e ist eine der drei Stellen, an denen die neu im StVG verankerten
Schutzgiitern kommentiert werden. Dabei werden in der VwV zwei Aspekte in der
Kommentierung vermisst: Es fehlt eine Definition, was unter Umweltschutz sowie unter den
Gesundheitsbegriff im Sinne der neuen Rechtsgrundlagen fallen soll. Es wird lediglich
ausgefiihrt, was zum Schutz beitragen kann. Es gibt keine Ausfihrungen zur
abwagungsrelevanten Tatbestandsvoraussetzung ,keine Beeintrachtigung der Sicherheit des
Verkehrs”. Diesbezliglich ware etwa eine Klarstellung wiinschenswert, dass durchaus fiir
einzelne Verkehrsarten nicht zwingend die sicherste aber objektiv dennoch sichere
Verkehrsfiihrungen zu wahlen sind, wenn dies in der Gesamtheit fir alle Verkehrsarten die
ausgewogenste und gerade im Hinblick auf die besonders schiitzenswerten Verkehrsarten
FuB- und Radverkehr die sicherste Variante darstellt.

Zu Art. 1, Nr. 37 a) dd) Nummer X
zu bbb)

Uber die auf den Seiten 23 ff. des Entwurfs der VwV-StVO vorgesehenen Anderungen zur
Sonderparkberechtigung fiir Bewohner stadtischer Quartiere hinaus sollten aus Sicht einiger
Mitgliedskommunen auch die prozentualen Vorgaben fiir den Anteil von
Bewohnerparkbereichen zu Tag- und Nachtzeiten (50% bzw. 75%) gestrichen werden.
Dadurch wirden sich fir Kommunen weitergehende Handlungsspielrdume ergeben. Eine
ausreichende  Verfligbarkeit  von Besucherstellplatzen, Behindertenstellplatzen,
Ladebereichen etc. ist immer eine Frage der VerhaltnismalRigkeit und muss Bestandteil von
planerischen (im Rahmen Parkraumkonzepts) und straRenverkehrsrechtlichen Abwdgungen
sein. Alternativ sollte zumindest eine ausdrickliche Abweichungsmdglichkeit von den
Prozentvorgaben bei Vorliegen eines Parkraumkonzepts aufgenommen werden, welche
vielerorts im Zusammenhang mit autoreduzierten Gebieten erarbeitet werden.

zu hhh)
Die VwV soll die durch die Biirokratieentlastungsverordnung im § 46 StVO eingefiihrte

Ausnahme von der Auslegung des Bewohnerparkausweises kommentieren, mit dem ein erster
Schritt fir die anstehende digitale Parkraumiiberwachung getan wurde.
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Nach § 46 StVO verfligen die zustandigen Behorden allerdings nur tGber die Méglichkeit zum
digitalen Ausstellen von Bewohnerparkausweisen und Ausnahmegenehmigungen. Bislang
keine Rechtsgrundlage gibt es in der StVO allerdings fiir eine digitale Kontrolle (insb. durch
Fahrzeuge, welche die Kennzeichen der parkenden Pkw erfassen). Der Entwurf der VwV-StVO
erwahnt nun, dass es fiir eine digitale Kontrolle der Einwilligung der Antragsteller bedarf.
Nach DSGVO Art. 6 Abs. 1 Buchstabe e) ware diese jedoch bei entsprechendem Handeln auf
Gesetzesgrundlage nicht notwendig. Die , Einwilligung” ist aus unserer Sicht im Vorgriff einer
etwaigen Ermdglichung der digitalen Kontrolle zu streichen. Dies wiirde einer umfangreichen
Umstellung auf digitale Kennzeichenerfassung (analog biirokratiearmer Losungen im Ausland)
entgegenstehen und widersprache somit dem Ziel der Burokratieentlastung, vor dessen
Hintergrund auch die aktuelle Regelung in § 46 geschaffen wurde.

Die angedachte Abkehr von der Papierform des Bewohnerparkausweises wird begrifit,
widerspricht allerdings der novellierten StVO vom 11.12.2024 (BGBI. 2024 | S. 411), die nach
Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO (S. 59) unter der Nr. 63.4 Bewohner weiterhin nur dann
privilegiert, soweit der Parkausweis gut lesbar ausgelegt oder angebracht ist. Auch in Anlage
3 zu § 42 Abs. 2 StVO (S. 65) unter Nr. 7 — Parken wird zur Privilegierung von Bewohnern klar
auf einen physischen Parkausweis abgestellt. Die VwV zur bundeseinheitlichen Anwendung
der StVO kann diese Anlagen jedoch nicht dndern. Es bedarf zundchst entsprechender
Anderungen in der StVO.

Zu Art. 1, Nr. 39 ,Katalog der Verkehrszeichen (VzKat)“

Zu Buchstabe e Doppelbuchstabe dd:

Der Anderungsbefehl unter Buchstabe e Doppelbuchstabe dd ordnet einer Neufassung der
Zeilen zum Zeichen 1007 an, die — moglicherweise unbeabsichtigt — auf eine Streichung fast
aller Hinweise auf Gefahren durch verbale Angaben hinauslauft und daher kritisch gesehen
wird. Es erscheint im Sinne der Verkehrssicherheit jedenfalls fragwiirdig, auf die
Zusatzangaben zu speziellen Gefahren, welche keine bildliche Darstellung in der StVO
erfahren, zu verzichten. Es mag angehen, fiir die Zeichen 1007-30, -32, -35 und -51 das
allgemeine Gefahrzeichen 114 zu verwenden. Unverstandlich ist dagegen, weshalb das
Zeichen 1007-61 bestehen bleibt, das Zeichen 1007-31 aber ausgedient haben soll. Im Sinne
der Verkehrssicherheit erscheint es ferner unzureichend, lediglich auf Straenschaden (1007-
34) durch das Zeichen 112 ,Unebene Fahrbahn“ hinzuweisen, schliefllich kdnnten auch
Spurrinnen (1007-53) gemeint sein, die ein andersartiges Fahrverhalten erfordern. Der
Katalog der Zusatzzeichen tragt im StraRenverkehr zur Nachvollziehbarkeit und Akzeptanz
regelnder MalRnahmen bei und kann bei Gefahrstellen die Wahrnehmung der speziell fir
diesen Orten bestehenden Gefahr erhéhen. Daher sollte die umfassende Streichung der
Zusatzzeichen unterbleiben und der Anderungsbefehl unter Buchstabe e Doppelbuchstabe dd
jedenfalls entsprechend klargestellt werden.

Zu Z1024: aus der Praxis heraus ware eine Verschmelzung aus den Zusatzzeichen 1022-12 und
1024-10 wiinschenswert.

Redaktioneller Hinweis: In dem Begriindungsteil zu Art. 1, Nr. 39, Katalog der Verkehrszeichen
(VzKat) — zu Buchstabe e Doppelbuchstabe ii“ (Seite 50 unten) misste es statt ,,1053-60“ wohl
,»,1053-55“ heiRen.




