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Kurzfassung - Abstract

Umsetzung der Neuerungen der StVO in die
straBen-verkehrsrechtliche und straBenbau-
liche Praxis

In unregelméBigen Zeitabstanden erfolgt mit Ande-
rungen von Vorschriften der StVO und VwV-StVO
eine Anpassung an den aktuellen wissenschaftli-
chen Erkenntnisstand bzw. politische Zielvorstel-
lungen. Aus der Praxis sind in diesem Zusammen-
hang Umsetzungshemmnisse sowohl auf kommu-
naler als auch auf Landesebene bekannt.

Wesentliche Aufgabe des Forschungsvorhabens
war, die Umsetzungspraxis bei StVO-Neuerungen
zu analysieren, maBgebliche Grinde fir Umset-
zungshemmnisse und -defizite zu benennen sowie
geeignete MaBnahmen zur Behebung von Hemm-
nissen und Defiziten aufzuzeigen.

Das methodische Vorgehen umfasste hierbei teil-
strukturierte Interviews mit ausgewéahlten Schlls-
selpersonen unterschiedlicher Verwaltungsebenen,
eine schriftliche Stadteumfrage zu Umsetzungs-
hemmnissen und -defiziten auf kommunaler Ebene
und vertiefende Untersuchungen in funf Fallbei-
spielstadten zu Umsetzungsdefiziten und deren Si-
cherheitsrelevanz.

Die Ergebnisse zeigen auf, dass eine effektive Um-
setzung der Anderungen straBenverkehrsrechtli-
cher Vorschriften in die Praxis durch Modifikation
von Rahmenbedingungen und Optimierung der
Verfahrensabldufe innerhalb der Handlungsebenen
verbessert werden kann. Dies bedeutet:

» Auf der rechtlich-organisatorischen Handlungs-
ebene: Konsequenter strukturierter und qualita-
tiv verbesserter Informationsfluss zu den unte-
ren StraBenverkehrsbehdrden; verbesserte per-
sonelle Qualifikation der unteren StraBenver-
kehrsbehoérden; Sicherstellen einer Mindest-
Fach- und Sachkompetenz durch Bindelung
der Zustandigkeit und Kompetenz der unteren
StraBenverkehrsbehdrden auf der Ebene der
Landkreise und kreisfreien Stadte.

* Auf der rechtlich-technischen Handlungsebene:
Ubersichtlichere Gliederung der StVO; schlan-
kere Gestaltung der VwV-StVO mit Konzentrati-
on auf sicherheitsrelevante Einsatzkriterien und
Verweise auf technische Regelwerke.

Auf der Ebene der handelnden Personen: Inten-
sivierung des Informationsaustausches und der
Abstimmung zwischen den zustédndigen Behor-
den.

* Auf der politischen Handlungsebene: Schnelle-
re Einbringung von StVO-Anderungen durch
eine gestraffte VwV-StVO.

Der Originalbericht enthélt als Anhé&nge eine Zu-
sammenfassung der Erkenntnisse zum 1. Zwi-
schenbericht in Form von Arbeitshypothesen, Lis-
ten zur Uberprifung der StVO-Konformitéat vor Ort
sowie den Fragebogen zur systematischen Exper-
tenbefragung in der schriftlichen Stadtebefragung.
Auf die Wiedergabe dieser Anhdnge wurde in der
vorliegenden Veroffentlichung verzichtet. Sie liegen
bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen vor und
sind dort einsehbar. Verweise auf die Anhange wur-
den im Berichtstext zur Information des Lesers bei-
behalten.

Implementation of the innovations to the StVO
(Strassenverkehrsordnung - road traffic
ordinance) in legal road traffic and road
construction practices

An adaptation to the current scientific status of
findings and political objectives is taking place at
irregular time intervals with changes to the
regulations of the StVO and the VwV-StVO.
Practical experience indicates impediments to
implementation both on a municipal as well as a
state level.

The main task of the research project was to
analyse implementation in StVO innovations,
specify important reasons for impediments to and
deficits in implementation as well as to indicate
suitable measures for the elimination of
impediments and deficits.

The methodical procedure used for this purpose
covered partly structured interviews with selected
key personalities from various levels, a written
survey in cities on impediments and deficits in
implementation on a municipal level and in-depth
investigations in five cities used as case studies on
deficits in implementation and their relevance to
security and safety.



The results show that an effective implementation
of the changes to legal regulations in road traffic
can be improved in practice through modification
of boundary conditions and optimisation of the
procedures within the levels of dealing. This
means:

+ On the legal and organisational level of dealing:
A more consistently structured and qualitatively
improved flow of information to the secondary
road traffic authorities; improved qualification of
personnel of the secondary road traffic
authorities; ensuring a minimum professional
and technical competence by sub-dividing
responsibility and competence of the secondary
road traffic authorities to the level of
independent rural and urban districts.

+ On the legal and technical action level: A clearer
classification of the StVO; a leaner drafting of
the VwV-StVO with concentration on the criteria
for use relevant to safety and security and
references to technical bodies of rules and
regulations.

*+ On the level of the persons concerned:
Intensification of exchange of information and
agreement between the authorities responsible.

+ On the political level of dealing: A more speedy
inclusion of StVO changes through a concise
VwV-StVO.

The original report includes, as appendices, a
summary of the findings of the first interim report in
the form of working hypotheses, lists for checking
the StVO conformity on location as well as
questionnaires for the systematic questioning of
experts in the written survey of cities. The
reproduction of these appendices has been
rejected in the present publication. They are
available at the Federal Highway Research Institute
and can be viewed there. References to the
appendices have been maintained in the report for
the information of the reader.



Inhalt

Vorbemerkung

1

1.1
1.2

2.1

2.2

2.3
2.4

2.5

3.1

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.1.4
3.1.5
3.1.6

3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.3
3.2.4

3.2.5
3.2.6

Aufgabenstellung und
Vorgehensweise

Aufgabenstellung

Methodisches Vorgehen

Rechtliche Aspekte zur Einord-
nung des Forschungsthemas

»StVO*“ — Oberbegriff fir ein
komplexes rechtliches
Regelungswerk

Grundsatze zum StVG, zur StVO
und VwV-StVO

Die StVO in der Praxis

Zustandigkeiten bei der Ausiibung
straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften

Handlungsebenen der StVO

Beschreibung der fiir die
Untersuchung ausgewdhlten

Anderungen straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften

Inhalt, Umfang und Hintergrinde
der Anderungen
Radverkehrsnovelle
FuBgéngeriiberwege/R-FGU
Tempo 30-Zonen
Grinpfeil
Bewohnerparken
Erhebung von Parkgebihren

Anlésse zur Anderung der fiir

die Untersuchungen ausgewéhlten
Regelungsbereiche
Radverkehrsnovelle (1997)
FuBgéngeriberwege

(R-FGU 2001)
Tempo 30-Zonen (2001)

Erhebung von Parkgebuhren
(2004)

Grlnpfeil (2001)
Bewohnerparken (2002)

3.3

3.3.1
3.3.2
3.3.3
3.3.4
3.3.5
3.3.6

4.1

4.2
4.3
4.3.1

4.3.2

4.3.3

4.3.4

4.4
4.41
4.4.2
4.5

5.1

5.2

5.2.1
5.2.2

Die Behandlung der ausgewéhlten
Regelungsbereiche in der StVO
und den VwV-StVO und deren

Regelungstiefe .................... 23
Radverkehr ........... ... ... ...... 23
FuBgangeriberwege . ............... 24
Tempo 30-Zonen .................. 24
Grunpfeil ... .. ... 25
Bewohnerparken .................. 25
Erhebung von Parkgebihren ......... 25
Ergebnisse der Experten-

befragung auf kommunaler

Ebene .......... ... ... ... .. 26
Befragungskonzept und Aufbau

des Fragebogens .................. 26
Fragebogenriicklauf ................ 26
Ergebnisse der Befragung ........... 28
Wichtigkeit der StVO-

Neuerungen ...................... 28
Uberpriifung des Anpassungs-

bedarfs ........ ... ... ... L. 31
Umfang der Anwendung und

AusmaB der Anderungen ............ 34
AusmalB und Art der Umsetzungs-
hemmnisse ....................... 37
Ergdnzende Auswertungen .......... 50
Informationsquellen ................ 50
Wirkungsuntersuchungen ... ......... 52
Umsetzungsdefizite ................ 54
Vorbereitung, Vorgehensweise

und Ergebnisse der vertiefenden
Untersuchungen in den
Fallbeispielstadten ................ 54
Ableitung von Schwerpunkten

fur die vertiefenden Unter-

suchungen in Fallbeispiel-

stddten ... . 54
Auswahl der Fallbeispielstadte

und Vorgehensweise ............... 55
Expertengesprache ................ 56
Empirische Untersuchungen ......... 57



5.3

5.3.1
5.3.2

6.1
6.1.1

6.1.3
6.1.4

6.2
6.3

7.2

7.3

7.4
7.5

Ergebnisse der vertiefenden
Untersuchungen ..................
Umsetzungsdefizite ...............
Auswirkungen von Umsetzungs-
defiziten auf die Verkehrssicherheit . . .

Schlussfolgerungen aus den
Untersuchungsergebnissen

zur Umsetzung von Anderungen
straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften in die Praxis . .. .......

Umsetzungshemmnisse ............
Rechtlich-organisatorische
Handlungsebene .................

Rechtlich-technische
Handlungsebene .................

Ebene handelnder Personen ........
Politische Handlungsebene .........
Umsetzungsdefizite ...............

Sicherheitsrelevanz von
Umsetzungsdefiziten und straBen-
verkehrsrechtlichen Vorschriften .. ...

Empfehlungen . ..................
Rechtlich-organisatorische
Handlungsebene .................

Rechtlich-technische
Handlungsebene .................

Ebene der handelnden
Personen .......................

Politische Handlungsebene .........

Zielgruppen fur die Umsetzung
von MaBnahmenvorschlagen ........



Vorbemerkung

Wichtige Bearbeitungsschritte dieses Forschungs-
vorhabens konnten nur Dank der Kooperation von
Stadten und Gemeinden durchgefihrt werden, an-
gefangen bei Telefoninterviews mit Vertretern zu-
standiger Fachamter Uber die schriftliche Stadte-
befragung bis zu den vertiefenden Untersuchun-
gen in den ausgewahlten Fallbeispielstadten.

Der Fragebogen der Stadtebefragung umfasste
aufgrund der notwendigen Auswahl unterschiedli-
cher Regelungsbereiche der StVO und entspre-
chender differenzierter Detailfragen Uber 10 Seiten.
Das gewissenhafte Ausflllen des Fragebogens er-
forderte einen entsprechenden Zeit- und Recher-
cheaufwand. Einige der angeschriebenen Stadte
und Gemeinden haben mit Hinweis auf begrenzte
Ressourcen der Verwaltungsmitarbeiter den Frage-
bogen nicht ausgeflllt. Angesichts der permanent
ansteigenden Anforderungen und Anfragen u. a.
durch Forschungs- bzw. Umfrageinstitute ist dies
verstandlich. Umso mehr ist den Stadten und Ge-
meinden, die aktiv zu den gewonnenen Erkenntnis-
sen und Befunden beigetragen haben, an dieser
Stelle zu danken.

Besonderer Dank gilt den Fallbeispielstadten, die
durch Bereitstellung von umfangreichem Datenma-
terial und Unterlagen die differenzierten Untersu-
chungen exemplarisch ausgewahlter MaBnahmen
Uberhaupt erst ermdglicht haben. Ohne das entge-
gengebrachte vorbehaltlose Vertrauen bei der Aus-
wertung und Behandlung von verwaltungsinternen
Unterlagen zum Umgang mit straBenverkehrs-
rechtlichen Vorschriften hatten einige Aspekte der
vielschichtigen Forschungsfragen nicht beleuchtet
werden kénnen.

Die Auswahl der untersuchten Fallbeispiele erfolg-
te aufgrund der Kooperationsbereitschaft der be-
teiligten Behorden und Amter (StraBenverkehrs-
behérden, Planungsamter, Polizei) und in Abhé&n-
gigkeit vom Umfang und der Qualitat der verfligba-
ren Daten bzw. Unterlagen. Aufgrund dieser Aus-
gangsvoraussetzung fir die Analysen in den Fall-
beispielstaddten kdénnen die Untersuchungsergeb-
nisse aus den Fallbeispielstadten keinen Anspruch
auf Reprasentativitat erheben.

Wegen der beschriebenen Abhangigkeiten der Un-
tersuchungen beschreiben die Untersuchungser-
gebnisse nur einen Ausschnitt aus der jeweiligen
Praxis im Umgang und den Problemen mit straBen-
verkehrsrechtlichen Vorschriften. Eine qualitative

Bewertung der Planungs- und Anordnungspraxis
einzelner Stadte ist damit ausdriicklich nicht ver-
bunden.

Der aufgrund der Forschungsfragen und der ver-
fugbaren Forschungsmittel entwickelte Untersu-
chungsansatz umfasste keine flachendeckenden
Analysen in den Fallbeispielstddten. Bei den aus-
gewahlten Fallbeispielen handelt es sich vielmehr
um eine Zufallsstichprobe, deren Aussagekraft sich
auf die wesentlichen Fragen nach der Umsetzung
straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften (Hemmnis-
se, Defizite, Sicherheitsrelevanz) bezieht. Fir wei-
tergehende Aspekte — wie z. B. die Verkehrssicher-
heit von Radverkehrsanlagen oder FuBgéngertber-
wegen - ergeben die Untersuchungsergebnisse
keine statistisch gesicherten Aussagen, jedoch in-
teressante Hinweise auf Detailaspekte, denen im
Zuge von vertiefenden Forschungen weiter nach-
gegangen werden sollte.

Ein Dank gilt nicht zuletzt dem von der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen geleiteten Betreuerkreis.
Hier haben langjéhrige praktische Erfahrungen auf
kommunaler und Landesebene verbunden mit en-
gagierter Zusammenarbeit einen wichtigen Beitrag
fur das Forschungsvorhaben geleistet.

1 Aufgabenstellung und
Vorgehensweise

1.1 Aufgabenstellung

In unregelmaBigen Zeitabstdnden werden straBen-
verkehrsrechtliche Vorschriften der StraBenver-
kehrs-Ordnung (StVO) und der Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO) an den aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnisstand, insbesondere hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und Ordnung des Verkehrs, an-
gepasst. Diese Anderungen erfolgen z. T. auch auf-
grund von Anderungen des StraBenverkehrsgeset-
zes (StVG). Manche Anderungen schlieBen auch
Anderungen von technischen Regelwerken ein
(z. B. Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung
von FuBgéngeriiberwegen R-FGU).

Die Inhalte von Anderungen straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften betreffen, entsprechend den In-
halten und Aussagebereichen der StVO, insbeson-
dere:

+ Verhaltensanforderungen an bestimmte Ver-
kehrsteilnehmergruppen, insbesondere an



Fahrzeugfihrer (z. B. Gurtpflicht, Nutzung von
Kinder-Rickhaltesystemen, Verbot der Nutzung
von Mobiltelefonen und Radarwarngeréten, ver-
anderte Betatigung des Fahrtrichtungsanzei-
gers im Kreisverkehr),

+ die Einfihrung neuer Verkehrszeichen und
damit verbundener Regelungen (z. B. StVO-Z.
290/292 ,Haltverbotszone®, StVO-Z. 244/244a
sFahrradstraBBe") sowie

+ die Modifizierung der Einsatzkriterien bestehen-
der Verkehrszeichen und Regelungen (z. B. Ein-
satz von StVO-Z. 340 zur Markierung von
~Schutzstreifen”, vereinfachte Anordnung des
StVO-Z. 274.1/2 ,Tempo 30-Zone*, aktualisier-
te Einsatzkriterien zum StVO-Z. 293/350
~FuBgéngertiberweg” in Anpassung an die R-
FGU 2001, aber auch Neudefinition von ,Be-
wohnerparken® zur Klarung/Konkretisierung
des problematischen ,,Anwohner“-Begriffs).

Anderungen straBenverkehrsrechtlicher Vorschrif-
ten ergeben auf kommunaler Ebene in unterschied-
licher Weise Handlungsbedarf: Umristung vorhan-
dener Beschilderungen und Markierungen, Uber-
prifung und bauliche Anpassung von Verkehrsan-
lagen (einschlieBlich deren straBenverkehrsrechtli-
cher Ausweisung), Modifikationen im verkehrsbe-
zogenen Uberwachungs- und Kontrollsystem. Teil-
weise sehen Kommunen auch die Notwendigkeit,
die Kenntnisnahme und Wirksamkeit von StVO-
Neuerungen durch ,weiche“ MaBnahmen des Ver-
kehrs- und Verkehrssicherheitsmarketings (z. B. in
Form von lokalen Aufklarungskampagnen und ver-
gleichbaren Informationsaktionen) zu unterstitzen.
Daneben ergeben sich auch neue Handlungsmdg-
lichkeiten, insbesondere durch Anwendung neuer
bzw. modifizierter StVO-Instrumente im Rahmen
der kommunalen Verkehrsplanung. Alle Aktivitdten
sind unmittelbar mit — teilweise nicht unerheblichen
— Aufwendungen (Personalaufwand, Planungs-
und Realisierungskosten) verbunden.

Aus der planerischen Praxis, insbesondere auf
kommunaler Ebene, sind Umsetzungshemmnisse
durchaus bekannt. Neben den o. g. Problemen hin-
sichtlich der verfugbaren Ressourcen betrifft dies
beispielsweise auch Probleme

* in den Abstimmungsverfahren zu Umsetzungs-
konzepten und -maBnahmen, die auf unter-
schiedliche Auslegungen von StVO-Bestim-
mungen bei den planenden und anordnenden
Behdrden zurtickzufthren sind,

* im Zuge der kommunalpolitischen Entschei-
dungsprozesse, die sich mit unterschiedlichen
verkehrspolitischen Positionen der Entschei-
dungstréger begriinden lassen,

* im Zusammenhang damit, dass aus der jeweili-
gen Sachlage heraus ortlich nur ein geringer
Handlungsdruck im Kontext der jeweiligen
StVO-Neuerung besteht bzw. planerisch
und/oder politisch konstatiert wird und anderer-
seits ein verbindlicher zeitlicher Umsetzungs-
rahmen von Seiten des Gesetzgebers nicht vor-
gegeben wird,

+ aufgrund unterschiedlicher Vorgaben fir die
Kommunen von Landerseite (z. B. unterschied-
liche Einflhrungserlasse oder Fdérderrichtlinien
in Bezug auf einzelne StVO-Instrumente, die
eine bundeseinheitliche Umsetzung erschwe-
ren).

Zu der Frage, in welcher Form, welchem Umfang
und Zeitrahmen solche Neuerungen von den fir
Verkehrsplanungen, StraBenentwirfe und straBen-
verkehrsrechtliche Anordnungen zustandigen
Behdrden und Institutionen tats&chlich umgesetzt
werden, wie auch zu den Griinden fir in der Praxis
festzustellende Umsetzungshemmnisse und -defi-
zite liegen bisher keine wissenschaftlichen Er-
kenntnisse vor.

Wesentliche Aufgabe des Forschungsvorhabens
ist es daher,

+ die Umsetzungspraxis bei StVO-Neuerungen zu
analysieren,

* mabBgebliche Grinde fir Umsetzungshemmnis-
se und -defizite zu benennen sowie

+ geeignete MaBnahmen (unterschiedlicher
Handlungsebenen und -trager) aufzuzeigen, mit
denen gegebenenfalls diese Defizite kiinftig be-
hoben werden kdnnten.

In diesem Zusammenhang bedarf es auch der
Klarung, was unter einem ,,Umsetzungsdefizit” ex-
plizit zu verstehen ist und inwieweit aus Umset-
zungsdefiziten unmittelbar Defizite beispielsweise
hinsichtlich der Verkehrssicherheit und Verkehrs-
ordnung abgeleitet werden kénnen.



1.2 Methodisches Vorgehen

Arbeitsprogramm und methodisches Vorgehen im
Forschungsprojekt sind in Bild 1.1 dargestellt.

Im Einzelnen wurden folgende Arbeitsschritte
durchgeflihrt:

1 Literaturanalyse

Die Literaturanalyse widmete sich vorrangig den
folgenden drei thematische Schwerpunkten:

+ Einordnung der StVO in die Rechtssetzung und
die verfassungsrechtlichen Ebenen im Ver-
kehrsbereich,

Methodisches Vorgehen

Literaturanalyse

® Rechtliche Einordnung der StVO innerhalb des
StraBenverkehrsrechts

® Wesentliche StVO-Novellen (Inhalte, Ziele,
Begriindungen

® Stellungnahmen/Positionen von Verbéanden

Landerspezifische Unterschiede im Vollzug

® Hinweise auf Umsetzungshemmnisse und -defizite

Interviews mit Schllisselpersonen

Teilstrukturierte Interviews mit ausgewéhlten
“Schlisselpersonen” unterschiedlicher Verwaltungs-
ebenen

® Bund

® Lander

® kommunale Gebietskérperschaften

l

Ableitung von Arbeitshypothesen

® Ursachen, Begriindungen von Umsetzungshemmnissen

® Auswirkungen von Umsetzungshemmnissen

® Art und Umfang von Umsetzungshemmnissen

@ Zustindigkeitsbereiche mit spezifischen Umsetzungshemmnissen

l

Fallbeispielgemeinden

Konzeption des Untersuchungsansatzes

® Vorschlag fiur die ndher zu untersuchenden StVO-Neuerungen
® Struktur und Systematik der Expertenbefragung (Fragebogen)
® Auswabhlverfahren fir empirisch zu untersuchende

[

Systematische Expertenbefragung

® StraBenverkehrsbehoérden auf Stadt- und Kreisebene
® Planungs- und (Tief-)Baudmter von kreisangehérigen Stadten und
Gemeinden, kreisfreien Stadten sowie Landkreisen

I

von festzustellenden Umsetzungsdefiziten)

Auswertung der Unfalldaten

zur Verminderung von Umsetzungsdefiziten)

Vertiefende Untersuchungen in ausgewahlten Kommunen
® Bestandsaufnahme (Begehungen, Befahrung, Planauswertung zur Erfassung von Art und Umfang
® Vertiefende Gesprache (Reprasentanten der Fach- und Zusténdigkeitsbereiche zur Erkundung

von Begriindungen fir festgestellte Umsetzungsdefizite)
® Analyse der Auswirkungen der festgestellten Umsetzungsdefizite auf die Verkehrssicherheit, durch

® Diskussion der Untersuchungsergebnisse (gemeinsamer Workshop mit Reprasentanten aus allen
Fallbeispielstddten mit dem Ziel einer Identifizierung von mdglichen, praxistauglichen MaBnahmen

Bewertung der Gesamtergebnisse und Ableitung von MaBnahmen

Schlussbericht

Bild 1.1: Arbeitsprogramm und methodisches Vorgehen
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* Inhalte, Zielsetzungen und Begriindungszusam-
menhénge von StVO-Neuerungen,

* Hinweise auf Umsetzungshemmnisse und -defi-
zite.

In einem ersten Arbeitsschritt wurden daher die
aus planerischer Sicht wesentlichen StVO-Novel-
lierungen der letzten Jahre recherchiert, zusam-
mengestellt und hinsichtlich ihrer Zielsetzungen
und Begrindungszusammenhange analysiert.

Uber die Einflihrungstexte zu den einzelnen Novel-
len hinaus wurden hierfir Verdffentlichungen zu
wissenschaftlichen Untersuchungen im Vorfeld von
StVO-Neuerungen sowie fachliche, politische und
juristische Stellungnahmen recherchiert und aus-
gewertet. Quellen waren neben Verdffentlichungen
in Fachzeitschriften (z. B. zum Verkehrsgerichtstag
Goslar) verkehrs- und umweltpolitische Zielformu-
lierungen auf Bundes- und L&nderebene und Ein-
fihrungserlasse bzw. Richtlinien der Lander.

Dargestellt wurde auBerdem, welche instrumentel-
len, organisatorischen und zeitlichen Rahmenset-
zungen fir die Umsetzung mit der jeweiligen No-
velle verknlUpft und welche unterstiitzenden MaB-
nahmen gegebenenfalls parallel durchgefihrt wur-
den. Insbesondere betraf dies auch die Modifizie-
rungen der VwV-StVO als Handlungsanleitung flr
die anordnenden StraBenverkehrsbehdrden.

Recherchiert wurden schlieBlich in der Literatur be-
reits vorzufindende Hinweise, Hypothesen und Er-
kenntnisse zu spezifischen Umsetzungshemmnis-
sen und -defiziten in der Anwendungspraxis.

Dadurch konnten einerseits diejenigen StVO-No-
vellen herausgefiltert werden, an deren Wirksam-
keit von Seiten des Gesetzgebers, der Lander, der
Kommunen und kommunaler Spitzenverbande be-
sondere Erwartungen geknipft waren und deren
Vollzug bzw. Umsetzung daher in vertiefenden Un-
tersuchungen differenzierter analysiert werden soll-
ten. Andererseits lieBen sich aus diesen Erkennt-
nissen und Befunden bereits erste Hypothesen
(-ansédtze) in Bezug auf mdgliche Umsetzungs-
hemmnisse und -defizite ableiten.

2 Interviews mit Schliisselpersonen

Grundlage fir die Formulierung von Arbeitshypo-
thesen und das weitere methodische Vorgehen
waren, neben den Ergebnissen des vorangegange-
nen Arbeitsschrittes, teilstrukturierte Interviews mit
ausgewahlten Schllsselpersonen auf unterschied-

lichen Verwaltungsebenen des Bundes, der Lander
und kommunaler Gebietskérperschaften.

Im Ergebnis wurden einerseits Arbeitshypothesen
zu folgenden Aspekten formuliert:

+ Ursachen/Begriindungen von Umsetzungsdefi-
ziten aus inhaltlicher, organisatorischer und fi-
nanzieller Sicht,

+ Auswirkungen von Umsetzungsdefiziten (z. B.
auf die Verkehrssicherheit sowie auf andere re-
levante StVO-Zielfelder wie Ordnung des Ver-
kehrs, Umweltschutz etc.),

* Art und Umfang von Umsetzungsdefiziten und
-hemmnissen,

+ Zustandigkeitsbereiche, in denen zum einen
spezifische Umsetzungsdefizite auftreten, zum
anderen Handlungsansétze zu deren Behebung
grundsétzlich zuzuordnen sind.

Andererseits erfolgten in diesem Arbeitsschritt hin-
sichtlich des weiteren methodischen Vorgehens
folgende Konkretisierungen:

+ begriindeter Vorschlag flir die ndher zu untersu-
chenden StVO-Neuerungen,

+ Konzeption der Expertenbefragung (Fragebo-
gen und Verteiler),

* Konkretisierungsvorschlag zum Auswahlverfah-
ren fir geeignete Fallbeispielgemeinden.

3 Systematische Expertenbefragung

Die Expertenbefragung sollte dazu dienen, die
Ausgangshypothesen zu Umsetzungshemmnissen
und -defiziten auf kommunaler Ebene systematisch
zu Uberprifen.

Die Befragung erfolgte auf der Grundlage eines
strukturierten Fragebogens auf schriftlichem Wege.
Vorschlage zu dessen Inhalten und Umfang sowie
fir die Auswahl der in die Befragung einzubezie-
henden Adressaten waren Gegenstand des ersten
Zwischenberichts.

Die Auswertung ermdglichte eine differenzierte
Uberpriifung der auf die kommunale Ebene bezo-
genen Arbeitshypothesen. Wesentliche Aspekte
wurden deutlich konkretisiert und konnten zum Teil
beantwortet werden. Darliber hinaus ergaben sich
erneute Modifizierungen (Konkretisierungen, Er-
ganzungen) der Hypothesen, deren Bearbeitung
anschlieBend Gegenstand der vertiefenden Unter-
suchungen in ausgewéahlten Kommunen war.
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4 Vertiefende Untersuchungen in ausgewahl-
ten Stadten

Auf Grundlage des vorangegangenen Arbeits-
schrittes erfolgte ein begriindeter Vorschlag fir
Fallbeispielkommunen, in denen vertiefende Unter-
suchungen durchgefiihrt werden sollten. Auswahl-
kriterien waren die StadtgréBe, die Struktur der
Verwaltungsorganisation, Art und Umfang der in
der schriftlichen Befragung festgestellten Umset-
zungshemmnisse und -defizite sowie die ortlich
vorhandene Datenlage, insbesondere auch zum
Unfallgeschehen. Ausgewahlt wurden 5 Fallbei-
spiele unterschiedlicher Profilierung hinsichtlich
der genannten Auswabhlkriterien.

Die oértlichen Untersuchungen umfassten folgende
Teilarbeitsschritte:

+ Bestandsaufnahme vor Ort durch Begehung,
Befahrung, Plan- und Datenauswertung zur
Erfassung von Art und Umfang der festzustel-
lenden Umsetzungsdefizite (Stichwort: StVO-
Konformitat von Verkehrsanlagen und -regelun-

gen),

+ vertiefende Gesprache mit Reprasentanten aus
den relevanten Fach- und Zustandigkeitsberei-
chen zur Erkundung und Erérterung von Be-
grindungen fir die festgestellten Umsetzungs-
defizite, mit Studium und Auswertung von er-
ganzenden Unterlagen (z. B. Arbeitsprotokolle,
kommunalpolitische Beschlussfassungen),

+ Analyse der Auswirkungen der festgestellten
Umsetzungsdefizite auf die Verkehrssicherheit
durch Auswertung von Unfalldaten (3-Jahres-
Unfalltypen-Steckkarte, Unterlagen der Unfall-
kommission etc.),

* Diskussion der Untersuchungsergebnisse im
Rahmen eines gemeinsamen Workshops mit
den o. g. Représentanten aus allen Fallbeispiel-
stadten, insbesondere mit dem Ziel einer Identi-
fizierung von moglichen, praxistauglichen MaB-
nahmen zur Verminderung von Umsetzungsde-
fiziten.

Im Ergebnis sollten die Untersuchungen zum einen
verdeutlichen, inwieweit die formulierten Hypothe-
sen zutreffend und aus der Praxis heraus belegbar
sind. Zum anderen sollten aus der Sicht von An-
wendern von StVO und VwV-StVO grundlegende
Hinweise zu MaBnahmen zur Minderung von Um-
setzungshemmnissen unter dem Aspekt der Pra-
xistauglichkeit gesammelt werden.

5 Bewertung der Gesamtergebnisse und Ab-
leitung von Empfehlungen

In diesem Arbeitsschritt wurden die Einzelerkennt-
nisse zu einem Gesamtbild vorhandener Umset-
zungshemmnisse und -defizite auf den verschiede-
nen untersuchten Handlungsebenen zusammen-
getragen.

Ergebnis ist eine systematische Zusammenstellung
relevanter Umsetzungshemmnisse und -defizite
sowie geeignet erscheinender MaBnahmen zu
deren Behebung bzw. Minderung, bezogen auf un-
terschiedliche Akteure, Handlungsebenen und Zu-
sténdigkeiten.

Die zusammenfassende Gesamtbewertung wurde
im Rahmen eines ,Expertenworkshops®, an dem
auch Reprasentanten aus den Fallbeispielstadten
teilnahmen, ausfihrlich diskutiert. Die Ergebnisse
der Expertenrunde wurden abschlieBend in den
Schlussbericht eingearbeitet.

2 Rechtliche Aspekte zur Einord-
nung des Forschungsthemas

2.1 ,,StVO“ - Oberbegriff fiir ein kom-
plexes rechtliches Regelungswerk

Der Begriff ,.StVO* wird nicht nur im allgemeinen
Sprachgebrauch, sondern auch in Fachkreisen als
Oberbegriff fur verschiedene Rechtsetzungen im
StraBenverkehrsrecht genutzt.

Das StraBenverkehrsrecht setzt sich zusammen
aus dem StraBenverkehrsgesetz (StVG), verschie-
denen Rechtsverordnungen wie der StraBenver-
kehrs-Ordnung (StVO), der allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VwV-StVO) einschlieBlich zugehdriger Richtlinien
und Verwaltungsvorschriften der Lander.

Das StraBenverkehrsgesetz (StVG) ist unter rechtli-
chen Gesichtspunkten die bedeutsamste Rechts-
grundlage. Es behandelt Fragen der Zulassung von
Fahrzeugen und des Fuhrens von Fahrzeugen im
offentlichen StraBenverkehr, der zivilrechtlichen
und buBgeld- oder strafrechtlichen Haftung, der
Regelung der Eintragung von verkehrsrechtlichen
Verurteilungen im Verkehrszentralregister und stellt
die gesetzliche Ermé&chtigungsgrundlage fir den
Erlass der StVO und der StraBenverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung (StVZO) dar.
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In der Terminologie der deutschen Rechtsetzung
im Verkehrsbereich ist die StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) eine ,Rechtsverordnung” des
Bundes neben anderen (z. B. StVvZO, GeBOST),
die aus dem StraBenverkehrs-,Gesetz" (StVG) ab-
geleitet wird mit der Zielsetzung, verkehrliche Kon-
fliktsituationen zu vermeiden und die allgemeine
Verkehrsgesittung zu heben.! Weitere wichtige
Ziele der StVO sind die Aufrechterhaltung eines
flussigen Verkehrsablaufs, die Gewahrleistung der
Ordnung im Verkehrsraum und die Vermeidung
unnétiger verkehrsbedingter Umweltbeeintrachti-
gungen. Die StVO enthélt detaillierte Vorschriften
Uber das Verhalten im 6ffentlichen StraBenverkehr.
Sie wendet sich an den Buirger und Verkehrsteil-
nehmer.

Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO
(VwWV-StVO) beschreibt im Wesentlichen, welche
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen wann,
wie, wo und durch wen anzuordnen und aufzu-
stellen sind. Fir die Anordnung und Aufstellung
bestimmter Verkehrszeichen und Lichtzeichen-
anlagen gelten auBerdem Richtlinien und Hinweise,
die im Rahmen der VwV-StVO Anwendung finden
(z. B. RILSA und R-FGU). Die VwV-StVO wendet
sich an die fur die Anordnung zusténdigen Behor-
den.

Da der Vollzug des StraBenverkehrsrechts Lander-
sache ist, kdnnen die Bundeslénder die allgemein
verbindliche VwV-StVO mittels eigener Richtlinien
per Erlass differenzieren, konkretisieren und préazi-
sieren, um den Vollzug z. B. landesweit méglichst
einheitlich zu gestalten.

Anderungen der StVO beriihren daher — anders als
es der Begriff vordergriindig suggeriert — nicht
immer nur eine Anderung der StVO selbst.
Aufgrund der Struktur der Rechtsetzung im Stra-
Benverkehrsrecht erfordert eine Anderung
der StVO in aller Regel auch eine Anderung der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift. Eine Anderung
der StVO setzt aber nicht zwingend eine Anderung
des StVG voraus. Allerdings fuhrt umgekehrt
eine Anderung des StVG im entsprechenden Aus-
sagebereich zwangsléaufig zu einer Anderung der
StvO.

1 Siehe auch: SCHURIG, R.: Grundriss des Verkehrsrechts, 2.
Auflage, Bonn 1996

2.2 Grundsatze zum StVG, zur StVO
und VwV-StVO

Das Verkehrsrecht ist Bundesrecht. Hinsichtlich
der Gesetzgebungszusténdigkeit wird zwischen
yausschlieBlicher® und ,konkurrierender® Gesetz-
gebungskompetenz unterschieden.

Zur ,ausschlieBlichen® Gesetzgebungskompetenz
des Bundes gehdren die Bereiche Bundesbahn
und Luftverkehr.

Zur ,konkurrierenden“ Gesetzgebungskompetenz
gehoren die Bereiche Schifffahrtswege, StraBen-
verkehr, Kraftfahrwesen, BundesfernstraBen, Stra-
Bennutzungsgebuhren.

~AusschlieBliche“ Gesetzgebungskompetenz (Art.
73 Nr. 6 GG) bedeutet, dass nur der Bundestag mit
Zustimmung des Bundesrates Gesetze erlassen
darf.

Die ,konkurrierende” Gesetzgebungskompetenz
(Art. 74 Nr. 21, 22, 23 GG) gestattet den Erlass von
Rechtsnormen (z. B. Verwaltungsvorschriften, Er-
lasse, Richtlinien) durch die Landerparlamente.

Den Landerparlamenten ist es nach Art. 31 Grund-
gesetz (,Bundesrecht bricht Landesrecht”) aber
verwehrt, selbststdndig Rechtsnormen auf dem
Gebiet des Verkehrs zu erlassen. Entsprechendes
gilt fur Satzungen der Kommunen: |hnen ist es
nicht gestattet, mittels Satzungen Verkehrsschilder
oder sonstige verkehrsbezogene Regelungen zu
schaffen.

Das StraBenverkehrsgesetz (§ 6) ermachtigt die
Bundesregierung, Rechtsverordnungen und allge-
meine Verwaltungsvorschriften zum StraBenver-
kehr zu erlassen. Ferner sind im StVG z. B. gesetz-
liche Voraussetzungen zur Einnahme von Parkge-
buhren enthalten - hier sind u. a. auch die Ausnah-
men zum Parken flr Bewohner oder fir behinderte
Menschen mit entsprechender Anerkennung gere-
gelt.

Die StVO wirkt nach dem Grundsatz der rechtli-
chen Gleichbehandlung der Verkehrsteilnehmer auf
offentlichen Verkehrsfldchen. Daher ist auch die
gesetzliche Verankerung von Ausnahmen (s. 0.) er-
forderlich.

Die Bundesregierung (hier das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen) ist als Ver-
ordnungsgeber fir StVO und VwV-StVO zustandig.
GemanB der Verfassung sind die Lander fiir die Aus-
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fihrung der StVO zustandig. Die Umsetzung der
StVO bzw. VwV-StVO in die Praxis erfolgt im Auf-
trag der L&nderministerien als oberste StraBenver-
kehrsbehérde durch die nachgeordneten StraBen-
verkehrsbehdérden:

* Regierungsprasidien, Bezirksregierungen und
Landesamter als mittlere StraBenverkehrs-
behdrden sowie

+ Landratsamter und kreisfreie Stadte als untere
StraBenverkehrsbehorden.

Die Ausformulierung der Rechtsverordnung erfolgt
unter Beteiligung der Lander mit dem Ziel, eine fir
alle Bundeslander mdglichst einheitliche, allgemein
verbindliche Regelung zur Umsetzung der StVO zu
erreichen. Die Abstimmung zwischen dem Gesetz-
geber und den Lé&nderinteressen erfolgt in dem
fachlich und thematisch zustandigen Bund-Lan-
der-Fachausschuss StVO (BLFA-StVO): ,,Die allge-
meinen VwV-StVO werden zwischen Bund und
Landern jeweils in den Bund-L&nder-Fachaus-
schissen mit dem Ziel vereinbart, sie in den Lan-
dern einheitlich anzuwenden.“2 Die letzte Entschei-
dungskompetenz liegt nach dem Erméachtigungs-
katalog in § 6 StVG jedoch beim Bundesminister
fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Erlassen
werden Gesetze bzw. Gesetzesanderungen dann
vom Bundestag, flr den die Empfehlungen des
BLFA-StVO nicht bindend sind.

Anderungen der StVO und der VwV-StVO bediirfen
der Zustimmung des Bundesrates. Entsprechend
der demokratisch-féderalen Ordnung der Bundes-
republik geht im Allgemeinen die Initiative zu neuen
Gesetzen bzw. zu Anderungen bestehender ge-
setzlicher Regelungen von den L&ndern aus. Aus-
gehend von Landesbehdrden oder Landespoliti-
kern, aber auch von Kommunen, Verbanden und
Behorden kénnen Uber die Lander Gesetzesinitiati-
ven in den Bundesrat eingebracht werden. Dieser
beauftragt den BLFA-StVO mit der fachlichen Vor-
bereitung bzw. Priifung entsprechender Anderun-
gen straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften.

Bei der Erarbeitung umfangreicher Referenten-Ent-
wiirfe zu Anderungen straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften beschlieBt der BLFA-StVO zumeist
den Einsatz einer Arbeitsgruppe zum jeweiligen
Thema. Solche Arbeitsgruppen sind méglichst mit
Fachleuten aus mehreren Verwaltungsebenen und

2 SCHURIG, R, a. a. O.

Fachbereichen besetzt. Im Bedarfsfall Iasst sich
diese Arbeitsgruppe von Arbeitsausschiissen bzw.
Arbeitskreisen der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) beraten.

Der Entwurf einer Anderung von straBenverkehrs-
rechtlichen Vorschriften wird im zustandigen Ver-
kehrsausschuss sowie ggf. in weiteren Ausschis-
sen des Bundesrates behandelt und u. U. hier mit
unterschiedlichen Abstimmungsergebnissen zu-
nachst abgeschlossen. Im Plenum des Bundesra-
tes kann jedes Land nur ein einheitliches Votum
abgeben. Das heiBt, wenn beispielsweise innerhalb
einer Landesregierung unterschiedliche Auffassun-
gen zu einem Abstimmungspunkt bestehen, so
muss ein solcher Dissens vor der Abstimmung im
Bundesrat ausgerdumt werden. Gleichwohl kénnen
auch im Plenum noch Ad-hoc-Antrdge von den
Landern zur Abstimmung gestellt werden. Die be-
schlossene Anderung muss dann wortwértlich in
die StVO libernommen werden (wie z. B. zu Tempo
30-Zonen bzgl. der Behandlung von FuBganger-
Lichtsignalanlagen geschehen).

Wird eine Anderung straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften nach Zustimmung durch den Bundes-
rat vom Bundesverkehrsminister in Kraft gesetzt
(Veroffentlichung im Bundesgesetzblatt/Bundesan-
zeiger, ggf. im Verkehrsblatt), so sind die obersten
StraBenverkehrsbehdrden der Lander grundsétz-
lich gehalten, diese umzusetzen.

Die Rechtsetzung bezogen auf das Verkehrsrecht
kann demnach wie folgt zusammengefasst werden:

Auf der Grundlage des von der Legislativen (Bun-
destag) verabschiedeten StraBenverkehrsgesetzes
(StVG) wird im zustandigen Bund-L&ander-Fachaus-
schuss u. a. die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)
als in allen Ldndern unmittelbar geltende Rechts-
verordnung nebst der ebenfalls in allen Landern
unmittelbar geltenden Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift (VwV-StVO) erarbeitet und fir die Be-
handlung im Bundesrat vorbereitet. Entsprechend
der Zuordnung des Verkehrswesens zur konkurrie-
renden Gesetzgebungskompetenz besteht fur die
Lander die Moglichkeit, die konkrete Umsetzung
der allgemein verbindlichen Verwaltungsvorschrift
innerhalb ihres Verantwortungsbereichs durch Ian-
derspezifische Verordnungen (z. B. Verwaltungs-
verordnungen, Einflhrungserlasse, Richtlinien o.

A.) weitergehend zu vertiefen.

Bild 2.1 stellt Aufbau und Zustandigkeiten im deut-
schen StraBenverkehrsrecht nochmals im Zusam-
menhang dar.
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In Anlehnung an SCHURIG, R.: Grundriss des Verkehrsrechts, 2. Auflage, Bonn 1996

Bild 2.1: Aufbau und Zustéandigkeiten im deutschen StraBenverkehrsrecht (nhach SCHURIG 1996)
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2.3 Die StVO in der Praxis

Die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und
lenkt den Verkehr auf &ffentlichen Verkehrsflachen.
Die dazu erforderlichen MaBnahmen (Anordnung
von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen)
werden von der unteren StraBenverkehrsbehdérde
bei Landkreisen und kreisfreien Stadten (Sonder-
ordnungsbehorde) als fur die Umsetzung zustandi-
ge Behoérde angeordnet.

Bei straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen han-
delt es sich um Allgemeinverfligungen, gegen die
Verkehrsteilnehmer klagen kénnen. Die Verwal-
tungsgerichte kdnnen die MaBnahmen auf Ermes-
sensfehler Uberprifen.

Bei der Anwendung der StVO handelt es sich um
Ordnungsrecht. Die StVO gibt den rechtlichen Rah-
men vor, der durch die zusténdige StraBenver-
kehrsbehérde fiir jeden Einzelfall in der Ortlichkeit
anzuwenden und durch die Austibung des Ermes-
sens auszufiillen ist. Es handelt sich dabei um
Pflichtaufgaben zur Erflllung nach Weisung, die
auBerdem staatliche Aufgaben und nicht Aufgaben
der kommunalen Selbstverwaltung darstellen. Die
StraBenverkehrsbehdérden haben bei jeder Ent-
scheidung pflichtgemaBes Ermessen auszuliben,
und zwar nach Anhdrung der Polizei und der Stra-
Benbaubehoérde (Baulasttrager).

Inhaltlich kann die Verteilung der Aufgabenschwer-
punkte zwischen Polizei und unteren StraBenver-
kehrsbehdrden gemaB § 44 StVO hierbei wie folgt
abgeleitet werden: StraBenverkehrsrechtliche An-
ordnungen im o6ffentlichen StraBenraum liegen im
Aufgabenbereich der StraBenverkehrsbehdrden,
die Uberwachung der Einhaltung von Verkehrsre-
geln (insbesondere im flieBenden Verkehr) und die
Verkehrssicherheit (Unfallerfassung und -auswer-
tung) liegen bei der Polizei.

Die héheren Verwaltungsbehérden bzw. die obers-
ten StraBenverkehrsbehdrden der Lander haben
bei der Ausibung der straBenverkehrsrechtlichen
Vorschriften die Fachaufsicht.

2.4 Zustandigkeiten bei der Ausiibung
straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften

GemaB § 44 StVO sind die StraBenverkehrsbehdr-
den fur die Umsetzung straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften sachlich zustandig. Dies sind die nach
Landesrecht zustdndigen unteren Verwaltungs-

behérden oder die Behdrden, denen durch Lan-
desrecht die Aufgaben der StraBenverkehrsbehdr-
de zugewiesen sind. Die zustédndigen obersten
Landesbehérden und die oberen Landesbehdérden
kénnen diesen Behdrden Weisungen auch fir den
Einzelfall erteilen oder die erforderlichen MaBnah-
men selbst treffen.

Eine Reihe von Landern hat die Zustandigkeit fir
die Umsetzung straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften durch Landesrecht noch weiter delegiert
bzw. differenziert. In Nordrhein-Westfalen z. B. sind
die Bezirksregierungen zustandige StraBenver-
kehrsbehorde flir Bundesautobahnen, die kreisfrei-
en Stadte sowie mittlere und groBe kreisangehdri-
ge Stadte (ab ca. 25.000 Einwohner) zustandige
StraBenverkehrsbehdrde fur alle Ubrigen StraBen
bzw. fir verkehrsrechtlich 6ffentliche Verkehrs-
flachen. In Hessen sind demgegentber bereits Ge-
meinden ab ca. 5.000 Einwohner als StraBenver-
kehrsbehdrde fir alle 6ffentlichen Verkehrsflachen
in der Gemeinde (auBer Kreis-, Landes-, Bundes-
straBen) zustandig.

GeméaB § 45 StVO treffen die StraBenverkehrsbe-
hérden ihre MaBnahmen aus Griinden der Sicher-
heit und Ordnung des Verkehrs. Im Lauf der Jahre
sind in § 45 StVO weitere Spezifikationen und Dif-
ferenzierungen aufgenommen worden, nach denen
die StraBenverkehrsbehdrden ihre MaBnahmen im
Einvernehmen mit der Gemeinde zu treffen haben:
Parkmdglichkeiten fir Bewohner, Einrichtung von
Tempo 30-Zonen auf Grundlage einer flachenhaf-
ten Konzeption der Gemeinde, Kennzeichnung von
FuBgéngerbereichen und verkehrsberuhigten Be-
reichen, MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung
vor Larm und Abgasen oder zur Unterstitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung.

sEinvernehmen“ bedeutet formal, dass die Ge-
meinde der durch die StraBenverkehrsbehdrde ge-
troffenen MaBnahme férmlich zustimmen muss. In
der Praxis erfolgen die entsprechenden straBen-
verkehrsrechtlichen Anordnungen durch die
StraBenverkehrsbehdrden auf der Grundlage einer
Planung/eines Konzeptes der Gemeinde (z. B.
flachenhaftes Tempo 30-Zonen-Konzept oder Kon-
zepte/MaBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung).
Die letzte Entscheidung und auch Verantwortung
fur die straBenverkehrsrechtliche Anordnung blei-
ben immer bei der StraBenverkehrsbehérde, die in
allen Einzelfallen eine Ermessensentscheidung
trifft. Das Ermessen kann allerdings durch Verwal-
tungsvorschriften, die z. B. per Erlass der obersten
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StraBenverkehrsbehérde auf Landesebene defi-
niert sind, gegeniber der VwV-StVO eingeengt
bzw. spezifiziert werden.

2.5 Handlungsebenen der StVO

Die Gestaltung straBenverkehrsrechtlicher Vorschrif-
ten und deren Umsetzung in die Praxis werden von
unterschiedlichen Handlungsebenen beeinflusst:

* Die politische Handlungsebene betrifft die poli-
tischen Ebenen der fédderalen Struktur der Bun-
desrepublik: Bund, Land, Kommune/Kreis mit
ihren politischen Gremien (Bundestag, Bundes-
rat, Parlamente, Rate).

* Die rechtlich organisatorische Handlungsebene
umfasst die legislativen und exekutiven Organe:
Gesetzgeber, Gerichtsebenen sowie StraBen-
verkehrsbehdrden als anordnende Instanzen.

+ Die rechtlich technische Handlungsebene um-
fasst einerseits das Regelwerk der StVO und
VwV-StVO nebst ergédnzender Richtlinien der
VwV-StVO selbst sowie entsprechende Landes-
erlasse hierzu, andererseits das planerische, in-
genieurmaBige Handeln im straBenverkehrs-
rechtlichen Kontext (z. B. Planungsbehdrden in
Verbindung mit § 45 StVO Abs. 1b).

* SchlieBlich gibt es noch die Ebene der handeln-
den Personen. Diese Ebene umfasst schwer-
punktmaéBig die fir die Umsetzung straBenver-
kehrsrechtlicher Vorschriften zustandigen Mitar-
beiter kommunaler Behdrden. Akteure auf minis-
terieller und politischer Ebene, die maBgeblich
an der Weiterentwicklung der StVO (z. B. in
Form von Novellierungsinitiativen) mitwirken,
gehdren ebenso zu dieser Handlungsebene wie
Akteure, die im Vorfeld von mdglichen straBen-
verkehrsrechtlichen Anderungen Modellversu-
che initiieren.

3 Beschreibung der flir die
Untersuchung ausgewahlten
Anderungen straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften

3.1 Inhalt, Umfang und Hintergriinde
der Anderungen
3.1.1 Radverkehrsnovelle

In den 80er Jahren wurden insbesondere in Kom-
munen des Landes Nordrhein-Westfalen Modell-

versuche zu Radfahrstreifen, Schutzstreifen, zur
Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr
und zu FahrradstraBen erprobt. Aufgrund der Er-
fahrungen und Erkenntnisse verstarkte sich bun-
desweit das Interesse am Thema Radverkehr und
dem Einsatz dieser neuen Elemente. Der Bund-
Lander-Fachausschuss StVO (BLFA-StVO) richtete
daraufhin 1995 eine Arbeitsgruppe Radverkehr ein,
in der u. a. auch die Bundesanstalt fir StraBenwe-
sen (BASt) und die Forschungsgesellschaft fir
StraBen und Verkehrswesen (FGSV), die zu diesem
Zeitpunkt gerade die Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen ERA 95 abgeschlossen hatte, betei-
ligt waren. Auf der Grundlage vielfaltiger For-
schungs- und Praxiserfahrungen — auch zur Ver-
kehrssicherheit im Radverkehr — wurden grundle-
gend neue Rechtsvorschriften und Regelungen
zum Radverkehr erarbeitet.

Der erarbeitete Entwurf enthielt zwei eminent poli-
tische Themen:

+ die Aufhebung der allgemeinen Radwegbenut-
zungspflicht,

+ das Zulassen von Radverkehr im Gegenverkehr
von EinbahnstraBen.

Um bundesweit die Bedingungen fiir den Radver-
kehr zu verbessern und die neuen Mdéglichkeiten
der Radverkehrsfilhrung zu unterstltzen, trat die
»Radverkehrsnovelle” im Herbst 1997 mit folgen-
den MaBgaben in Kraft:

« verbindlicher Auftrag an die StraBenverkehrs-
behoérden, bis Oktober 1998 Radwege auf die
neuen Standards zu Uberprifen und Uber die
Radwegbenutzungspflicht (Beschilderung) zu
entscheiden,

+ strenge Voraussetzungen fir die Offnung von
EinbahnstraBen fir den Radverkehr in Gegen-
richtung.

Im Zuge der Radverkehrsnovelle wurde als Neuheit
zwischen

* Radwegen (mit Benutzungspflicht durch ent-
sprechende Beschilderung — Zeichen 237, 240,
241 StVO) und

anderen — nicht gekennzeichneten — Radwegen
(rechts entlang der Fahrbahn verlaufend; Benut-
zungsrecht)

unterschieden (§ 2 Abs. 4 StVO). In diesem Zu-
sammenhang wurden auBerdem neue Elemente
zur Fihrung des Radverkehrs in die StVO aufge-



17

nommen (z. B. Schutzstreifen) und neue Ausnah-
meregelungen flir den Radverkehr definiert (z. B.
Radverkehr in der Gegenrichtung von Einbahn-
straBen gemaB § 41 Abs. 2 Nr. 2, Mitbenutzung
von Busspuren/FahrradstraBen gemaB § 41 Abs. 2
Nr. 5).

Entsprechend musste die VwV-StVO ergénzt wer-
den (insbesondere zu § 2 Abs. 4 S. 2: Bauliche An-
lage von Radwegen sowie Abtrennung von Rad-
fahrstreifen; zu § 2 Abs. 4 S. 2 Ziff. | Nr. 5 und Ziff.
IIl: Schutzstreifen/Rechtsfahrgebot, Freigabe eines
Gehweges sowie Benutzung linker Radwege; zu
§ 9 Abs. 2: Radverkehrsfiihrung — Markierungen
mit Benutzungspflicht, z. B. Radfahrerfurten und
-schleusen; zu Zeichen 220 Ziff. V: Benutzung von
EinbahnstraBen in der Gegenrichtung; zu Zeichen
244 und 244a: FahrradstraBen; zu Zeichen 245 Ziff.
IV: Zulassung von Radverkehr auf Sonderfahrstrei-
fen fUr Linienomnibusse).

Um den StraBenverkehrsbehérden Hilfestellungen
fur eine gesetzeskonforme Anordnung vor Ort an
die Hand zu geben, wurden in die VwV-StVO in
einem Umfang MaBe und Richtwerte aufgenom-
men, wie sie ansonsten nur aus Richtlinien bekannt
sind (z. B. aus der R-FGU). Diese MaBgaben wur-
den weitgehend aus den bereits vorliegenden ERA
95 abgeleitet, in Details z. T. allerdings modifiziert
(z. B. Sicherheitsstreifen, Mindestbreite von bauli-
chen Radwegen).

Folgende Elemente aus StVO und VwV-StVO zum
Radverkehr wurden im Rahmen des Forschungs-
vorhabens im Hinblick auf Anordnung und Unfall-
geschehen vertiefend untersucht:

+ Schutzstreifen,
+ Radfahrstreifen sowie

* Benutzungspflicht von Radwegen.

3.1.2 FuBgangeriiberwege/R-FGU

Auf Bundesebene bestand in den 90er Jahren der
politische Auftrag, die StVO auf ihre FuBganger-
freundlichkeit hin zu Uberprifen. Eine vom BLFA-
StVO eingesetzte Arbeitsgruppe stellte in diesem
Kontext u. a. fest, dass die Voraussetzungen fir
einen breiteren Einsatz von FuBgéngeriberwegen
verbessert werden sollten.

In den Jahren 2002/2003 wurden im Rahmen von
Modellversuchen in Nordrhein-Westfalen Kriterien
fur sichere FuBgangeriberwege entwickelt. Parallel

hierzu Ubernahm eine Arbeitsgruppe des BLFA-
StVO auf Bund-/Lénderebene die Uberarbeitung
der Richtlinie fiir FuBgangeriiberwege (R-FGU 84).
Gemeinsames Ziel beider Aktivitaten war es, den
Einsatz von FuBgéngeriiberwegen so zu erleich-
tern, dass diese in der kommunalen Praxis stérker
eingesetzt werden kénnen. Hierbei wurden zwei
unterschiedliche Anséatze verfolgt:

(1) flexiblere Gestaltung der Einsatzgrenzen,

(2) auffalligere Gestaltung, bessere Erkennbarkeit
und angepasste Anndherungsgeschwindigkeit.

Das Ergebnis — die neuen ,Richtlinien fir die Anla-
ge und Ausstattung von FuBgéngeriberwegen (R-
FGU 2001)“ traten am 1.1.2002 in Kraft. Diese
Richtlinien sind gemé&B der Verdéffentlichung im Ver-
kehrsblatt unmittelbarer Bestandteil der VwV-StVO.
Anderungen dieser Richtlinien bediirfen keiner An-
derung von Gesetzen, Rechtsverordnungen oder
Verwaltungsverordnungen des StraBenverkehrs-
rechts, sondern werden durch Anderung der Richt-
linien wirksam.

Durch die Neuerungen der R-FGU wurden manche
Anforderungen an die Anlage und Ausstattung von
FuBgangeriberwegen erhéht, andere wurden redu-
Ziert.

So muissen FuBgéngeriberwege nach der neuen
Regelung bei einer zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 50 km/h in 100 m Entfernung flr den Au-
tofahrer erkennbar sein (bei V,, 30 km/h in 50 m).
In den alten R-FGU musste die erforderliche
Strecke geschwindigskeitsspezifisch ermittelt wer-
den und betrug entsprechend 50 m zzgl. Halte-
sichtweite3. Auch in wartepflichtigen Zufahrten
dirfen FuBgangeriberwege nur Uber einen Fahr-
streifen fur jede Richtung fiihren. An Kreuzung und
Einmindungen brauchten FuBgangeriberwege bis
dahin nicht durch Zeichen 350 StVO (FuBgénger-
Uberweg) gekennzeichnet und auch bei unzurei-
chender StraBenbeleuchtung nicht gesondert be-
leuchtet werden. Auch genigte es bis dahin, an
Kreuzungen und Einmindungen Uber vorfahrtbe-
rechtigte StraBen nur einen FuBgangeriiberweg an-
zulegen — hierzu gibt es jetzt keinen Hinweis mehr.

3 Nach der RAS-L 95 kann die Haltesichtweite unter Beriick-
sichtigung der jeweils zu Grunde zu legenden Vgg in Abhén-
gigkeit von der jeweiligen Lédngsneigung als Summe aus Re-
aktionsweg und Bremsweg ermittelt werden. Bei Vg5 = 50
km/h z. B. ergibt sich demnach eine Haltesichtweite von ca.
47 m, bei Vg5 = 60 km/h von ca. 64 m.
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Bisher sollten FuBgangeriberwege in Verbindung
mit Bushaltestellen nur angelegt werden, wenn
Busbuchten vorhanden sind. Jetzt ist dies auch
mdglich, wenn der Bus auf der Fahrbahn halt, so-
fern das Vorbeifahren verhindert wird. Zur Sicher-
heit von FuBgangeriberwegen wird jetzt auf die
Maoglichkeit erganzender baulicher MaBnahmen
hingewiesen.

In den neuen Richtlinien fehlt der frihere Hinweis,
dass FuBgangeriberwege auf VorfahrtstraBen zwi-
schen Kreuzungen und Einmiindungen aus Sicher-
heitsgrinden nicht vertretbar seien. Es werden
keine Mindestabstidnde mehr zwischen FuBgan-
gerlberwegen untereinander festgeschrieben (vor-
her: 200 m). Eine der wesentlichsten ,Lockerun-
gen“ der Neuregelung betrifft die Einsatzgrenzen,
wonach FuBgéngeriberwege nunmehr bei 50-100
FuBganger/h und 450-600 Kfz/h bzw. 100-150
FuBgénger/h und 300-600 Kfz/h empfohlen werden
sowie bei 200-450 FuBgénger/h und 600-750 Kfz/h
moglich sind (R-FGU 84: empfohlen bei 300-600
Kfz/h und erst ab 100 FuBgénger/h).

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden fol-
gende Aspekte im Zusammenhang mit FuBgan-
geruberwegen vertiefend untersucht:

+ Sichtweiten,

+ Ausstattung,

+ Beschilderung,

+ Lage im StraBen- und Wegenetz sowie

+ Unfallgeschehen.

3.1.3 Tempo 30-Zonen

Die Bundesregierung hatte sich Ende der 90er
Jahre das Ziel gesetzt, flachendeckend Tempo 30
als generelle Innerortgeschwindigkeit tiber eine An-
derung der StVO einzuflhren.

Eine solche StVO-Anderung war zu dieser Zeit al-
lerdings im Bundesrat nicht mehrheitsféhig.

Die Bundesregierung legte daraufhin einen Refe-
rentenentwurf vor, der die bis dato geltende StVO-
Regelung zu Tempo 30-Zonen so modifizierte,
dass der politischen Forderung nach einer flachen-
deckenden Innerortgeschwindigkeit von 30 km/h
weitgehend entsprochen werden konnte. Ausge-
nommen wurden klassifizierte StraBen und Vor-
fahrtstraBen.

Die im Jahr 2001 in Kraft getretene Neuregelung zu
Tempo 30-Zonen nach Einfihrung der 33. Verord-

nung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften vom 13.12.2000 umfasst Anderungen in
der StVO und der VwV-StVO.

Wesentliche Neuerungen in der StVO enthalt der
neue Abs. 1a von § 39 StVO: ,Innerhalb geschlos-
sener Ortschaften ist abseits der VorfahrtstraBen
(Z. 306 StVO) mit der Anordnung von Tempo 30-
Zonen zu rechnen®. In § 45 StVO ist ein neuer Abs.
1c eingefligt worden, der die wesentlichen Voraus-
setzungen und Randbedingungen zur Anordnung
von Tempo 30-Zonen klart: Weder StraBen des
Uberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes-, Kreis-
straBen) noch VorfahrtstraBen dirfen demnach Be-
standteil einer Tempo 30-Zone sein; sie darf keine
StraBen mit lichtzeichengeregelten Kreuzungen
oder Einmindungen, Fahrstreifenbegrenzungen,
Leitlinien und benutzungspflichtigen Radwegen
umfassen; an Kreuzungen und Einmindungen
muss ,Rechts-vor-Links® gelten. Vor dem
01.11.2000 angeordnete Tempo 30-Zonen mit
Lichtzeichenanlagen zum Schutz der FuBganger
bleiben weiterhin zul&ssig.

Die Anderungen in der VwV-StVO betreffen Details
zur Anordnung von Tempo 30-Zonen. Im Wesentli-
chen betrifft dies z. B. Hinweise zur Verwendung
von Zeichen 301 (Vorfahrt), wonach eine Abwei-
chung vom Regelfall nur angezeigt ist, wenn Be-
dirfnisse des Linienbusverkehrs in Tempo 30-
Zonen dies zwingend erfordern. Weitere wesentli-
che Anderungen betreffen Abs. XI. (vorher X.). Hier
wird in der Randnummer 35 1. (vorher 34 1.) die
frihere Formulierung (,,... bei der Anordnung insbe-
sondere zu berilcksichtigen sind die Belange der
Verkehrssicherheit, des Schutzes der Bevélkerung
vor Larm und Abgasen, des Wohnumfeldes, der ge-
ordneten stadtebaulichen Entwicklung, der Wirt-
schaft, des Handels und ... des OPNV; ... Erhaltung
eines leistungsfahigen VerkehrsstraBennetzes ... ist
zu achten®) durch eine neue ersetzt: ,Dabei ist ein
leistungsfahiges, auch den Bediirfnissen des OPNV
und des Wirtschaftsverkehrs entsprechendes Vor-
fahrtstraBennetz sicherzustellen. Der 6ffentlichen
Sicherheit und Ordnung ... ist Rechnung zu tragen.”

Fir die Planung und Umsetzung vor Ort ebenfalls
wesentlich ist der Wegfall der frlheren Randnum-
mern 37 (Hinweise zum einheitlichen und ge-
schlossenen Erscheinungsbild von Tempo 30-
Zonen mit baulichen MaBnahmen im Bereich der
Zonen-Einfahrten) und 38 (Festlegungen zur GroBe
von Tempo 30-Zonen). Das geschlossene und ein-
heitliche Erscheinungsbild wird nunmehr durch die
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generellen und flachenhaft wirkenden Festlegun-
gen sichergestellt.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde die
Handhabung der folgenden Vorschriften vertiefend
untersucht:

,Herausnahme klassifizierter Straen“,
+ ,Aufhebung benutzungspflichtiger Radwege®,

+ ,Abbau von FuBgénger-Lichtsignalanlagen“
sowie

+ ,Einsatz von FuBgéngeriberwegen”.

3.1.4 Griinpfeil

Das Grunpfeilschild — ein Verkehrszeichen der ehe-
maligen Vorschriften der DDR - ist aufgrund einer
Entscheidung der Verkehrsministerkonferenz von
1993 mit Wirkung vom Mérz 1994 in die StVO ein-
geflgt worden.

Die Projektgruppe ,Grinpfeil“ der Bundesanstalt
fur StraBenwesen wertete 1999 alle bis dato vorlie-
genden Forschungsprojekte zum Griinpfeil aus und
dokumentierte die Ergebnisse in einem umfassen-
den Bericht4. Hieraus wurden Empfehlungen fir
den Umgang mit dem Griinpfeil abgeleitet, die eine
wesentliche Grundlage fir die Neufassung der
VwV-StVO vom Februar 2001 waren.

Im Zuge der Anderung der VwV-StVO von 2001
wurden bezogen auf die Vorschriften fiir den Griin-
pfeil vier Anderungen vorgenommen:

* Das Ausschlusskriterium ,Kreuzen starken
FuBgénger- oder Radverkehrs“ ist entfallen.

* Der ,Schutz von Behinderten oder alteren Men-
schen® wird im Zusammenhang mit der Schul-
wegsicherung nicht mehr genannt.

+ Daflir wird das Kriterium ,FuBgéngerfurten, die
haufig von Seh- oder Gehbehinderten benutzt
werden® anstelle von ,,... Blinden oder Sehbe-
hinderten ...“ eingeflihrt.

» Das Ausschlusskriterium ,Radverkehr in beiden
Richtungen (illegal) auf einem daflr nicht zuge-
lassenen zu kreuzenden Radweg“ wurde neu
aufgenommen.

Neben den Ausschluss- und Abwé&gungskriterien
beinhaltet die VwV-StVO zum Griinpfeil noch Vor-

4 Projektgruppe ,Griinpfeil“ der BASt: Rechtsabbiegen bei
Rot mit Grinpfeil, Bericht der Bundesanstalt fir StraBenwe-
sen, Heft V 72, Bergisch Gladbach 1999

schriften hinsichtlich der Auswertung des Unfallge-
schehens an Knotenpunktzufahrten. Demnach ist
das Unfallgeschehen regelméBig mindestens an-
hand von Unfallsteckkarten auszuwerten. Im Falle
einer Haufung von Unféllen, bei denen der Grin-
pfeil ein unfallbeglnstigender Faktor war, ist er zu
entfernen. Fir die Definition einer solchen Unfall-
haufung schreiben die VwWV-StVO eine 3-Jahres-
Auswertung des Unfallgeschehens vor, wobei fol-
gende Differenzierung gilt:

+ zwei oder mehr Unfédlle mit Personenschaden
oder

+ drei Unfélle mit schwerwiegendem Verkehrsver-
stoB oder

+ funf Unfélle mit geringfligigem VerkehrsverstoB.

Im Rahmen der Forschungsvorhabens wurden ver-
tiefend untersucht:

+ Handhabung/Einhaltung der Ausschlusskriterien
sowie

* Umgang mit Erkenntnissen zum Unfallgesche-
hen.

3.1.5 Bewohnerparken

Durch den Beschluss des Bundesverwaltungsge-
richt (BverwG) zur Regelung des Anwohnerparkens
in Kéln vom Mai 1998 war der Verordnungsgeber
veranlasst, die StVO und die VwV-StVO zu dndern.
Aufgrund der engen Auslegung des Anwohnerbe-
griffs durch das Bundesverwaltungsgericht war
klar, dass zunachst das StVG gedndert werden
musste (Ausweitung des Begriffs ,,Anwohner” von
einzelnen StraBen auf ,,Bewohner® innerstadtischer
Quartiere).

Die erforderlichen Anderungen der gesetzlichen
Regelungen in StVG, StVO und VwV-StVO mussten
nacheinander durchgeflhrt werden, was letztlich
etwa drei Jahren erforderte. Die Neuregelung der
bis dato ,,Sonderparkberechtigung flir Anwohner*”
genannten Regelung umfasst letztlich Anderungen
sowohl im StVG (§ 6 Abs. 1 Nr. 14), in der StVO
(§ 45 Abs 1b, Satz 1, 2 Nummer 2; § 53 neuer Abs.
16) sowie in der VwV-StVO zu § 45 ,Verkehrszei-
chen und Verkehrseinrichtungen®“ (Neufassung der
Randnummern 29 bis 34).

Die Anderungen im StVG betrafen in erster Linie
den Ersatz des Begriffs ,Anwohner® durch den
neuen Begriff ,Bewohner stédtischer Quartiere”.
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Die Anderung in der StVO betrifft die begriffliche
Neudefinition sowie eine Ergdnzung (nach Nummer
2 von Satz 1 § 45 Abs. 1b): ,,... im Zusammenhang
mit der Kennzeichnung von Parkmaéglichkeiten fir
Bewohner stadtischer Quartiere mit erheblichem
Parkraummangel durch vollstédndige oder zeitlich
beschrénkte Reservierung des Parkraums flir die
Berechtigung oder durch Anordnung der Freistel-
lung von angeordneten Parkraumbewirtschaf-
tungsmaBnahmen ...“

Die Anderungen in der VwV-StVO betreffen die
Randbedingungen, unter denen eine Sonderpark-
berechtigung flr Bewohner angeordnet werden
kann. Hierbei geht die VwV-StVO vor allem auf die
Aspekte und Punkte ein, die in der obergerichtli-
chen Rechtsprechung bemaéngelt wurden: Parksi-
tuation fur die Bewohner, Ausdehnung von Bewoh-
nerparkzonen, Verfliigbarkeit des Parkraumange-
botes im &ffentlichen StraBenraum auch flr andere
Nachfragegruppen sowie empfohlene Art der Park-
raumbewirtschaftung flr andere Nachfragegrup-
pen.

Die Neuerungen zum Bewohnerparken waren im
Rahmen des Forschungsvorhabens nur Bestand-
teil der Stadtebefragung.

3.1.6 Erhebung von Parkgebiihren

Im Jahr 2004 trat eine neue gesetzliche Regelung
zur Erhebung von Parkgebihren in Kraft. Sie ergab
sich in Folge von politischen Forderungen von
Kommunen und kommunalen Spitzenverbanden.

Die Neuregelung zur Gestaltung der Gebuhrener-
hebung an Parkuhren und Parkscheinautomaten
durch Anderungen im StVG (§ 6a Abs. 6 StVG) ver-
folgt nach der amtlichen Begrindung das Ziel, die
ParkgeblUhrenerhebung kinftig den Kommunen
zur freien Disposition zu Uberlassen. Eine staatliche
Reglementierung erscheint demnach nicht (mehr)
erforderlich, da die Kommunen ohnehin in eigener
Verantwortung den straBenrechtlichen Widmungs-
zweck, den garantierten Gemeingebrauch und den
VerhaltnismaBigkeitsgrundsatz zu beachten haben.

Mit der neuen gesetzlichen Regelung haben die
Kommunen freien Spielraum zur Festsetzung von
Mindestparkgebihren, Hoéchstparkdauern, zur
zeitlichen und raumlichen Staffelung von Parkge-
bihren und zur Einrichtung von geblhrenfreien
Parkzeiten an Parkscheinautomaten. Differenzierte
Untersuchungen wurden zu diesem Themenbe-
reich im Rahmen des zeitlich parallel bearbeiteten

Forschungsvorhabens ,Aktuelle Praxis der kom-
munalen Parkraumbewirtschaftung in Deutsch-
land“® durchgefiihrt.

Die Anderungen zur Erhebung von Parkgebiihren
waren im Rahmen des Forschungsvorhabens nur
Bestandteil der Stadtebefragung.

3.2 Anlisse zur Anderung der fiir die
Untersuchungen ausgewahlten
Regelungsbereiche

Ausgehend von den Ergebnissen der Literaturre-
cherche und der Interviews mit Schlisselpersonen
kann festgestellt werden, dass bei den meisten An-
derungen der hier betrachteten StVO-Vorschriften
ein politischer Anlass Uberwiegt. Die Uberwiegen-
den Motive betrafen eine Vereinfachung und Ver-
einheitlichung der Anwendung zugunsten einer
starkeren F&érderung bestimmter Verkehrsarten
bzw. einer breiteren Anwendung entsprechender
straBenverkehrsrechtlicher Anordnungen.

Dennoch unterscheiden sich diese in ihrer Entste-
hungsgeschichte und hinsichtlich der Verankerung
der jeweiligen Regelungsdetails — qualitativ und
quantitativ - innerhalb des Gesetzeswerkes
(StVO/VwV-StVO/Richtlinien) z. T. deutlich.

3.2.1 Radverkehrsnovelle (1997)

Verkehrspolitische Ziele der Radverkehrsnovelle
waren eine starkere Férderung des Radverkehrs
und die Erhéhung dessen Sicherheit. Fachleute,
der Bund-L&nder-Fachausschuss fir den StraBen-
verkehr (BLFA-StVO) und die Verkehrspolizei ver-
traten die Auffassung, dass eine stdrkere Foérde-
rung des Radverkehrs durch eine Erweiterung des
StraBenverkehrsrechts begleitet werden sollte. Mit
der Radverkehrsnovelle sollte ein Zeichen hinsicht-
lich der aktuellen und zuklnftigen Bedeutung des
Radverkehrs aus politischer Sicht gesetzt werden.

Um eine Umsetzung der mit den ERA 95 einherge-
henden neuen Erkenntnisse aus aktuellen For-
schungs- und Modellvorhaben in eine breite An-
ordnungspraxis sicherzustellen und notwendigen

5 FE 77.473/2003 Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraum-
bewirtschaftung in Deutschland, Bearbeitung durch BSV im
Auftrag des BMVBW, betreut durch die BASt, unverdff.
Schlussbericht, Aachen/Bergisch Gladbach November
2005
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MaBnahmen mehr Durchsetzungsvermégen zu
verleinen, werden in den VwV-StVO die unter-
schiedlichen Arten von Radverkehrsfiihrungen sehr
detailliert bestimmt. Damit wurden in die VwV-StVO
in einem hohen Detaillierungsgrad Vorschriften fir
die anordnenden Behoérden u. a. in Form von Ab-
messungen und Einsatzgrenzen eingebracht, wie
sie in aller Regel nur technische Regelwerke auf-
weisen.

Verkehrspolitisch wurde mit der Radverkehrsnovel-
le 1997 ein Durchbruch erreicht: Der Radverkehr
erfuhr damit in der Kommunalpolitik und in der
kommunalen Planung eine hdhere Prioritat und
neue Elemente wie die Offnung von Einbahn-
straBen gegen die Einbahnrichtung etablierten sich
in der 6rtlichen Radverkehrsplanung.

Der hohe Detaillierungsgrad der VwV-StVO und
Unterschiede zur ERA 956 erzeugten Diskussions-
bedarf in der straBenverkehrsrechtlichen Anord-
nungspraxis.

Ein gewisses Erschwernis fur die Umsetzung in die
Praxis ergibt sich aus der Gliederung von StVO und
VwV-StVO: Die Regelungen zum Radverkehr sind
z. B. nicht kompakt in einem Kapitel abgehandelt,
sondern finden sich in diversen Abschnitten und
Paragrafen (z. B. Allgemeine Verkehrsregeln § 2
— Rechtsfahrgebot; Verkehrszeichen und Verkehrs-
einrichtungen § 41 Vorschriftzeichen u. a. Zeichen
295 — Fahrstreifenbegrenzungslinie etc.).

Eine anstehende Uberarbeitung der VwV-StVO
sieht eine Straffung der Vorschriften zum Radver-
kehr vor. Danach soll auf detaillierte Ausfiihrungen
zu Abmessungen und Einsatzgrenzen in der VwV-
StVO verzichtet und ein Verweis auf die ERA als
technisches Regelwerk aufgenommen werden.

3.2.2 FuBgangeriiberwege (R-FGU 2001)

Die ,Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von
FuBgangeriberwegen® sind in Zusammenarbeit
mit dem Arbeitsausschuss Technische Fragen der
StVO (FGSV), der BASt sowie in Abstimmung mit
den zustandigen obersten Landesbehérden erar-
beitet und im Jahr 2001 neu gefasst worden. Das

6 Beispielsweise betragt die Regelbreite von baulichen Rad-
wegen gemaB ERA 1,60-2,00 m zzgl. 0,25-0,75 m Schutz-
raum, die lichte Breite von baulichen Radwegen nach VwV-
StVO moglichst 2,00 m, mindestens jedoch 1,50 m ein-
schlieBlich Schutzraum.

BMVBW hat die Richtlinien im Einvernehmen mit
den obersten StraBenverkehrsbehérden der Lan-
der im Oktober 2001 bekannt gegeben. Die
oberste StraBenverkehrsbehdrden der Lander
haben die Richtlinien mit eigenen Erlassen einge-
fuhrt. Diesen Erlassen zufolge kénnen die unterge-
ordneten StraBenverkehrsbehdrden von den in den
R-FGU genannten Einsatzbereichen abweichen.
Die Abweichungen missen hierbei auf gesicherten
Erkenntnissen beruhen und verkehrssichere Lo-
sungen gewabhrleisten.

Ziel der Anderung der R-FGU war es, einen ver-
starkten Einsatz von verkehrssicheren FuBgén-
gertuberwegen zu fordern.

Die Anderungen in den R-FGU stiitzen sich z. T. auf
ein Forschungsprojekt und auch auf Erfahrungen,
die in Nordrhein-Westfalen gewonnen wurden. Bei
diesen Arbeiten standen sicherheitsrelevante Be-
lange im Vordergrund.

Die Richtlinien regeln die &rtlichen und verkehrli-
chen Voraussetzungen fur die Anlage und Ausstat-
tung von FuBgangeriberwegen. In Kapitel 2 sind
die ,Voraussetzungen fir die Anlage von FuB3gan-
gerlberwegen” (Einsatzkriterien) und in Kapitel 3
die ,Ausstattung von FuBgéngeriberwegen“ gere-
gelt.

Zur einfacheren Versténdlichkeit und Anwendung
wurden die Richtlinien gegeniber der vorangegan-
genen Fassung gestrafft.

Gleichwohl halten die R-FGU an - zwar modifizier-
ten — Einsatzbereichen fest, die sich auch schon in
den R-FGU von 1984 als wenig praxisgerecht er-
wiesen haben. Der Zusammenhang von Kfz-Belas-
tung und FuBgangerverkehrsstérke einerseits und
der Verkehrssicherheit von FuBgéngeriberwegen
andererseits ist bislang noch nicht belegt worden.

3.2.3 Tempo 30-Zonen (2001)

Mit den Anderungen der straBenverkehrsrechtli-
chen Vorschriften zu Tempo 30-Zonen wurde das
Ziel verfolgt, die Einrichtung solcher Zonen zu ver-
einfachen und deren Erscheinungsbild bundesweit
zu vereinheitlichen.

Eine verkehrspolitische Intention, die zu den Ande-
rungen von StVO und VwV-StVO gefiihrt hat, war
das Bestreben, Tempo 30 als Innerortgeschwindig-
keit auf allen StraBen auBer den VorfahristraBen
durch weitgehend flachendeckende Einrichtung
von Tempo 30-Zonen zu erzielen — als Ersatz fir
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eine generelle Innerortgeschwindigkeit von 30
km/h auBerhalb von VorrangstraBen. Diese seiner-
zeit u. a. vom Deutschen Stadtetag favorisierte L6-
sung hatte im Bundesrat bei den Beratungen tber
die Anschlussregelung zur versuchsweise einge-
fuhrten Zonengeschwindigkeitsverordnung (1985)
keine ausreichende Mehrheit gefunden.

Um eine bundesweit einheitliche Umsetzung von
Tempo 30-Zonen zu erzielen, wurden von Seiten
des Verordnungsgebers bewusst Regelungsdetails
zur Einrichtung von Tempo 30-Zonen in § 45 der
StVO aufgenommen, die Ublicherweise in den ent-
sprechenden VwV-StVO erwartet werden. Hierbei
handelt es sich z. B. um die Vorgaben, dass Tempo
30-Zonen keine klassifizierten StraBen, keine be-
nutzungspflichtigen Radwege und keine StraBen
mit lichtzeichengeregelten Kreuzungen oder Ein-
muidndungen umfassen dirfen.

Weitere Details zur Anordnung von Tempo 30-
Zonen werden in der VwV-StVO ausgefihrt.

3.2.4 Erhebung von Parkgebiihren (2004)

Mit der Anderung von § 6a StVG entsprach der
Verordnungsgeber politischen Forderungen nach
einem gréBeren kommunalen Gestaltungsspiel-
raum bei der Festsetzung von Parkgeblhren sowie
von gebihrenpflichtigen und gebihrenfreien Zeit-
einheiten an Parkscheinautomaten.

Hintergrund dieser politischen Forderung war der
weit verbreitete Wunsch — insbesondere aus Grin-
den des Innenstadtmarketings — gebUhrenfreies
Parken an Parkscheinautomaten fiir kurze Parkvor-
gange zu ermoglichen. Aber auch planerische
Grinde sprachen fir eine Flexibilisierung der star-
ren Vorgaben des § 6a StVG, dem zufolge bis dahin
eine Mindestgebihr und Hoéchstparkdauern festzu-
setzen waren.

Angestrebt und zum Teil bereits praktiziert wurden
in verschiedenen Kommunen Regelungen ohne
Hdéchstparkdauer, Tages- und Wochentarife sowie
auf Betreiben von Interessenvertretern des 6rtli-
chen Einzelhandels auch gebihrenfreie Zeiteinhei-
ten an Parkscheinautomaten. Solche Regelungen
standen jedoch im Widerspruch zum § 6a StVG,
dessen Intention ausdricklich die Erhebung von
Parkgeblhren und die Sicherstellung eines hohen
Parkstandsumschlags war. Nur die oberen
StraBenverkehrsbehdérden waren erméchtigt, fir
ihren Zustandigkeitsbereich entsprechende Ge-

bihrenordnungen mit der Festsetzung eines Spek-
trums der Hohe von Parkgeblhren zu erlassen.

Die Anderung des § 6a StVG ermdglicht nun — wie
in der offiziellen Begriindung ausgefihrt — eine fle-
xible Anpassung der Parkgebthren an die 6rtliche
Nachfrage- und Angebotssituation und erhdht da-
durch den kommunalen Handlungsspielraum bei
der Gestaltung von Parktarifen. Darliber hinaus er-
héht diese Anderung auch den kommunalpoliti-
schen Einfluss auf die Ausgestaltung von Regelun-
gen zur Parkraumbewirtschaftung.

3.2.5 Griinpfeil (2001)

Das Grinpfeilschild ist gemaB Beschluss der Ver-
kehrsministerkonferenz mit Wirkung vom 1. Mérz
1994 in die StVO eingeflihrt worden. Bis dahin war
die vorubergehende Weiterverwendung dieses Ver-
kehrszeichens der DDR-StraBenverkehrsordnung
per Sonderverordnung geregelt.

In Fachkreisen der alten Bundeslénder wurde eine
Ubernahme des Griinpfeilschildes im ganzen Bun-
desgebiet abgelehnt — diese ablehnende Einstel-
lung ist bis heute weit verbreitet. Unter Verkehrs-
fachleuten stellt die Grinpfeil-Regelung einen Sys-
tembruch dar, da er mit hohen potenziellen Geféhr-
dungen verbunden ist.

Auf Dréngen des BLFA-StVO sind besondere Si-
cherheitsanforderungen an die Anbringung von
Grunpfeilschildern geknlpft worden.

3.2.6 Bewohnerparken (2002)

Aufgrund einer Entscheidung des BVerwG7 wurde
der Verordnungsgeber veranlasst, die gesetzlichen
Vorschriften zum Anwohnerparken zu &ndern, um
den kommunalen Behérden wieder Rechtssicher-
heit bei der Anordnung von Parkregelungen zu-
gunsten von An- bzw. Bewohnern zu verschaffen.

Hauptkritikpunkte betrafen den Anwohnerbegriff
und den daraus abgeleiteten raumlichen Bezug,
insbesondere hinsichtlich der Ausdehnung von Ge-
bieten mit Anwohnerbevorrechtigung und der
Nutzbarkeit des 6ffentlichen Parkstandsangebotes
fur andere Nachfragegruppen.

Wegen der langeren Verfahrenszeit bei der Ande-
rung der Vorschriften nach dem Urteil des BVerwG

7 Urteil des BverwG vom Mai 1998 (3 C 11.97)
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von 1998 wurden von einigen Landesministerien
Ubergangsregelungen erarbeitet, um die kommu-
nale Handlungsfahigkeit im Bereich der Parkraum-
bewirtschaftung bis zur Gesetzesanderung auf-
rechtzuerhalten.

Bei den vollzogenen Anderungen im StVG, StVO
und VwV-StVO ging es schwerpunktmaBig darum,
rechtlich klare Begriffe und eindeutige Kriterien fir
die Umsetzung zu formulieren.

3.3 Die Behandlung der ausgewahlten
Regelungsbereiche in der StVO
und den VwV-StVO und deren
Regelungstiefe

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens unter-
suchten Regelungsbereiche weisen unterschiedli-
che Charakteristiken auf.

Es kann festgestellt werden, dass fur manche Re-
gelungsbereiche Durchfiihrungsdetails in der StVO
selbst, flr andere ausschlieBlich in den VwV-StVO
und fur wieder andere in Richtlinien, auf die in den
VwV-StVO verwiesen wird, ausgeflihrt sind.

Diese Unterschiede haben letztlich Einfluss auf den
jeweiligen Verbindlichkeitscharakter der betrachte-
ten Regelungsbereiche: Die StVO ist eine Verord-
nung des Bundes, d. h. materielles Gesetz (Verhal-
tensrecht) und somit allgemein verbindlich — sowohl
fur den Verkehrsteilnehmer als auch die verwalten-
den, planenden und anordnenden Behd&rden. Die
Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-
StVO) gibt allgemeine Handhabungshinweise fir
die Anordnungspraxis und bindet das behdrdliche
Ermessen. Im Rahmen der VwV-StVO konnen die
Lander Ausnahmen zulassen. Allerdings wird die
VwV-StVO von den zustandigen unteren StraBen-
verkehrsbehdrden oft als ,,Bibel der StVO“ angese-
hen, die keine Abweichungen zulésst.

Innerhalb der Vorschriften der VwV-StVO bestehen
zwischen den betrachteten Regelungsbereichen
Unterschiede hinsichtlich des Konkretisierungsgra-
des der Durchfiihrungsvorschriften. Dieser reicht
z. B. von qualitativen Ausschlusskriterien mit relativ
breitem Interpretationsspielraum (z. B. zum Grin-
pfeil) bis hin zur Vorgabe konkreter Abmessungen
mit nur geringfigigem Abwagungsspielraum (z. B.
fir Radverkehrsanlagen).

Aufgrund der in qualitativer und quantitativer Hin-
sicht z. T. deutlichen Unterschiede bestehen auf

der rechtlichen Handlungsebene der unteren, obe-
ren und obersten StraBenverkehrsbehérden unter-
schiedliche Spielrdume in der Handhabung — unter
Beriicksichtigung des jeweiligen Ermessens- und
Abwagungsspielraums.

Diese Unterschiede ergeben sich einerseits aus der
individuellen Entwicklungsgeschichte (politisch/
fachlich motivierte Anlasse der Anderungen - siehe
Kapitel 3.1) und andererseits aus der unterschiedli-
chen Relevanz der Regelungsbereiche fiur die Ver-
kehrssicherheit und die Ordnung des Verkehrs.

3.3.1 Radverkehr

Die auf die Regelungen zum Radverkehr bezoge-
nen Anderungen der straBenverkehrsrechtlichen
Vorschriften in StVO und VwV-StVO unterscheiden
sich aufgrund des Detaillierungsgrades der Hand-
lungsanweisungen fur die anordnenden Behérden
deutlich von den anderen untersuchten Themenbe-
reichen.

Kritisch anzumerken ist auBerdem, dass Vorschrif-
ten zum Radverkehr zwar in sehr differenzierter
Form in den VwV-StVO ausgefihrt werden, dass
Radfahrer als Verkehrsteilnehmer im Gegensatz
z. B. zu FuBgangern aber in der StVO (Abschnitt |
~Allgemeine Verkehrsregeln®) nicht mit einem eige-
nen Kapitel bzw. Absatz bedacht werden.

Wesentliche Anforderungen und Vorgaben der
VwV-StVO zu den einzelnen Radverkehrselemen-
ten beziehen sich auf Abmessungen (z. B. Breite
von Schutzstreifen, Radfahrstreifen und Radwe-
gen, Lange von Begegnungsstrecken bei Freigabe
der Einbahnrichtung) oder auf Regelungen zum ru-
henden Kfz-Verkehr (z. B. Haltverbot im Zuge von
Schutzstreifen).

Durch die Vielfalt und den Detaillierungsgrad der in
den VwV-StVO ausformulierten Anforderungen und
Vorgaben treten wesentliche Kriterien fir straBen-
verkehrsrechtliche Anordnungen zum Radverkehr
in den Hintergrund bzw. es erfolgt keine klare Un-
terscheidung zwischen Einsatzkriterium und Aus-
fuhrungsanforderung: So stellt z. B. die Breite von
baulichen Radwegen ein Kriterium fir die Benut-
zungspflicht dar, im Fall von Radfahrstreifen und
Schutzstreifen ist eine solche MaBangabe aber
kein Kriterium, sondern eine Ausflhrungsanforde-
rung.

Im Unterschied zu den im Rahmen dieses Vorha-
bens betrachteten Themenbereichen Bewohner-
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parken und Tempo 30-Zonen wird in den Aus-
fuhrungen zu § 45 StVO bezogen auf Anordnungen
fur den Radverkehr ein Einvernehmen mit der Ge-
meinde nicht ausdrlcklich eingefordert. Dies ist in-
sofern unplausibel, da Radverkehrsplanung kon-
zeptionell im Sinne der Gefahrenabwehr und Si-
cherheit des Verkehrs einen ebenso flachenhaften
Ansatz zu verfolgen hat wie z. B. Tempo 30-Zonen
oder Bewohnerparken bzw. Parkraumbewirtschaf-
tung.

3.3.2 FuBgangeriiberwege

In der StVO werden zum Thema FuBgangeriber-
wege im Abschnitt ,Allgemeine Verkehrsregeln®
Verhaltensvorschriften ausgefihrt.

Wesentliche allgemeine Durchfihrungsvorschriften
zu oOrtlichen und verkehrlichen Voraussetzungen,
zur Lage und zur Markierung finden sich in der
VwV-StVO.

Weitere detailliertere Durchfiihrungsvorschriften in
Form von Einsatzgrenzen und Vorgaben zu erfor-
derlichen Sicht- bzw. Erkennungsweiten und Aus-
stattungsmerkmalen werden in einer Richtlinie (R-
FGU) beschrieben, auf die in den VwV-StVO ver-
wiesen wird.

Die Behandlung von FuBgéangeriiberwegen in den
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften stellt inso-
fern verglichen mit den Ubrigen betrachteten Rege-
lungsbereichen eine gewisse Besonderheit dar,
weil in den anderen Féllen in den VwV-StVO kein
Verweis auf technische Regelwerke zu finden ist.

Die R-FGU beschrankt sich auf allgemeine,
grundsatzliche Anwendungsfalle. Bestimmte
Randbedingungen und Aspekte zur Sicherung von
FuBgéangern, die in der kommunalen Anwendungs-
praxis durchaus relevant erscheinen, werden nicht
ausgefihrt: So werden z. B. FuBgéngeriberwege
an Kreisverkehrszufahrten in der R-FGU nicht be-
handelt.

Wesentliche Ausfiihrungsvorschriften der R-FGU
fur die Einrichtung von FuBgangeriberwegen be-
treffen

+ relevante MaBangaben (z. B. Sichtweiten auf
Warteflachen und Fahrbahnbreiten),

+ die zulassige Anzahl von Fahrstreifen,

+ Anforderungen an Beschilderung (Erkennbar-
keit) und Beleuchtung,

+ die Lage in den Wegenetzen des FuBgénger-
und Radverkehrs und

+ die zulassige Fahrgeschwindigkeit.

Weitere Aussagen beziehen sich auf Einsatzgren-
zen und formulieren Vorgaben hinsichtlich der Kfz-
Verkehrsstarke und der Anzahl von querenden
FuBgéangern.

Am Beispiel des Umgangs mit den Einsatzgrenzen
von FuBgangerliberwegen, der aufgrund der ab-
weichenden Ansétze in den Einflihrungserlassen
verschiedener Bundeslénder lokal unterschiedlich
ausfallt, wird deutlich, dass die Sicherheitsrelevanz
bestimmter Aussagen in den R-FGU offenbar sehr
unterschiedlich bewertet wird.

Auch erfolgt in den Ausfiihrungen der R-FGU keine
klare Differenzierung zwischen Einsatzkriterien und
Ausflihrungsanforderungen. So stellen die allge-
meinen Voraussetzungen der R-FGU (z. B. FuBgén-
geriberwege nur innerhalb geschlossener Ort-
schaften, nur bei einstreifigen Richtungsfahrstrei-
fen) wesentliche Einsatzkriterien dar, wahrend die
ortlichen und verkehrlichen Voraussetzungen (z. B.
Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit und Sicht)
Ausfuhrungsanforderungen darstellen.

3.3.3 Tempo 30-Zonen

Im Unterschied zu den Ubrigen hier betrachteten
Regelungsbereichen werden wesentliche allgemei-
ne Vorschriften zu Tempo 30-Zonen bereits in der
StVO ausgefiihrt (§ 45: Vorfahrtregelung Rechts-
vor-links, keine Einbeziehung von klassifizierten
StraBen, keine Lichtzeichenanlagen, keine Leitlini-
en, keine benutzungspflichtigen Radwege). Ver-
gleichbare Durchfiihrungsdetails finden sich in an-
deren Regelungszusammenhangen Ublicherweise
in der VwV-StVO.

Dieses besondere Vorgehen unterstreicht den Stel-
lenwert, den der Verordnungsgeber einer bundes-
weiten Einheitlichkeit in der Umsetzung und Ge-
staltung beimisst.

Die VwV-StVO behandeln weitergehende Anforde-
rungen, z. B.:

+ Die Anordnung hat auf Grundlage einer flachen-
haften Verkehrsplanung der Gemeinde mit Fest-
legung eines leistungsfahigen innerdrtlichen
VorfahrtstraBennetzes zu erfolgen.

+ Die ErschlieBungsstraBen in Tempo 30-Zonen
sollen frei von Durchgangsverkehr sein.
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+ Das Erscheinungsbild von StraBen innerhalb
der Tempo 30-Zonen soll einheitliche Merkmale
aufweisen.

Eine weitere Besonderheit der Regelungen zu
Tempo 30-Zonen betrifft die Ausfiihrungen in § 45
StVO und die entsprechenden Ausflihrungen in der
VwV-StVO: Hier wird festgelegt, dass Anordnungen
zu Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Ge-
meinde auf Grundlage einer fldchenhaften Ver-
kehrsplanung zu erfolgen haben. Vergleichbare
Ausfuhrungen, die planerische Vorarbeiten durch
die Gemeinde voraussetzen, finden sich im Rah-
men der betrachteten Regelungsbereiche ansons-
ten nur noch beim Thema Bewohnerparken.

Die im Rahmen der StVO-Anderung neu bzw.
zusatzlich aufgenommenen Aussagen beziehen
sich primér auf die Einheitlichkeit der Regelungen
und des Erscheinungsbildes und zielen gemaB der
amtlichen Begriindung vor allem auf eine Vereinfa-
chung der Umsetzung in der straBenverkehrsrecht-
lichen Praxis. Weitere Motive betreffen die Ein-
sparung finanzieller Mittel flr nicht mehr erforderli-
che bauliche MaBnahmen. Sicherheitsaspekte
waren bei der StVO-Anderung von nachgeordneter
Bedeutung, da der grundsatzliche Sicherheitsge-
winn von Tempo 30-Zonen unabhangig von den in-
haltlichen Anderungen der StVO aufgrund von Er-
kenntnissen aus Modellvorhaben der 80er Jahre
empirisch belegt war.

3.3.4 Griinpfeil

Die wesentlichen Vorschriften werden in Form
von Ausschluss- und Abwagungskriterien in der
VwV-StVO behandelt. Da diese Kriterien qualitativ
formuliert sind, bestehen flir die zustdndigen
Behdrden verglichen z. B. mit den Vorschriften zu
Radverkehrsanlagen weite Interpretationsspiel-
raume.

Die Ausschluss- und Abwagungskriterien der VwV-
StVO beziehen sich auf potenzielle Konflikte mit
querenden nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern
und sind, wie wissenschaftliche Untersuchungen
belegen, von unmittelbarer Sicherheitsrelevanz.

3.3.5 Bewohnerparken

Die grundsétzliche Randbedingung flir Bewohner-
parken (unzureichendes Parkraumangebot flr
Bewohner innerstédtischer Quartiere) wird in der
StVO (§ 45) ausgefihrt. Des Weiteren werden in
§ 45 StVO auch die grundsatzlichen Mdglichkeiten

zur Anordnung von Bewohnerparken geklért
(vollstandige oder zeitliche Reservierung oder An-
ordnung der Freistellung von angeordneten
ParkraumbewirtschaftungsmaBnahmen). Diese
Ausfliihrungen in der StVO sind allgemein gehalten,
stecken aber den rechtlichen Rahmen flr das
Bewohnerparken sowohl hinsichtlich der ableitba-
ren Ausdehnung als auch des Gemeingebrauchs
ab.

Wie die Ausfiihrungen zu Tempo 30-Zonen in § 45
StVO stellen auch die Ausfiihrungen zum Bewoh-
nerparken im Vergleich zu den Ubrigen betrachte-
ten Regelungen, insbesondere zum Radverkehr,
eine Besonderheit dar, da hier ausdricklich auf das
sEinvernehmen“ mit der Gemeinde hingewiesen
wird. Das heiBt, der planerische Beitrag fur die
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen kommt
wie auch bei den Tempo 30-Zonen von der Ge-
meinde.

Prazisiert werden diese allgemein formulierten
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften sowohl in
qualitativer als auch in quantitativer Hinsicht in der
VwV-StVO (z. B. Ausdehnung eines Bewohner-
parkbereichs maximal 1.000 m oder Vorgabe von
Obergrenzen fiir den fiir Bewohner reservierten An-
teil am offentlichen Parkstandsangebot).

3.3.6 Erhebung von Parkgebiihren

Wesentlicher Inhalt der Anderungen zur Erhebung
von Parkgebihren ist die Aufhebung bisheriger
Vorschriften im StVG zur Mindestparkgebihr.
Dies gibt den Bundeslandern die Mdglichkeit,
diese Erméachtigung auf die Kommunen zu lbertra-
gen.

In der StVO und der VwV-StVO wird das Parken
behandelt, allerdings ohne den Aspekt der Ge-
blhrenerhebung. Dazu findet sich hier auch kein
Verweis auf die entsprechenden Passagen im
StVG.

Die Ausfiihrungen zur Erhebung von Parkgebihren
im StVG sind mit den straBenverkehrsrechtlichen
Vorschriften der Ubrigen betrachteten Regelungs-
bereiche nicht vergleichbar. Sie haben einerseits
keine Relevanz fiir die Verkehrssicherheit und ent-
springen andererseits einer bewussten Entschei-
dung zur Deregulierung. Regelungsdetails im Sinne
eines erstrebten HéchstmaBes an Flexibilitat wer-
den bewusst auf nachgeordnete Behorden/Instan-
zen Ubertragen.
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4 Ergebnisse der Expertenbefra-
gung auf kommunaler Ebene

4.1 Befragungskonzept und Aufbau
des Fragebogens

Die Expertenbefragung sollte dazu dienen, Aus-
gangshypothesen zu Umsetzungshemmnissen und
-defiziten auf kommunaler Handlungsebene syste-
matisch zu Uberprifen. Wesentliche Aspekte be-
ziehen sich auf die in Bild 4.1 dargestellte inhaltli-
che Strukturierung des Forschungsgegenstandes.
Die Zusammenfassung der Arbeitshypothesen liegt
bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen vor und ist
dort einsehbar (siche auch den Hinweis in der
Kurzfassung).

Die Befragung erfolgte auf Grundlage eines 14-sei-
tigen, strukturierten Fragebogens (siehe Anhang)
auf schriftichem Wege, mit telefonischem Nach-
fassen im Bedarfsfall.

Die auf die jeweiligen Neuerungen bezogenen Fra-
gen umfassten jeweils eine Doppelseite des Frage-
bogens, wobei neben gleich lautenden auch diffe-
renzierende Fragen gestellt wurden.

Daruber hinaus wurden die Adressaten nach einer
grundsétzlichen Einschétzung hinsichtlich der bei-
den Fragen gebeten,

+ welche StVO-Neuerungen aus ihrer Sicht im
Nachhinein betrachtet fir die kommunale Praxis
wichtig waren und

* bei welchen Neuerungen bzw. Einzelthemen je-
weils auf kommunaler Ebene der Schwerpunkt
der 6rtlichen Diskussionen lag.

SchlieBlich wurde auch nachgefragt, inwieweit ein
Interesse zur Teilnahme als Fallbeispielstadt am
Forschungsprojekt besteht und welches Thema
bzw. welche Themen dieses Interesse im Einzelnen
betrifft.

Die Adressaten der Befragung wurden aus einem
vorliegenden Adressenregister (rund 200 Kommu-
nen; siehe Kapitel 2.2) gezielt ausgewéhlt, um
Stadte unterschiedlicher GréBenordnung aus un-
terschiedlichen Bundeslandern zu beriicksichtigen.

In die Befragung einbezogen wurden die planen-
den und anordnenden Instanzen auf Stadt- bzw.
Kreisebene. Dies waren im Regelfall Planungs-
oder (Tief-)Bauadmter und StraBenverkehrsbehor-
den. Angeschrieben wurden die kommunalen Pla-
nungsbehdrden. Die Adressaten wurden gebeten,

StVO-Neuerungen

A4 i v

StraBenverkehrsrechtliche und
straBenbauliche Praxis
r~ -~ — ————- = ¢ _______ v

|
| | Wichtigkeit der Neuerungen

I
I v ¢ |
Art der Ausmal der |
: Uberpriifung/Anwendung Hemmnisse |
| v v |
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| Anderungen/Anwendung Hemmnisse I
| o] ———————<—= J————-—

Stand der Umsetzung

AusmaB und Art der Umsetzungsdefizite

v

| Umsetzungsdefizite = Sicherheitsdefizite?

Bild 4.1: Gegenstand der Expertenbefragung innerhalb der Ge-
samtstruktur der Forschungsfragen

ein beiliegendes zweites Exemplar des Fragebo-
gens an die jeweils zustandige StraBenverkehrs-
behdérde weiterzuleiten.

Die Auswertung ermdglichte eine differenzierte
Uberpriifung der Arbeitshypothesen mit kommuna-
lem Bezug.

4.2 Fragebogenriicklauf

151 Stadte und 55 Landkreise aus allen Bundes-
lAndern wurden gezielt angeschrieben und erhiel-
ten jeweils zwei Fragebdgen, insgesamt wurden
damit 412 Fragebdgen versandt.

Der Ricklauf umfasste 107 Fragebdgen aus 85
Stadten und 14 Fragebdgen aus 12 Landkreisen.
Mit einer Ricklaufquote von 56 % bezogen auf die
angeschriebenen Stadte (Landkreise: 22 %) konn-
te ein brauchbares Ergebnis erzielt werden.

Neben den drei Stadtstaaten Berlin, Bremen und
Hamburg waren alle Flachenstaaten entsprechend
ihrer Bevolkerungszahl angemessen vertreten (Bild
4.2).

Den Rucklauf bezogen auf die angeschriebenen
Stadte und Landkreise sowie die Verteilung bezo-
gen auf die StadtgroBen zeigt Bild 4.3. Auch dies-
bezlglich ist das Ergebnis des Ricklaufs zufrieden
stellend.
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Bild 4.2: Ricklauf im Vergleich zu den angeschriebenen Kommunen und der Bevolkerungsverteilung in den Bundesléndern (alle

Stadte/Kreise; nur Flachenstaaten)
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Bild 4.3: Fragebogenrucklauf im Vergleich zu den angeschriebenen Kommunen unter Berlicksichtigung der StadtgréBen (alle Stad-

te/Kreise)

Bild 4.4 macht deutlich, welche Ressorts bezogen
auf die Stadte in welcher Konstellation an der Be-
antwortung der Fragebdgen beteiligt waren.

Von den insgesamt 107 stadtischen Fragebdgen
wurden 51 von Planungsbehérden, 43 von

StraBenverkehrsbehdrden sowie 13 von beiden ge-
meinsam ausgefullt. Aus 22 Stadten wurden von
Planungs- und StraBenverkehrsbehdrden getrenn-
te Fragebdgen abgegeben, aus 50 Stadten legte
lediglich eine der beiden Behérden einen ausgefiill-
ten Fragebogen vor.
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Aus den 12 Landkreisen liegen Antworten Uberwie-
gend von den StraBenverkehrsbehdrden vor (10
Falle). 3 Fragebdgen wurden von Planungsbehér-
den, einer von beiden Behdérden gemeinsam aus-
geflllt. Aus zwei Kreisen liegen Antworten von bei-
den Behérden vor.8

8 Die Antworten aus den Kreisen werden im Folgenden ledig-
lich zu den Aspekten der Wichtigkeit der StVO-Neuerungen
und zu Art und AusmaB der Hemmnisse dargestellt. Zu den
Ubrigen Aspekten ergaben die Auswertungen keine relevan-
ten Abweichungen zu den Aussagen, die aus den St&dten
vorliegen; aus systematischen Griinden wurde daher hier le-
diglich auf den Riicklauf aus den Stadten zurlickgegriffen.

50

40
22
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20 1
21
10 + —
13
0 - T
FB nur von PIA FB nur von StVB FB von beiden FB gemeinsam
(n=29) (n=21) Stellen einer Stadt (n=13)
(n=44)
HmPIA ostvB

Bild 4.4: Beteiligung von Planungsbehérden - PIA - und
StraBenverkehrsbehérden — StVB — am Fragebogen-
ricklauf (alle Stadte)

Zusammenfassend ldsst sich damit feststellen,
dass der Fragebogenriicklauf bezogen auf die vo-
rausgesetzten Kriterien ausreichende Ubereinstim-
mungen aufwies, so dass ein Nachfassen in dieser
Hinsicht nicht notwendig erschien.

4.3 Ergebnisse der Befragung

4.3.1 Wichtigkeit der StVO-Neuerungen

In einem den themenspezifischen Fragen vorange-
stellten Teil des Fragebogens wurden die Befragten
gebeten, eine grundlegende Einschatzung zur
Wichtigkeit der einzelnen StVO-Neuerungen (,Wel-
che der StVO-Neuerungen waren aus lhrer Sicht
fur die Praxis wichtig?“) abzugeben. Die Antworten
sind in Bild 4.5 und Bild 4.6 wiedergegeben.

Es zeigt sich eine deutliche Priorisierung hinsicht-
lich der Neuerungen zum Radverkehr, die von 92 %
der Stadte und 71 % der Kreise als ,wichtig“ oder
~Sehr wichtig” bewertet wurden. In &hnlicher
GroBenordnung liegen die Bewertungen in Bezug
auf die Wichtigkeit der Anderungen zum Einsatz
von FuBgéngeriberwegen (Stadte: 81 %, Kreise:
65 %) und zur Einrichtung von Tempo 30-Zonen
(Stadte: 76 %, Kreise: 64 %). Auch hinsichtlich der
Novelle zu den Griinpfeilen ergeben sich in Stadten
und Kreisen vergleichbare Bewertungen (Stadte:
35 %, Kreise: 43 %).
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Bild 4.5: Wichtigkeit der StVO-Neuerungen im Vergleich der Themen (Stadte, alle Antworten)
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Deutliche Unterschiede ergeben sich zwischen
Stadten und Kreisen bei der Bewertung der Novel-
len zu den Themen Bewohnerparken und Parkge-
blhren. Wéahrend Bewohnerparken (Stadte: 58 %)
in den Kreisen noch eine gewisse Bedeutung hat
(28 % ,wichtig“ und ,,sehr wichtig“), spielt die No-

velle zur Flexibilisierung der ParkgebUhrenregelun-
gen (Stadte: 40 %) aus Sicht der antwortenden
Kreise keine Rolle.

Ein Vergleich der Antworten der Planungs- und
StraBenverkehrsbehdrden (Bild 4.7) lasst mehrere
Schlussfolgerungen zu:
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Bild 4.6: Wichtigkeit der StVO-Neuerungen im Vergleich der Themen (Kreise, alle Antworten)
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Bild 4.7: Wichtigkeit der StVO-Neuerungen im Vergleich der Einschéatzungen von Planungs- und StraBenverkehrsbehérden (Stad-

te, alle Antworten)
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Bild 4.8: Schwerpunkte der Diskussion auf kommunaler Ebene im Zusammenhang mit einzelnen StVO-Neuerungen (Stadte, alle

Antworten)

+ Grundsatzlich betrachtet ergeben sich bei bei-
den Behdrden &hnliche Bewertungen sowohl in-
nerhalb der einzelnen Themen als auch zwi-
schen den Themen.

+ Die Planungsbehdrden weisen dabei den ein-
zelnen Themen im Durchschnitt Uberwiegend
etwas hdhere Bedeutung zu. Ausschlaggebend
dafur dirfte der besondere Einfluss der be-
trachteten StVO-Anderungen auf die verkehrs-
planerische Praxis sein.

+ Allerdings wird den StVO-Anderungen zum
Thema Tempo 30-Zonen von den StraBenver-
kehrsbehdrden deutlich mehr Bedeutung zuge-
wiesen als von den Planungsbehérden. Aus-
schlaggebend hierfir durfte sein, dass einer-
seits dieses Thema planerisch in den meisten
Kommunen weitgehend erledigt ist (Tempo 30-
Zonenkonzepte von Anfang der 90er Jahre sind
in vielen Fallen umgesetzt), andererseits die in
2001 erfolgten Vereinfachungen firr die Anord-
nungspraxis der StraBenverkehrsbehdrden in
weiteren Umsetzungsféllen durchaus hilfreich
waren.

9 Erkennbar ist dies im Bild an den Anteilen der Antwortrubrik
»Keine Diskussion® (schwarzes, oberes Feld der Saulen).

10 |nteressanterweise besteht, wie die jeweiligen Anteile bei
den Antworten zeigen, qualitativ betrachtet kein sichtbarer
Zusammenhang zwischen dem Anteil kommunalpolitischer
und aufwandbezogener Diskussionen.

Der Schwerpunkt der Diskussionen auf kommuna-
ler Ebene zu den StVO-Neuerungen (Bild 4.8) lag
themenbezogen in unterschiedlichen Bereichen.
Nach der Haufigkeit der Nennungen (Mehrfachnen-
nungen waren mdglich) ergibt sich folgende Rang-
folge:

*  Am meisten diskutiert wurden die ,,KernmaB-
nahmen“ der StVO-Anderungen zum Radver-
kehr®, wobei die wichtigsten Einzelthemen das
Radfahren entgegen EinbahnstraBen, die Rad-
wegebenutzungspflicht und die Einrichtung von
Schutzstreifen waren.

+ In der Rangfolge der Diskussionsschwerpunkte
folgen mit geringerer Gewichtung das Thema
Tempo 30-Zonen und die beiden Neuerungen
zum ruhenden Verkehr.

Uberwiegend betrafen die Diskussionen den plane-
risch-konzeptionellen Bereich, gefolgt von Diskus-
sionen im kommunalpolitischen Raum. Daneben
spielte auch der Aspekt des Aufwandes fir die
MaBnahmenumsetzung'® bei den Diskussionen
auf kommunaler Ebene eine gewisse Rolle.

Die 6ffentliche Meinung spielte demgegeniber ins-
gesamt betrachtet offenbar eine geringere Rolle,
wobei die wichtigsten Themen hier das Radfahren
entgegen der EinbahnstraBe und der Grinpfeil
waren. In beiden Féllen handelt es sich um The-
men, in denen die Aspekte des Kfz-Verkehrsflusses
und der Verkehrssicherheit von nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern — beides subjektiv im Alltag
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Bild 4.9: Kommunalpolitische Diskussion zu den StVO-Anderungen (Stédte, alle Antworten)

von Verkehrsteilnehmer/innen gut wahrnehmbare
und bedeutsame und gleichzeitig in der Offentlich-
keit stark prasente und kontrovers bewertete The-
men — eine besondere Bedeutung haben. Betrach-
tet man jeweils die beiden Aspekte

* Planung/Umsetzung (planerisch-konzeptionelle
und auf den Umsetzungsaufwand bezogene
Diskussionen) sowie

* Meinungsbildung/Entscheidungsfindung (durch
Kommunalpolitik und 6ffentliche Meinung be-
griindete Diskussionen)

im Zusammenhang, so stellt sich heraus, dass bei
den Themen Radwegebenutzungspflicht, Schutz-
streifen und FuBgéngeriiberwege die Diskussion
Uberwiegend auf Planung und Umsetzung, bei den
Themen Parkgebiihren und Grinpfeil dagegen
Uberwiegend auf Meinungsbildung und Entschei-
dungsfindung bezogen waren. In den Ubrigen Fal-
len waren beide zusammengefasste Aspekte etwa
gleichgewichtig Diskussionsgrundlage.

Kommunalpolitische Diskussionen hatten einen
deutlichen Schwerpunkt beim Thema Parkge-
blhren. Dies zeigt sich auch, wenn man die Ant-
worten zur Frage, welche Themen kommunal-poli-
tisch diskutiert wurden, auf die an der Befragung
teilnehmenden 85 Stadte bezieht (Bild 4.9).

Kommunalpolitische Diskussionen fanden dem-
nach in fast allen Stddten zum Thema Parkge-

bihren und in etwa zwei Drittel der Félle zu den
Themen Radverkehr und Bewohnerparken statt, je-
doch nur in einem Drittel der Falle im Zusammen-
hang mit den StVO-Neuerungen zur vereinfachten
Einrichtung von Tempo 30-Zonen.

4.3.2 Uberpriifung des Anpassungsbedarfs

Die Uberpriifung des Anpassungsbedarfs bei der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bzw. bei den
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen fand in
sehr unterschiedlicher Weise statt.

Am héufigsten fanden Uberpriifungen im Zusam-
menhang mit den StVO-Anderungen zum Radver-
kehr statt (s. Bild 4.10). 94 % der Stadte gaben an,
eine Uberpriifung durchgefiihrt zu haben. Beriick-
sichtigt werden muss dabei, dass eine solche
Uberpriifung im Zusammenhang mit den neu ein-
gefihrten Mindestanforderung an benutzungs-
pflichtige Radwege vom Gesetzgeber innerhalb
eines Jahres nach Inkrafttreten der Novelle aus-
drlcklich gefordert wurde.

Annlich hohe Uberpriifungsraten ergaben sich in
Bezug auf die beiden Themen Tempo 30-Zonen
(87 %) — hier waren insbesondere die Fragen ge-
stellt, inwieweit die modifizierten Bestimmungen zu
klassifizierten StraBen, zur GréBe des Zonenzu-
schnitts und zu straBenverkehrsrechtlichen Ele-
menten innerhalb der Zonen (z. B. Radfahrstrei-
fen/Schutzstreifen, FuBgéngeriiberwege) Hand-
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lungsbedarf ergaben — und FuBgéngeriilberwege den. Mit 71 % fallt auch der Anteil der Uberpriifun-
(82 %) — hier kann dies insbesondere auf die Flexi- gen in den St&dten zum Bewohnerparken hoch
bilisierung der Einsatzkriterien zurlickgeflihrt wer-  aus.
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Bild 4.10: Uberpriifung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bzw. straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen infolge der StVO-
Neuerungen (Stadte)
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Bild 4.11: Umfang der Uberpriifung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bzw. -anordnungen infolge der StVO-Neuerungen
(Stadte)
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Bei differenzierter Betrachtung der Antworten (Bild
4.11) stellt sich allerdings heraus, dass Uberwie-
gend keine flachendeckenden Uberpriifungen im
jeweiligen Stadtgebiet durchgefiihrt wurden, viel-
mehr Uberwogen punktuelle Uberpriifungen, die
unterschiedlich begriindet wurden.

Die Schwerpunkte einer flichendeckenden Uber-
prifung lagen bei den Themen Bewohnerparken
(49 % der Stadte) und Radverkehr (38 %). Mit 78 %
lag der Anteil gezielter Uberpriifungen beim Thema
Tempo 30-Zonen am hdchsten. Auch im Zusam-
menhang mit der Radverkehrsnovelle — mit obliga-
torisch geforderter Uberpriifung seitens des Ge-
setzgebers — Uberwog der Anteil der punktuellen
Uberpriifungen (57 %) denjenigen flaichendecken-
der Uberpriifungen (38 %) deutlich.

Punktuelle Uberpriifungen im Radverkehr (Bild
4.12) basierten am haufigsten auf Erkenntnissen
aus der Verkehrssicherheitsarbeit (insbesondere
Verkehrsunfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung)
und auf Hinweisen aus dem Kreis der ortlichen In-
teressenverbédnde (z. B. ADFC) sowie in geringe-
rem MaBe auf kommunalpolitischen Aktivitaten.

Ergénzend sei zur Radverkehrsnovelle darauf ver-
wiesen, dass trotz verbindlicher Vorgabe eines
Zeitraums (innerhalb eines Jahres, d. h. bis Okto-

11 Dies gilt vor allem fir die GroBstadte. In KéIn dauerte die
Uberpriifung der Radverkehrsanlagen beispielsweise rund 5
Jahre (1997-2002). Begriindet wurde dies mit dem hohen
Personalaufwand bei Einsatz eigener Krafte aus dem Be-
reich der StraBenverkehrsbehérde.
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ber 1998) die Uberpriifung der Radverkehrsanla-
gen im Hinblick auf die Benutzungspflicht bei etwa
einem Drittel der befragten Kommunen langer dau-
erte und in 12 % der Kommunen Uberhaupt keine
Uberpriifung stattfand.
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Bild 4.13: Begriindungen fiir punktuelle Uberpriifungen von
FuBgangerliberwegen (Stadte, Mehrfachnennungen
waren maoglich)
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Bild 4.12: Begriindungen fiir punktuelle Uberpriifungen der In-
frastruktur und Anordnungen im Radverkehr (Stadte,
Mehrfachnennungen waren méglich)

Bild 4.14: Begriindung fiir punktuelle Uberpriifungen von
Tempo 30-Zonen (Stadte, Mehrfachnennungen
waren maoglich)
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In Bezug auf die StVO-Anderungen zu FuBgin-
gertberwegen, Tempo 30-Zonen und zum Grin-
pfeil wurden folgende Begriindungen fir punktuel-
le Uberpriifungen genannt:

+ FuBgangerliberwege (Bild 4.13): Hier steht die
Verkehrssicherheit an erster Stelle, alle sonsti-
gen Grinde wurden zusammen genommen nur
von einem Finftel der Stadte genannt.

+  Tempo 30-Zonen (Bild 4.14): Hier fand die Uber-
prifung hauptsachlich auf Grundlage eines vor-
liegenden Konzeptes statt (57 % der Stadte),
gefolgt von gezielten Uberpriifungen in Bezug
auf einzelne Novellierungsgegensténde (insbe-
sondere Radverkehrsanlagen innerhalb von be-
stehenden Zonen) in 50 % und Verkehrssicher-
heit in 30 % der Félle.

* Grunpfeil (Bild 4.15): Hier war ebenfalls Ver-
kehrssicherheit der wichtigste Grund fir die
Uberpriifung, gefolgt von gezielten Hinweisen
aus Verwaltung, Politik und Offentlichkeit (z. B.
lokalen Interessenverbéanden).

Als Griinde fur Uberprifungen in Bezug auf das
Instrument Bewohnerparken!2 wurden demge-
genuber in erster Linie Anregungen aus der Kom-
munalpolitik (58 % der Stadte) oder von Interes-
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Bild 4.15: Begriindung fiir punktuelle Uberpriifungen von Griin-
pfeilanordnungen (Stadte, Mehrfachnennungen
waren maoglich)

senverbanden (42 %) genannt. Andere Grundlagen
wurden von 33 % angegeben. Auch hier waren
Mehrfachnennungen erlaubt.

4.3.3 Umfang der Anwendung und AusmaR der
Anderungen

Im Zusammenhang mit der StVO-Novelle zum
Radverkehr wurde gefragt, welche neuen Elemen-
te seither und welche auch schon vorher in der be-
treffenden Kommune zum Einsatz gekommen sind
(Bild 4.16). Es zeigt sich, dass zum einen alle we-
sentlichen neuen Elemente bereits vorher zur An-
wendung kamen und zum anderen nur zum gerin-
geren Teil eine Anpassung an die neuen Regelun-
gen erfolgte (bzw. flir notwendig erachtet wurde).

Rund 56 % der Stadte gaben an, bereits vor der
Novelle Schutzstreifen realisiert zu haben, in 41 %
der Stédte wurde schon vorher Radfahren gegen
die Einbahnrichtung freigegeben3, in 54 % der
Stadte FahrradstraBen realisiert und in 37 % der
Stadte Busspuren fur Radfahrer freigegeben.

Die gréBten ,Innovationsschiibe®, d. h. die Steige-
rungen bei der Anwendung des jeweiligen Elemen-
tes nach der Novelle, fallen unterschiedlich aus:

+ Radfahren entgegen der Einbahnrichtung:
+148 %,

+ Schutzstreifen: +80 %,
* FahrradstraBe: +86 %,
* Freigabe von Busspuren: +44 %.

Die eingeflihrten StVO-Neuerungen kénnen dies-
bezlglich als recht erfolgreich bewertet werden.

Insgesamt deuten die Befragungsergebnisse an,
dass in der heutigen Praxis die Elemente ,Freigabe
des Radfahrens gegen die Einbahnrichtung” (91 %
der befragten Stadte) und , Schutzstreifen” (87 %)
am haufigsten angewandt werden und damit den
Weg in die Praxis gefunden haben.

Zum Umfang der Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht aufgrund nicht ausreichender Rahmen-

12 1m Zusammenhang mit den verdnderten Regelungen zum
Thema Parkgebiihren wurde die Frage nach Art und Umfang
von Uberpriifungen nicht gestellt, da in diesem Fall kein un-
mittelbarer Handlungsbedarf aufgrund von StVO-Anordnun-
gen entstand.

13 Hierbei ist allerdings davon auszugehen, dass dabei in der
Regel eine Anordnung als ,unechte EinbahnstraBen“ ge-
wahlt wurde, wie ausgewéhlte Riickfragen ergaben.
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bedingungen (v. a. Breite und Zustand/Befahrbar-
keit) lassen die Befragungsergebnisse keine eindeu-
tige Aussage zu, weil die Antworten keine Quantifi-
zierung der in den Stédten bestehenden benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen (Radwege,
Radfahrstreifen) ermdglichen.14 Aus den Antworten
zu der Frage, in wie vielen Féllen die Radwegebe-
nutzungspflicht aufgrund der értlichen Uberpriifung
aufgehoben wurde, geht allerdings hervor, dass eine
Aufhebung offenbar nur bei einem geringen Anteil
der vorhandenen Infrastruktur erfolgte: Im Durch-
schnitt der befragten Stadte betraf dies nur rund 6
Radwege (an StraBen bzw. StraBenabschnitten). Die
aus den Interviews vorliegenden Erkenntnisse zur
kommunalen Praxis unterstreichen, dass die Kom-
munen diesbezlglich eher vorsichtig agierten und
die Benutzungspflicht haufig trotz fehlender Qualitat
der Anlage aufrechterhielten, wenn im StraBenraum,
insbesondere auf der Fahrbahn, keine Alternative
zur Sicherung des Radverkehrs bestand.

Ergdnzend wurde zur Radverkehrsnovelle abge-
fragt, welche Bedeutung die Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 95) der Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen in der
kommunalen Anwendungspraxis haben. Durchweg
wird den ERA eine hohe Bedeutung beigemessen:
Rund ein Drittel (32 %) geben an, die ERA als ,,ge-
nerelle Richtlinie“ zum Radverkehr zu nutzen, fast

zwei Drittel (61 %) geben an, die ERA ,so weit
mdglich® anzuwenden, und nur 7 % nutzen die
ERA nach eigenen Angaben gar nicht.1° Bei dieser
Aussage spielte die Herkunft der Antworten — Pla-
nungsamt oder StraBenverkehrsbehdrde - keine
Rolle, beide Adressaten beurteilen die Bedeutung
der ERA in vergleichbarer Weise.16

14 Die Erkenntnisse aus der Planungs- und Verwaltungspraxis
vor Ort legen nahe, dass die dafiir notwendigen Daten in den
Planungsdmtern gar nicht vorliegen. Vergleichbare Erkennt-
nisse ergaben sich beispielsweise auch in dem Modellvor-
haben ,Mensch — Stadt — Verkehr — Umwelt. Kommunale
Agenda 21 — Nachhaltige Mobilitat”, in dem es um die Defi-
nition von Qualitatszielen zu Mobilitat und Verkehr und deren
Quantifizierung mittels Indikatoren ging; Daten zum realisier-
ten Umfang der Verkehrsinfrastruktur (z. B. Lange und Brei-
te von straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen, Lange der
StraBen in Tempo 30-Zonen, Lage und Anzahl von FuBgén-
gerliberwegen) lagen in den beteiligten Modellstadten nicht
vor, sondern mussten aufwandig ermittelt werden. Vgl. Um-
weltbundesamt (Hrsg.): Kommunale Agenda 21 - Ziele und
Indikatoren einer nachhaltigen Mobilitét: Anwendung in der
Praxis, Berichte 1/05, Berlin: Erich Schmidt Verlag 2005.

15 Zwei Stadte geben keine Antwort zu dieser Frage; sie wur-
den zum Teilkollektiv der ,Nicht-Anwender“ der ERA ge-
zahlt.

16 |n den Interviews, die in einzelnen Stadten gefiihrt wurden,
kam zum Ausdruck, dass die unterschiedlichen Standards in
der StVO bzw. VwV und in den ERA von beiden Seiten - pla-
nende und anordnende Behérde — als problematisch und er-
schwerend fir die interne, ressortibergreifende Abstim-
mung und damit als wenig hilfreich beurteilt werden.
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Bild 4.16: Anwendung der neuen StVO-Elemente zum Radverkehr vor und nach der Novelle (Stadte)
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Vergleichbare Fragen zur Anwendung der StVO-
Neuerungen wurde ebenfalls in Bezug auf die Fle-
xibilisierung der Parkgebuhrenerhebung gestellt.
Die Ergebnisse belegen auch in diesem Falle, dass
einzelne Elemente der Novelle bereits vorher brei-
tere Anwendung fanden (Bild 4.17):

+ Uber 42 % der Stadte praktizierten eine zeitli-
che Staffelung der Parkgebulhren in Abhangig-
keit von der Parkraumnachfrage sowie eine
Staffelung der Parkdauern,

* 19 % praktizierten verénderte Festsetzungen
von Mindestgeblihren, 26 % der Hdchstpark-
dauern,

* 7 % boten bereits an Parkscheinautomaten ge-
buhrenfreie Anfangszeiten an (Uberwiegend 15
Minuten frei, je ein Fall 30 Minuten bzw. 60 Mi-
nuten frei).

Nach der Novellierung wurden — bzw. werden,
wenn man die Antwort ,Derzeit erwogen” hinzu-
rechnet — diese Anteile nochmals um rund 10-30
Prozentpunkte erhéht. Die starkste Wirkung in Re-
lation zu vorher ergibt sich dabei in Bezug auf ge-
buhrenfreie Anfangsparkzeiten: Hier praktizierten
im Sommer 2004 rund 16 % der befragten Stadte
gebihrenfreie Zeiten von 15-60 Minuten und weite-
re 22 % gaben an, eine solche Flexibilisierung zu
erwédgen. In Summe sind geblhrenfreie Anfangs-
parkzeiten damit in fast 40 % der Stadte géngige
Praxis oder in Vorbereitung. Etwa zur Halfte betrifft

17 zur Entfernung von Griinpfeilen liegt nur die absolute Anzahl
vor (siehe Bild 4.18), die nicht auf die Anzahl der Stadte
rickbezogen wurde.

dies den Ansatz ,15 Minuten frei“, zu einem Drittel
,30 Minuten frei“ und zu einem Sechstel ,,60 Minu-
ten frei“.

Auch in Bezug auf die StVO-Novellen zu Tempo
30-Zonen, FuBgéngeriiberwegen, Grinpfeilen und
auf die Neuregelung zum Bewohnerparken zogen
die értlichen Uberpriifungen in unterschiedlichem
AusmaB Anderungen nach sich. Anpassungen fan-
den am haufigsten im Zusammenhang mit der No-
velle zu Tempo 30-Zonen statt — 78 % der Stadte
nahmen hier Anderungen vor — und betrafen auch
in Bezug auf die neue R-FGU noch einen hohen
Anteil von 63 % der Stadte, wahrend 35 % der
Stadte Anderungen beim Parkraummanagement
(Bewohnerparken) durchflihrten und nur wenige
Stadte hinsichtlich bestehender Anordnungen zu
Griinpfeilen reagieren mussten.1”

Das tatséchliche AusmaB der Anderungen bei
Tempo 30-Zonen, FuBgangeriberwegen und Griin-
pfeilen macht Bild 4.18 deutlich.

Im Einzelnen ergeben sich folgende GréBenord-
nungen:

* Aufgrund der Novelle zu den Tempo 30-Zonen
wurden nur 5 % der bestehenden Zonen modi-
fiziert und 1 % der Zonen ganz aufgehoben
sowie anschlieBend bis Herbst 2004 17 % neue
Zonen eingerichtet.18 Der Bestand hat sich
damit gegeniiber vorher um rund 16 % er-
hoéht.19

+ Ergebnis der Uberpriifungen und MaBnahmen
zur Umsetzung der neuen R-FGU war, dass
etwa 3 % der bestehenden FuBgangeriberwe-
ge entfernt und 8 % modifiziert (hachgebessert)
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Bild 4.17: AusmaB der Anwendung einzelner Neuerungen im Zusammenhang mit der Parkgebihrenerhebung (Stadte)
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wurden und anschlieBend bis Herbst 2004 rund
15 % neue FuBgingeriberwege eingerichtet
wurden.

11 % der Grinpfeile wurden aufgrund der
StVO-Novelle von 2002 entfernt, seither 21 %
zusatzlich eingerichtet, der Bestand hat sich
dadurch gegeniiber vorher um 10 % erhéht.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Stadte

einerseits einzelne Elemente in vielen Féllen be-
reits vor der jeweiligen StVO-Novellierung ange-
wandt haben und

18 Wie aus den Interviews deutlich wurde, ist die Umsetzung
des Tempo 30-Zonenkonzeptes in einzelnen Stédten kei-
neswegs abgeschlossen. Hemmnisse stellen diesbezlglich
allerdings ausschlieBlich finanzielle und personelle Engpas-
se dar. Allein schon die Finanzierung der Zonenbeschilde-
rung und der notwendigen flankierenden MaBnahmen inner-
halb der Zonen (EntschilderungsmaBnahmen sowie Markie-
rungs- und EntmarkierungsmaBnahmen) stellt einzelne
Kommunen vor erhebliche Probleme. In KdIn beispielsweise
werden aus diesem Grund nach Verwaltungsaussage bis zur
abschlieBenden Umsetzung der geplanten rund 400 Zonen
- realisiert werden konnten bis Ende 2004 rund 260 Zonen —
noch einige Jahre vergehen.

19 Dabei bleibt offen, inwieweit dies auf die Modifikation beste-
hender Tempo 30-Zonen zurlickzuflihren ist, weil durch die
notwendig gewordene Herausnahme von einzelnen StraBen
(z. B. klassifizierte StraBen und StraBen mit Buslinienver-
kehr) eine Aufteilung in mehrere Zonen erfolgte.

20 Die hohe Anzahl der Einzelnennungen kommt durch die Ku-
mulierung der Einzelgewichtungen zustande, die zu den un-
terschiedlichen Arten von Hemmnissen abgegeben wurden.

andererseits zwar haufig auf die Novellen rea-
giert, aufgrund der Uberpriifungsergebnisse
und der damit verknlpften Diskussions- und
Abwagungsprozesse jedoch insgesamt nur
wenige AnderungsmaBnahmen umgesetzt
haben.

Das Ergebnis lasst den Schluss zu, dass die ei-
gentliche Innovation bei neuen Instrumenten des
StraBenverkehrsrechts und der Verkehrsplanung
auch auf kommunaler Ebene haufig bereits vor
deren Einbindung in StVO und StVG stattgefunden
hat. Grundlage waren in diesen Féallen Ausnahme-
regelungen, wie sie die StVO in § 45 im Sinne von
»Verkehrsversuchen® zulasst und die insbesondere
in — Uberregionalen wie lokalen — Modellprojekten
zur Anwendung kamen. Die StVO-Novellen verhal-
fen den jeweiligen Instrumenten anschlieBend zu
einem verbindlichen rechtlichen (Anordnungs-)Sta-
tus.

4.3.4 AusmaB und Art der Umsetzungshemm-
nisse

Zum AusmaB der Hemmnisse bei der Umsetzung
vor Ort liegen bezogen auf die einzelnen Novellen
folgende Ergebnisse vor:20

In vier der sechs untersuchten Félle wurden die
Hemmnisse von Stadten und Kreisen gleicher-
maBen als ,Nicht relevant” eingestuft, lediglich
bei den Parkthemen lag die Gewichtung etwas
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anders.21 Bei den vier Themen Radverkehr, Griinpfeil betraf dies im Mittel rund zwei Drittel
Tempo 30-Zonen, FuBgéngeriiberwege und der Nennungen (bei den Kreisen tendenziell
noch etwas mehr) und fiel bezogen auf Tempo
30-Zonen und R-FGU mit rund 70 % am héch-
sten aus.

21 Dje Daten aus den Kreisen wurden hierzu nicht ausgewertet,
da die Fallzahl absolut zu gering war. Vgl. dazu auch die Ge-

wichtungen zu den beiden Parkthemen (Wichtigkeit der No- ’ Germge bis schwere Hemmnisse wurden von
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Bild 4.19: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung der StVO-Anderungen zum Bewohnerparken und zu Parkge-
blhren (Stadte, alle Antworten)
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Bild 4.20: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung der StVO-Anderungen zu Radverkehr, Tempo 30-Zonen, FuBgan-
gertberwegen und Griunpfeil (Stédte, alle Antworten)
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wohnerparken und zur Parkgeblhrenregelung
mit 59 % bzw. 69 % mit Abstand am h&ufigsten
genannt (Bild 4.19), gefolgt von 46 % bezogen
auf die Radverkehrsnovelle (Bild 4.20), 42 %
bezogen auf die Grinpfeilnovelle sowie 30 %
bzw. 28 % bezogen auf die Umsetzung der No-
vellen zu den Tempo 30-Zonen bzw. zur R-FGU
(Bild 4.20). Auf Kreisebene werden die meisten
Hemmnisse mit 35 % der Radverkehrsnovelle
zugeschrieben, gefolgt von 28 % bei der Novel-
le zur R-FGU (Bild 4.21).

* Der Anteil erheblicher Hemmnisse lag bei den
Stadten bei der Novelle zur Parkgebiihrenrege-
lung mit 33 % mit Abstand am hdchsten, bei
den Novellen zum Bewohnerparken und zum
Grinpfeil mit jeweils 21 % in einem mittleren
Bereich, bei denjenigen zum Radverkehr und zu
den Tempo 20-Zonen mit 12 % bzw. 13 % am
niedrigsten.

+ Auf Kreisebene wurden erhebliche Hemmnisse
durchgéangig nur in geringem Umfang von
2-7 % wahrgenommen.

Die Problemlage stellt sich somit auf Kreisebene
qualitativ anders dar als in den Stadten. Radver-
kehr, FuBgéngeriberwege und Tempo 30-Zonen
sind hier — in dieser Reihenfolge — maBgebliche

Themen der anordnenden Behérde?2, die anderen
drei Themen spielen in der Praxis auf Kreisebene
eher eine nachgeordnete Rolle. Insgesamt betrach-
tet bestehen offenbar geringere Umsetzungs-
hemmnisse, was mdglicherweise auf weniger kom-
plexe — und entsprechend weniger kontrovers be-
handelte bzw. beurteilte — verkehrliche Problemla-
gen zuriickgefiihrt werden kann.

Der Vergleich der von Planungs- und StraBenver-
kehrsbehdrden (nur Stadte) jeweils abgegebenen
Wertungen macht deutlich, dass die Hemmnisse
institutions- und damit aufgabenspezifisch durch-
aus in ahnlichen GréBenordnungen beurteilt wur-
den (Bild 4.22).

AuBer im Kontext der Tempo 30-Zonen-Novelle
sehen sich die StraBenverkehrsbehorden tendenzi-

22 Diesbezlglich ist zu berticksichtigen, dass die Antworten
aus den Kreisen Uberwiegend (10 von 13 Fragebdgen aus 12
Kreisen) von den StraBenverkehrsbehérden kamen. Die we-
nigen Befragungsteilnehmer lassen eine fundierte Aussage,
inwieweit Planungsbehdrden und StraBenverkehrsbehdérden
auf Kreisebene unterschiedliche Beurteilungen zu den
Hemmnissen abgeben, nicht zu. Allerdings lasst sich aus
den Daten abschéatzen, dass in der Tendenz eine durchaus
ahnliche Beurteilung erfolgt; siehe hierzu die im Folgenden
dargelegten Vergleichsergebnisse aus den Stadten.
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Bild 4.21: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung der StVO-Anderungen zu Radverkehr, Tempo 30-Zonen, FuBgén-
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Bild 4.22: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung der StVO-Anderungen zum Radverkehr, zu Tempo 30-Zonen, zu
FuBgangeriberwegen und zum Grinpfeil im Vergleich der Antworten von Planungsbehérden und StraBenverkehrs-

behoérden (Stadte, alle Antworten)

ell in allen Féllen in etwas geringerem Umfang
Hemmnissen ausgesetzt, wobei allerdings deren
Gewichtung unterschiedlich ausfallt. Im Folgenden
wird aus diesem Grund auf eine weitere Unter-
scheidung der Antworten von Planungs- und Stra-
Benverkehrsbehérden verzichtet.

In Bezug auf die Themen Radverkehr, Tempo 30-
Zonen, FuBgéngeriberwege und Grinpfeil lassen
die Befragungsergebnisse eine differenziertere Dis-
kussion des AusmaBes der Umsetzungshemmnis-
se zu, weil die bei der Umsetzung einzelner Ele-
mente der jeweiligen Novelle auftretenden Hemm-
nisse abgefragt wurden.

In Bezug auf einzelne Elemente der Radverkehrs-
novelle ergeben sich folgende Erkenntnisse (Bild
4.23):

*  Hemmnisse wurden von den Stadten in Bezug
auf die verschiedenen Elemente in folgender
Rangfolge genannt:

- Radwegebenutzungspflicht (69 %),

- Freigabe des Radfahrens entgegen der Ein-
bahnstraBe (51 %),

- Markierung von Schutzstreifen (50 %),

- Einrichtung von FahrradstraBen (38 %) und

- Freigabe von Busspuren zur Mitbenutzung
durch Radfahrer (20 %).

Erhebliche Hemmnisse werden dabei am h&u-
figsten in Bezug auf die Radwegebenutzungs-
pflicht und das Radfahren auf Busspuren festge-
stellt.

+  Auf Kreisebene werden Hemmnisse in ver-
gleichbarer GréBenordnung bei der Radwege-
benutzungspflicht, bei Schutzstreifen und Rad-
fahren entgegen der EinbahnstraBe festgestellt
(jeweils ca. 40 % der Nennungen, dabei ca. 8 %
~erhebliche Hemmnisse*). Die beiden anderen
Elemente spielen auf Kreisebene offenbar keine
wesentliche Rolle (keine Nennung erheblicher
Hemmnisse).

Im Zusammenhang mit der StVO-Novelle zu
Tempo 30-Zonen werden einzelne Elemente fol-
gendermaBen bewertet (Bild 4.24):

+ Die Hemmnisse betreffen die einzelnen Element
in folgender Rangfolge:

- Entfernung von Lichtsignalanlagen und
FuBgangeriberwegen aus der Zone (39 %,
davon 30 % ,erheblich®),

- Aufhebung der Benutzungspflicht von Rad-
verkehrsanlagen innerhalb der Zone (35 %,
davon 3 % ,erheblich®),
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Bild 4.23: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung einzelner Elemente der StVO-Anderungen zum Radverkehr
(Stadte, alle Antworten)
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Bild 4.24: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung einzelner Elemente der StVO-Anderungen zu Tempo 30-Zonen
(Stadte, alle Antworten)

- Anderung von GréBe und Zuschnitt der Zone - Herausnahme von StraBen mit Buslinienver-
(31 %, davon 19 % ,erheblich®), kehr aus der Zone (16 %, davon 9 % ,er-
heblich®).

- Herausnahme von klassifizierten StraBen
aus der Zone (30 %, davon 13 % ,erheb- + Auf Kreisebene werden Hemmnisse in erster
lich“) sowie Linie im Zusammenhang mit einer Veranderung
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des Zonenzuschnitts gesehen (55 % der Nen-
nungen), gefolgt von der Entfernung von
FuBgangersicherungsanlagen (33 %) und der
Aufhebung benutzungspflichtiger Radverkehrs-
anlagen (20 %). Die beiden anderen Elemente
spielen auf dieser Ebene keine Rolle.

Im Zusammenhang mit der StVO-Novelle zu
FuBgangerliberwegen werden einzelne Elemente
folgendermaBen bewertet (Bild 4.25):

Die starksten Hemmnisse bestehen hinsichtlich
der

- Umsetzung von ergdnzenden baulichen
MaBnahmen (42 %, davon 11 % ,.erheblich®),

- Anderung der Beleuchtung (39 %, davon
9 % ,erheblich®) sowie

- Anderung der Beschilderung und Markie-
rung (80 %, davon allerdings nur 2 % ,er-
heblich®),

wahrend die Ubrigen Elemente nur in geringem
MaBe mit Hemmnissen verbunden werden.

Auf Kreisebene werden demgegeniber die
meisten Hemmnisse mit der Anderung der Be-

schilderung und Markierung (55 %) verbunden,
daneben noch mit der Anderung von Halt- und
Parkverbotsregelungen zur Verbesserung der
Sichtbeziehungen (33 %). Die Uibrigen Elemente
spielen hier offenbar keine Rolle.

Im Zusammenhang mit der StVO-Novelle zum
Grinpfeil werden die Hemmnisse, die mit einzel-
nen Anforderungen verknlpft sind, folgender-
maBen bewertet (Bild 4.26):

+ Bei den Antworten aus den Stadten werden
Umfang und Schwere der Hemmnisse bei den
Aspekten

- besondere FuBgangerfurten fir seh- und
gehbehinderte Menschen,

- Radverkehr in beiden Richtungen (legalisiert
oder nicht legal),

- kreuzender FuBginger- und/oder Radver-
kehr sowie

- Schutz von behinderten und alteren Men-
schen allgemein

in etwa gleichem MaBe beurteilt (Hemmnisse:
ca. 40-50 %, erhebliche Hemmnisse: ca. 20-30
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Bild 4.25: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf die Umsetzung einzelner Elemente der StVO-Anderungen zu FuBgéngeriiber-

wegen (Stadte, alle Antworten)
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%). Ein gewisser Schwerpunkt ist in Bezug auf
die Berlcksichtigung kreuzender FuBgénger
und Radfahrer?3 (48 %, davon 28 % ,erheb-
lich“) und von Radverkehr in beiden Richtungen
(46 %, davon 21 % ,erheblich®) festzustellen.

+ Auf Kreisebene ergeben die Antworten eine ver-
gleichbare Schwerpunktsetzung, allerdings bei
insgesamt deutlich geringeren Anteilen der
Hemmnisse insgesamt (< 30 %, ,,erheblich“ mit
13 % bzw. 14 % nur bei den oben genannten
Schwerpunktthemen).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass das
AusmaB der Hemmnisse in deutlichem MaBe the-
men- und elementspezifisch ausfallt. Eine wesent-
liche Frage betraf daher die Art der Umsetzungs-
hemmnisse: Welchen Faktoren sind die Umset-
zungshemmnisse jeweils zuzuordnen? Die Er-
kenntnisse zu dieser Frage werden im folgenden
Abschnitt ndher beleuchtet.

23 Dabei ist zu berlcksichtigen, dass dieses Ausschlusskriteri-
um in der neuen VwV-Fassung nicht mehr enthalten ist,
gleichwohl auf kommunaler Ebene weiterhin als wichtig er-
achtet wird.

Im Fragebogen wurden zur Art der Umsetzungs-
hemmnisse bei den einzelnen StVO-Novellen fol-
gende Antwortrubriken angeboten:

* Einflisse von auBen:
- kommunalpolitischer Einfluss,
- Birgermeinungen/-aktivitaten,
- Medieneinfluss,

* interne Ressourcen:
- personelle Engpésse,
- finanzielle Engpasse,

+ Informationsdefizite (bei den mit der Umsetzung
befassten Planungs- und StraBenverkehrs-
behdrden),

* andere Hemmnisse (freie Nennungen) sowie

* Rechtsunsicherheit als zusatzlicher Aspekt bei
den beiden Novellen zu Parkthemen (Bewoh-
nerparken, Parkgebihrenerhebung).

Bei den beiden Parkthemen wurde zudem eine un-
mittelbare Verknipfung von Art und AusmaB der
Hemmnisse abgefragt, d. h., flr jede der oben ge-
nannten Aspekte konnte beurteilt werden, ob hier
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Bild 4.26: AusmaB der Hemmnisse im Hinblick auf einzelne Elemente der StVO-Anderungen zu Griinpfeilen (Stadte, alle Antwor-

ten)
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Bild 4.27: Art der Umsetzungshemmnisse bei den Novellen zu Radverkehr, Tempo 30-Zonen, FuBgangeriberwegen und Griinpfeil

(Stadte, alle Antworten)
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Bild 4.28: Art der Umsetzungshemmnisse bei den Novellen zu
Bewohnerparken und Parkgebihren (Stadte, alle
Antworten)

erhebliche oder geringfiigige bis mittlere Hemmnis-
se vorliegen oder die Art des Hemmnisses nicht re-
levant erscheint.

Bezogen auf die untersuchten StVO-Novellen lie-
gen folgende Ergebnisse vor (Bild 4.27 und Bild
4.28):

* Der Einfluss aus Kommunalpolitik, Blrgerschaft
und offentlichen Medien ist bei den Themen
Tempo 30-Zonen (84 %) und Grinpfeil (67 %)
am stérksten, gefolgt von den Themen Parkge-
blhren (62 %), Radverkehr (47 %) und Bewoh-
nerparken (45 %). Er stellt bei allen genannten
Themen zugleich die gréBte Einzelposition bei
den Umsetzungshemmnissen dar.

+ Ein Einfluss der &ffentlichen Medien wird dabei
nur selten genannt. Lediglich bei den beiden
Parkthemen liegen die diesem Faktor zugewie-
senen Hemmnisse bei 10 % (Bewohnerparken)
bzw. 17 % (Parkgeblhren) in einer relevanten
GroéBenordnung.

+ Bei der Novelle zu den FuBgéngeriiberwegen
werden die Umsetzungshemmnisse Uberwie-
gend bei dem Aufwand fir Personal und Fi-
nanzmittel gesehen, der Anteil betrdgt hier
65 %, wahrend Einflisse von auBen mit 29 %
den zweiten groBen Verursacher von Hemmnis-
sen darstellen. Personal- und Finanzierungsauf-
wand spielen auBerdem bei den beiden Park-
themen mit 40 % bzw. 31 % eine maBgebliche
Rolle.
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Bild 4.29: Umsetzungshemmnisse bei der Radverkehrsnovelle, Differenzierung der Antwortkategorie ,,Andere Griinde“ (Stédte, alle

Antworten)

+ Informationsdefizite werden insgesamt deutlich
seltener genannt und waren offenbar bei der
Radverkehrsnovelle relevanter als bei den ande-
ren Themen.

* Andere Hemmnisfaktoren wurden lediglich bei
den beiden Novellen zum Radverkehr und zum
Grinpfeil in starkerem MaBe festgestellt. Diese
werden im Folgenden néher erlautert.

In Bezug auf einzelne Elemente der Radverkehrs-
novelle wurden unter ,Andere Hemmnisse“ die in
Bild 4.29 dargestellten Faktoren genannt.

Auch wenn die im Fragebogen verbal genannten
und nachtraglich unter den in Bild 4.29 definierten
Ubergreifenden Kategorien zusammengefassten
Griinde bei den einzelnen Themen stark differieren,
betrifft die Mehrheit der Antworten in allen Féllen
den Bereich der MaBnahmenabstimmung zwi-
schen den verschiedenen zu beteiligenden Behor-
den. Die Kategorien ,Vorbehalte verschiedener
Behdrden®?4, | Polizei“ und ,Verkehrsbetriebe* zu-
sammen genommen, liegen die diesem Aspekt zu-

24 Genannt wurden haufig Planungs- oder StraBenverkehrs-
behdrde (je nach Bearbeiter des Fragebogens die jeweils
andere Institution) sowie vereinzelt auch die Bezirksregie-
rung. Verkehrsbetriebe und Polizei wurden als eigene Kate-
gorie bei der Auswertung gesondert betrachtet.

25 Dass solche Abstimmungskonflikte in der Praxis zwischen
den genannten Institutionen haufig sind, bestétigten auch
die gefiihrten Interviews.

zurechnenden Anteile bei 50-82 % der ,anderen
Grinde*.

Themenspezifisch wird der Polizei und den Ver-
kehrsbetrieben eine besondere hemmende Rolle
zugewiesen:

* Verkehrsbetrieben in Bezug auf die Freigabe
von Busspuren fir Radfahrer (55 % der ,,ande-
ren Griinde"),

+ der Polizei in Bezug auf die Freigabe des Rad-
fahrens gegen die EinbahnstraBe (50 %) sowie
in geringerem Umfang im Zusammenhang mit
der Aufhebung der Benutzungspflicht von Rad-
wegen (19 %), der Markierung von Schutzstrei-
fen (10 %) und der Freigabe von Busspuren fir
Radfahrer (9 %).

Offenbar bestehen hier Auslegungsprobleme hin-
sichtlich der StVO-Bestimmungen, die durch die
VwV-StVO nicht geklart werden und denen auch im
Zusammenhang mit den jeweiligen institutionellen
Kernaufgaben unterschiedliche Zielsetzungen und
sachliche Begriindungen zugrunde liegen.2®

Die Auswertung der ,Anderen Grinde® fir Umset-
zungshemmnisse zum Grinpfeil fallt vergleichbar
aus. Auch hier werden Uberwiegend Hemmnisse in
der internen Abstimmung zwischen Planung, Stra-
Benverkehrsbehdrde und Polizei genannt, wobei Si-
cherheitsaspekte im Vordergrund der Argumentati-
on zu stehen scheinen.
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Bild 4.30: Art der Umsetzungshemmnisse bei den Themen Radverkehr, Tempo 30-Zonen, FuBgangeriiberwege und Griinpfeil, je-
weils unterschieden nach den Beurteilungen der Planungs- und der StraBenverkehrsbehdrden (Stéadte, alle Antworten)
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Bild 4.31: Art der Umsetzungshemmnisse bei den Themen Be-
wohnerparken und Parkgebuhren, jeweils unter-
schieden nach den Beurteilungen der Planungs- und
der StraBenverkehrsbehdrden (alle Antworten)

Die genannten Umsetzungshemmnisse im Zusam-
menhang mit der internen Abstimmung von einzel-
nen MaBnahmen bzw. Anforderungen werden bei
beiden Themen Uberwiegend mit ,,erheblich“ beur-
teilt.

Wenn man die Antworten von Planungs- und Stra-
Benverkehrsbehérden zur Art der Umsetzungs-

hemmnisse vergleicht, so zeigt sich, dass ein
hohes MaB an Ubereinstimmung besteht (Bild 4.30
und Bild 4.31).

Deutliche Unterschiede ergeben sich allerdings bei
den folgenden Themen:

+ Grinpfeil: Hier Uberwiegen bei den Planungs-
behoérden die duBeren Einflisse aus Politik und
Offentlichkeit, wahrend die StraBenverkehrs-
behérden den ,anderen Grinden“ (und dabei
vor allem Hemmnissen bei der internen Abstim-
mung; siehe oben) ein den duBeren Einflissen
vergleichbares Gewicht zumessen,

+ FuBgangeriberwege und Bewohnerparken:
Hier messen die StraBenverkehrsbehdrden dem
Hemmnis der (fehlenden) Personal- und Finan-
zierungsressourcen eine um 10 bzw. 14 Pro-
zentpunkte héhere Bedeutung zu als die Pla-
nungsbehérden.

Im Folgenden werden die zu den StVO-Novellen
angegebenen Umsetzungshemmnisse nochmals
genauer analysiert.

StVO-Anderungen zum Radverkehr

Bild 4.32 stellt die Ergebnisse zu den einzelnen
Hemmnisfaktoren dar. Es macht die Abhéngigkeit
der Hemmnisfaktoren von dem jeweiligen Element
bzw. Aspekt der Radverkehrsnovelle deutlich.
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Bild 4.32: Art der Umsetzungshemmnisse bei der Radverkehrsnovelle (Stadte, alle Antworten)

Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Der Schwerpunkt der Hemmnisse wird beim
Faktor ,Finanzielle Engpésse” (34 % der Nen-
nungen) gesehen. Damit dem Radverkehr aus-
reichende Bedingungen im Sinne der StVO-An-
forderungen angeboten werden kénnen, sind in
vielen Fallen kostentrachtige bauliche MaBnah-
men erforderlich.

An zweiter Stelle steht der Faktor ,Blrger-
schaftliche Meinungen/Aktivitdten“ mit 22 %
der Nennungen. Hierbei spielen erfahrungs-
gemaB lokale Interessengruppen zum Radver-
kehr eine maBgebliche Rolle.

Die Ubrigen Faktoren liegen durchweg um die
10 %. Die o6ffentlichen Medien spielen offenbar
keine Rolle.

Schutzstreifen

MaBgebliche Hemmnisfaktoren sind den Fakto-
ren ,Kommunalpolitik“ (28 % der Nennungen)
und ,Blrgerschaftliche Meinungen/Aktivitaten“
(25 % der Nennungen) zuzuordnen. Im Kern
handelt es sich hierbei, wie aus der Praxis be-
kannt ist, um kontroverse Aspekte in Bezug auf
Verkehrssicherheit (von Radfahrern auf dem
Schutzstreifen) einerseits und Verkehrsablauf
im motorisierten Verkehr (einschlieBlich Halten/
Parken am Fahrbahnrand) andererseits sowie

um damit zusammenh&ngende Abstimmungs-
probleme.

Daneben spielt noch der Faktor ,Finanzielle
Engpésse” mit 17 % der Nennungen eine Rolle.
Obwohl Schutzstreifen ein relativ kostengunsti-
ges Element zur Sicherung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn darstellen, ist die Realisierung
dennoch mit Kosten verbunden, die kommuna-
le Haushalte derzeit vor Probleme stellen kdn-
nen.

Radfahren entgegen der EinbahnstraBe

Bei diesem Element sind eindeutig die beiden
Faktoren ,Kommunalpolitik” (29 % der Nennun-
gen) und ,Birgerschaftliche Meinungen/Akti-
vitdten® (27 % der Nennungen) maBgeblich. Die
fachlichen Hintergriinde entsprechen im Grund-
satz denen im vorangegangenen Fall, d. h., Ver-
kehrssicherheit und Verkehrsablauf werden
kontrovers behandelt. Dabei nimmt die Polizei,
wie bereits weiter oben dargestellt, eine mit ent-
scheidende Rolle ein; deutlich wird dies in dem
hohen Anteil der ,Anderen Hemmnisse® (23 %
der Nennungen), bei denen die Polizei haufig
genannt wird (13 % der Nennungen).

Radfahren auf Busspuren

In diesem Fall stellen die beiden Faktoren
~Kommunalpolitik“ (39 % der Nennungen) und
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~Anderes” (43 % der Nennungen) die maBgebli-
chen Hemmnisse dar. Haufigste Einzelnennung
bei Letzteren betrifft die ortlichen Verkehrsbe-
triebe (23 % der Nennungen), die inhaltliche Be-
grindung betrifft dabei vor allem den Verkehrs-
ablauf und die Beférderungsgeschwindigkeiten
im OPNV.

+ FahrradstraBen

Hier werden maBgebliche Hemmnisse bei den
Faktoren ,Kommunalpolitik“ (32 % der Nennun-
gen) und ,Birgerschaftliche Meinungen/Akti-
vitaten“ (22 % der Nennungen) gesehen. Ab-
weichend zu den Ubrigen Elementen der Rad-
verkehrsnovelle werden dartber hinaus ,,Infor-
mationsdefizite” mit 20 % der Nennungen hau-
fig genannt.

StVO-Anderungen zu Tempo 30-Zonen

Bild 4.33 stellt die Ergebnisse zu den einzelnen
Hemmnisfaktoren dar.

Es wird deutlich, dass die entscheidenden Hemm-
nisse bei allen Einzelelementen bzw. -aspekten der
Novelle zur vereinfachten Einrichtung von Tempo
30-Zonen bei den beiden Faktoren ,,Blirgerschaftli-
che Meinungen/-Aktivitaten (32-51 % der Nen-
nungen) und ,,Kommunalpolitik” (29-46 % der Nen-
nungen) liegen.

Geringere Anteile von ca. 10 % der Nennungen be-
treffen den Einfluss der 6ffentlichen Medien bei den
Elementen

* Entfernung von Lichtsignalanlagen innerhalb
der Zonen,

* Herausnahme von klassifizierten StraBen und
+ Herausnahme von StraBen mit Buslinienverkehr.

Insgesamt wird damit deutlich, dass das Thema
Tempo 30-Zonen stark im Fokus der lokalen Of-
fentlichkeit steht und entsprechend sensibel be-
handelt wird.

Bei den Elementen

* Aufhebung der Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen,

+ Entfernung von Lichtsignalanlagen und
* Anpassung des Zonenzuschnitts

spielen auBerdem die finanziellen Engpéasse
(8-12 % der Nennungen) noch eine gewisse Rolle.

Bezogen auf den Umgang mit Buslinien in Tempo
30-Zonen wird schlieBlich unter der Rubrik ,,Ande-
res“ auch die hemmende Rolle der Verkehrsbetrie-
be haufiger genannt (vgl. Element Busspur bei der
Radverkehrsnovelle).

Informationsdefizite scheinen dagegen durchweg
kein Thema (mehr) zu sein.
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Bild 4.33: Art der Umsetzungshemmnisse bei der StVO-Novelle zu Tempo 30-Zonen (Stédte, alle Antworten)
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StVO-Anderungen zu FuBgingeriiberwegen dungen sowie an Fahrbahnhaltestellen bzw. Halte-
stellenkaps des OPNV wird ebenfalls ein gewisser
Schwerpunkt der Hemmnisse bei den Einfliissen
aus Birgerschaft und Kommunalpolitik gesehen.
Es macht die Abhéngigkeit der Hemmnisfaktoren Insgesamt betrachtet lasst die geringe Anzahl der
von dem jeweiligen Element bzw. Aspekt der StvO-  Nennungen (11 Nennungen) hier allerdings keine
Novelle zur R-FGU 2001 deutlich. Dabei ergeben  differenzierte Bewertung der Ergebnisse zu.

sich vor allem zwei Falle:

Bild 4.34 stellt die Ergebnisse zu den einzelnen
Hemmnisfaktoren dar.

- In Bezug auf die notwendige Anpassung der StVO-Anderungen zum Griinpfeil
Beleuchtung, der Beschilderung und Markie-
rungen sowie erganzender baulicher MaBnah-
men werden Hemmnisse weit Uberwiegend bei
dem Faktor ,Finanzielle Engpasse” (57-73 % Die Antworten aus den Stadten machen deutlich,
der Nennungen) gesehen, wobei unter Hinzu- dass in Bezug auf die vier untersuchten Faktoren,
rechnung des Faktors ,Personelle Engpésse“ die eine Anordnung von Grinpfeilen aus Verkehrs-
GréBenordnungen von 70-80 % der Nennungen  sicherheitsgriinden einschranken, die blrger-
erreicht werden. schaftlichen Meinungen und Aktivitdten als groBtes

Hemmnis betrachtet werden; sie umfassen hier ein

Drittel bis knapp die Halfte der Nennungen.

Bild 4.35 stellt die Ergebnisse zu den einzelnen
Hemmnisfaktoren dar.

* In Bezug auf die Anforderung eines Eingriffs in
bestehende Park- und Haltverbotsregelungen
— zwecks Umsetzung erhdhter Anforderungen  Eine zweite gewichtige GroBe stellt die Kommunal-
an Erkennbarkeit und Sichtweiten von und auf politik dar, die bei allen vier Aspekten rund ein
die FuBgangerwarteflachen - liegen die Hemm-  Flnftel der Nennungen betrifft.
nisse dagegen vorrangig beim Faktor ,Blrger-
schaftliche Meinungen/Aktivitdten“ sowie an
zweiter Stelle bei der Kommunalpolitik.

Eine vergleichbare GroBenordnung betrifft ,Andere
Hemmnisse“. Hier werden, wie bereits weiter oben
angesprochen, Uberwiegend Hemmnisse in der in-
In Bezug auf die verénderten, insbesondere kon-  ternen Abstimmung zwischen Planung, StraBen-
kretisierten Anforderungen an den Einsatz von verkehrsbehérde und Polizei genannt, diese wer-
FuBgangeriberwegen an wartepflichtigen Einmin-  den zudem Uberwiegend als erheblich charakteri-
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Bild 4.34: Art der Umsetzungshemmnisse bei der StVO-Novelle zur R-FGU (Stédte, alle Antworten)
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Bild 4.35: Art der Umsetzungshemmnisse bei der StVO-Novelle zum Grinpfeil, unterschieden nach den Beurteilungen der Pla-
nungs- und der StraBenverkehrsbehdrden (Stadte, alle Antworten)

siert. In Bezug auf das Ausschlusskriterium ,,Rad-
verkehr (regelkonform oder auch regelwidrig) in
beiden Richtungen“ scheinen die Hemmnisse an-
teilig zu den Ubrigen zu diesem Ausschussfaktor
genannten Hemmnissen am gewichtigsten.

Zusammenfassend zeigen die differenzierten Ana-
lysen zum einen, dass finanzielle Engpéasse in den
meisten Féllen erheblich mehr Gewicht haben als
personelle Engpasse.

Zum anderen weisen sie auf das besondere Ge-
wicht der birgerschaftlichen Meinungen und Akti-
vitdten in Bezug auf Umsetzungshemmnisse hin.
Dieses fallt Gberwiegend héher aus als die Bedeu-
tung, die der Kommunalpolitik als Hemmnisfaktor
zugewiesen wird.

Ein dritter wesentlicher Bereich betrifft offenbar
die Abstimmung und Konsensfindung auf behérdli-
cher Ebene. Die hier festgestellten Umsetzungs-
hemmnisse kdnnen durchaus in Zusammenhang
gestellt werden mit den vorgenannten: Eine in sich
konsistente Informations- und Offentlichkeitsarbeit
bedarf eines breiten Konsenses bei den verschie-
denen Aufgabentrdgern bzw. behdrdlichen Akteu-
ren.

4.4 Erganzende Auswertungen

4.4.1 Informationsquellen

Die Antworten zur Frage, woher die Informationen
zur jeweiligen StVO-Neuerung kamen, belegen
eine etwa gleichrangige Bedeutung mehrerer Infor-
mationswege (Bild 4.36, mehrere Antworten waren
maoglich):

* Ein Schwerpunkt liegt mit rund einem Drittel der
Nennungen bei Informationen durch tbergeord-
nete Behorden. Dabei handelt es sich in erster
Linie um schriftliche Informationen, vereinzelt
auch um Veranstaltungen von Landesbehdrden.

* An zweiter Stelle stehen mit rund einem Viertel
der Nennungen Verdffentlichungen durch den
Gesetzgeber (Gesetzesblatter etc.).

+ Gleichrangig ist mit 19 % bzw. 20 % die Be-
deutung von Fachverdéffentlichungen sowie von
Informationen durch kommunale Verbande. Bei
Letzteren wurde der Deutsche Stadtetag am
haufigsten genannt.

Im Vergleich dieser Informationsquellen bezogen
auf die untersuchten StVO-Neuerungen (Bild 4.37)
wird deutlich, dass sich mit den einzelnen Themen
offenbar keine grundlegenden Unterschiede ver-
binden. Tendenziell lassen sich allenfalls graduelle
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Bild 4.36: Anteile der Informationsquellen zu den StVO-Neuerungen (alle Antworten, n = 757)
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Bild 4.37: Wesentliche Informationsquellen im Vergleich der untersuchten StVO-Neuerungen (alle Antworten, n = 757)

Schwerpunkte feststellen: Fachverdffentlichungen
hatten beim Thema Radverkehr die groBte Bedeu-
tung, Informationen durch Ubergeordnete Behor-
den und den Gesetzgeber beim Thema FuBgéan-
gerliberwege (R-FGU), kommunale Verbédnde bei
den beiden Parkthemen. Dies erscheint unter
Bertcksichtigung der jeweiligen thematischen In-
halte durchaus plausibel.

Vergleicht man die Antworten der StraBenverkehrs-
behorden (Bild 4.38) und der Planungsbehdrden
(Bild 4.39), so zeigt sich, dass Ubergeordnete
Behorden in beiden Féllen die wichtigste Informati-
onsquelle darstellen. Bei den StraBenverkehrs-
behdérden machen sie mehr als ein Drittel, bei den

Planungsbehdérden etwas mehr als ein Viertel der
Nennungen aus.

Insgesamt betrachtet ergeben sich jedoch deutlich
unterschiedliche ,Informationsprofile”: Wahrend
die StraBenverkehrsbehérden ihre Informationen
Uberwiegend von Ubergeordneten Behdrden und
von Veroffentlichungen des Gesetzgebers selbst
erhalten (in Summe 67 %), sind die wichtigsten In-
formationsquellen der Planungsbehdérden etwa
gleich verteilt bei tbergeordneten Behdrden, Fach-
verdffentlichungen und kommunalen Verb&nden
(DST u. a.). Der Zugang zu Veréffentlichungen des
Gesetzgebers erscheint hier deutlich erschwert.
Faktisch betrifft Letzteres, wie auch die ergdnzen-
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Bild 4.38: Wesentliche Informationsquellen der StraBenverkehrsbehdrden zu den StVO-Neuerungen (alle Antworten)
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Bild 4.39: Wesentliche Informationsquellen der Planungsbehdrden zu den StVO-Neuerungen (alle Antworten)
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Bild 4.40: Erfassung der Wirkungen im Zusammenhang mit der Umsetzung der StVO-Neuerungen (Stadte)

den Interviews verdeutlichten, den Zugang zu den
Gesetzestexten selbst und mehr noch zu den be-
gleitenden Verwaltungsvorschriften.

Im Rickschluss lasst sich feststellen, dass die Ge-
samtheit der Informationen nur denjenigen zur Ver-
fugung steht, die auf kommunaler Ebene eine in-
terdisziplindre, behdrdenubergreifende Kooperati-
on (mit entsprechend gegenseitiger Information)
praktizieren.

4.4.2 Wirkungsuntersuchungen

Vom Thema Bewohnerparken abgesehen gaben
die Stadte mehrheitlich an, Wirkungen der im Zuge
von StVO-Neuerungen umgesetzten MaBnahmen
zu erfassen (Bild 4.40).

Bei den StVO-Neuerungen mit unmittelbaren Aus-
wirkungen auf den Verkehrsablauf betraf dies in
erster Linie die Beobachtung der Entwicklung des
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Bild 4.41: Gegenstand (Anteil) der Wirkungsuntersuchungen zum Bewohnerparken (n = 79 Stadte)
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Bild 4.42: Gegenstand (Anteil) der Wirkungsuntersuchungen zur flexibleren Anwendung von Parkgebuhren (n = 52 Stadte)

Verkehrsunfallgeschehens (Grinpfeil: 100 %,
FuBgéngeriberwege: 88 %, Radverkehr: 82 %,
Tempo 30-Zonen: 65 %).

Systematisch, wenn auch mit durchweg geringe-
rem Prozentsatz, werden auBerdem die Reaktionen
auf MaBnahmen in der 6ffentlichen Meinung er-
fasst, in diesem Fall auch auf die beiden Parkthe-
men bezogen, fur die dieser Evaluationsaspekt
zudem relativ bedeutsam erscheint (Radverkehr:
34 %, Parkgebihren: 33 %, Bewohnerparken:

31 %, Grinpfeil: 19 %, FuBgangeriberwege: 15 %,
Tempo 30-Zonen: 18 %).

Dariber hinaus wurden folgende Wirkungsuntersu-
chungen angegeben:26

* Radverkehr: Verkehrsaufkommen im Radver-
kehr (26 %),

26 Die Prozentwerte in Klammern betreffen den Anteil der Stad-
te, die angebenen Wirkungen zu erfassen.
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+ Tempo 30-Zonen:
(92 %),

Geschwindigkeitsniveau

+ FuBgangeriberwege: Akzeptanz auf Seiten der
FuBgéanger (38 %) sowie der Kraftfahrer (23 %),

+ Grunpfeil: Regeleinhaltung durch Kraftfahrer
(48 %).

Bei den beiden Parkthemen werden differenzierte
Wirkungsuntersuchungen angegeben, die daher im
Folgenden themenbezogen wiedergegeben wer-
den (Bild 4.41 und Bild 4.42).

4.5 Umsetzungsdefizite

Umsetzungsdefizite lassen sich aus den Ergebnis-
sen der Befragung nur in grundlegender Form ablei-
ten. Aus den festgestellten Umsetzungsstanden
(vgl. Kapitel 4.3.3) und den mitgeteilten Umset-
zungshemmnissen (vgl. Kapitel 4.3.4) lasst sich
schlieBen, dass Letztere allenfalls eine verlangsam-
te Umsetzung von MaBnahmen, nicht jedoch einen
vélligen Verzicht auf einzelne MaBBnahmen bewirken.

Ein maBgeblicher Hemmnisfaktor liegt insgesamt
betrachtet bei den mangelnden Ressourcen (Perso-
nal- und Finanzmittel), was allerdings auch im Zu-
sammenhang mit dem jeweils erzielbaren bzw. er-
Zielten Konsens (in Verwaltung, Politik und Offent-
lichkeit) zu sehen ist: Mittel stinden mdglicherwei-
se in starkerem MaBe zur Verfligung, wenn eine for-
cierte Umsetzung von allen genannten, an den Um-
setzungsentscheidungen Beteiligten gewollt wére.

Eine differenziertere Betrachtung von Umsetzungs-
defiziten erfolgt MaBnahmen bezogen im Rahmen
der vertiefenden Untersuchungen in den ausge-
wahlten Fallbeispielstadten.

5 Vorbereitung, Vorgehensweise
und Ergebnisse der vertiefen-
den Untersuchungen in den
Fallbeispielstadten

5.1 Ableitung von Schwerpunkten fiir
die vertiefenden Untersuchungen
in Fallbeispielstadten

Wie Bild 5.1 zu entnehmen ist, wurden die inhaltli-
chen und thematischen Schwerpunkte fur die Un-
tersuchungen in den Fallbeispielstéddten im Wesent-
lichen durch zwei Ausgangsbedingungen bestimmt:

* Arbeitshypothesen (siehe Anhang) bzw. auf-
grund der Belege aus der Stadteumfrage noch
offene Forschungsfragen zu deren Evaluierung,

* Angaben der Fallbeispielstddte zu den einzel-
nen Themenbereichen in der vorangegangenen
schriftlichen Befragung.

Ein erster Strang der vertiefenden Untersuchungen
diente dazu, aus der Stadteumfrage abgeleitete
Hinweise auf Umsetzungshemmnisse zu prazisie-
ren. Dazu wurden Interviews mit Experten in den
jeweiligen Fallbeispielstadten (Vertreter der Stadt-
verwaltung aus den Bereichen Planung und Stra-
Benverkehrsbehoérde) durchgeflihrt. Die vertiefend
zu untersuchenden Hemmnisse lassen sich im We-
sentlichen folgenden Bereichen zuordnen:

* Informationsdefizit,
* Abstimmung und Informationsaustausch,

* Einfluss aus Kommunalpolitik und Burgermei-
nung,

* regelungsimmanente Umsetzungshemmnisse.

Ein zweiter Strang der vertiefenden Untersuchun-
gen in den Fallbeispielstddten befasste sich mit
Umsetzungsdefiziten am Beispiel konkreter stra-
Benverkehrsrechtlicher Anordnungen vor Ort. Hier-
bei wurden vor allem folgende Fragen untersucht:

+ Sind Abweichungen von Vorgaben der VwV-
StVO und R-FGU als ,,Defizite“ oder als plane-
risch begriindete Anpassungen an ortliche Ge-
gebenheiten/Besonderheiten zu bewerten?

+ Entsprechen friihere Anordnungen, die nach
den jeweiligen StVO-Neuerungen ohne Anpas-
sungsmaBnahmen/Anderungen ,abernommen*
wurden, den aktuellen Vorgaben der VwV-
StVO?

Arbeitshypothesen
und hieraus ableitbare Forschungsfragen

I

Befunde und Erkenntnisse aus der
Stadteumfrage

s

|
I

=
5

Vertiefende Untersuchungen in
Fallbeispielstadten

I A S

Interessenbekundungen von Stadten aus
der Stadteumfrage als Fallbeispielstadt

Bild 5.1: Vorgehen zur Ableitung der inhaltlichen Schwerpunkte
fur die vertiefenden Untersuchungen



55

In einem dritten Strang der vertiefenden Untersu-
chungen wurde der Frage nachgegangen, ob Um-
setzungsdefizite Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit haben. Aus den vorliegenden Ergebnissen
der Stadtebefragung ergaben sich folgende thema-
tische Untersuchungsschwerpunkte:

Radverkehrsanlagen: Radwegbenutzungs-
pflicht, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Freiga-
be von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr,

FuBgangeriberwege: Erkennbarkeit, Sichtwei-
ten in Bezug auf die Warteflichen, Beschilde-
rung, Beleuchtung, Markierung,

Tempo 30-Zonen: Mittelmarkierung, Abbau von
Lichtsignalanlagen, Herausnahme von klassifi-
zierten StraBen, Aufhebung von benutzungs-
pflichtigen Radwegen,

Grunpfeil: Ausschlusskriterien starker FuBgan-
gerquerverkehr, Zwei-Richtungs-Radwege, Be-
nutzung von Radwegen in falscher Richtung.

27 BAIER. R. et al.: Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraum-
bewirtschaftung in Deutschland; FE 77.473/2003 im Auftrag
des Bundesministers flr Verkehr, Bauen und Wohnen - in
Bearbeitung

Vertiefende Untersuchungen zu den Themenberei-
chen ,Bewohnerparken® und ,Parkgeblhren® wer-
den im Rahmen des parallel laufenden For-
schungsvorhabens ,,Aktuelle Praxis der kommuna-
len Parkraumbewirtschaftung“2” anhand der Fall-
beispiele Koln und Wiesbaden (Bewohnerparken)
sowie Berlin, Cottbus, Koblenz, Meschede und
WeiBenfels (Parkgebihren) durchgefihrt, sodass
auf vertiefende Untersuchungen im vorliegenden
Forschungsvorhaben verzichtet wurde.

5.2 Auswahl der Fallbeispielstadte und
Vorgehensweise

Von den 85 Stadten, die sich an der Umfrage be-
teiligten, meldeten 18 Stadte ein Interesse als Fall-
beispielstadt an (Tabelle 5.1). Die haufigsten the-
matischen Interessenbekundungen betrafen das
Thema ,Radverkehr“ (14 Bekundungen), gefolgt
von ,Tempo 30-Zonen® (9), ,Bewohnerparken® (8),
~Parkgeblihren® (7), ,FuBgangeriberwegen® (4)
und ,,Grinpfeil“ (4).

Kriterien flr die Auswahl der Fallbeispielstadte er-
gaben sich zum einen aus dem Vergleich der in-
haltlichen Schwerpunkte der vorgesehenen vertie-
fenden Untersuchungen mit den Angaben zu den

Stadt 2:2%2 Bundesland VeRr"I"(‘:;W T30-Zonen| FGU | Grinpfeil BZ";‘:&‘::“ gei?]r:r-en ?ﬁg‘r:"een/
Esslingen 91.703 | Bad.-Wauirt. X X X 3
Friedrichshafen 56.474 | Bad.-Wiirt. X 1
Heidelberg 142.560 | Bad.-Wurt. X X 2
Bamberg 70.731 | Bayern X 2
Coburg 42.629 | Bayern X X X X X X 6
Farth 109.985 | Bayern X 1
Berlin 3.433.700 | Berlin X 1
Celle 71.363 | Niedersachs. X X 3
Delmenhorst 72.072 | Niedersachs. X X 2
Emden 51.351 | Niedersachs. X 1
Koblenz 107.902 | Rheinl.-Pfalz X X X X 4
KéIn 962.146 | NRW X X X X 5
Ménchengladb. 263.226 | NRW X 1
Chemnitz 261.320 | Sachsen X X X X 4
Gorlitz 60.994 | Sachsen X X X 4
Dessau 84.266 | Sa.-Anhalt X X X X 4
Kiel 231.972 | Schl.-Holstein X 1
Zeulenroda 14.600 | Thdringen X 1
Summen: 18 14 9 4 4 7 7

Tab. 5.1: Stadte mit Interesse als Fallbeispielstadt nach Themen
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jeweiligen Themen im Fragebogen (Vorgehen bei
den Uberpriifungen, durchgefiihrte MaBnahmen
bzw. Anderungen, vorliegende Wirkungsuntersu-
chungen) und betrafen zum anderen die Verfligbar-
keit von Unterlagen (Unfalldaten, Daten bzw. karto-
grafische Ubersichten zu Anordnungen, Uberprii-
fungsprotokolle etc.).

Nach Vorprifung der einzelnen Interessenbekun-
dungen in der Stadtebefragung im Hinblick auf die
0. g. Auswahlkriterien und ergénzenden telefoni-
schen Abstimmungen hinsichtlich der Mdglichkeit
und Bereitschaft, Unterlagen und Informationen zur
Verflgung zu stellen, wurden die Stadte Bamberg,
Berlin, Chemnitz, Firth und Koéln als Fallbeispiel-
stadte ausgewéhilt.

5.2.1 Expertengesprache

Als Leitfaden fir die Expertengesprache in den
Fallbeispielstéadten diente der von den jeweiligen
Stadten bzw. Gesprachspartnern ausgeflllte Fra-
gebogen.

Im Zuge der Gespréache wurden Informationen und
Positionen zu den beiden zentralen Aspekten des
Forschungsvorhabens ,Umsetzungshemmnisse”
und ,,Umsetzungsdefizite“ recherchiert.

In einem ersten allgemeinen Teil des Gesprachs
galt es, Umsetzungshemmnisse hinsichtlich der
Ursachen und Folgen sowie die Bedeutung einzel-
ner StVO-Novellen fir die 6rtliche Planungs- und
Anordnungspraxis zu diskutieren. Schwerpunkte
der Diskussion betrafen folgende Fragen:

*  Werden in der értlichen Anordnungs- bzw. Pla-
nungspraxis Umsetzungshemmnisse gesehen,
und wenn ja, auf welcher Ebene (StVO selbst
bzw. Vorgaben der VwV-StVO, Landes-Richtlini-
en/-Erlasse, Positionen der Regierungsprasidi-
en, kommunale Zusténdigkeitsstrukturen o. A.)?

+  Welcher Art sind die Hemmnisse (Einfluss durch
Kommunalpolitik, Birgermeinung bzw. Me-
dieneinfluss, Einfluss anderer Behorden wie z. B.
Polizei; Informationsfluss bzw. Art und Qualitat
der Informationen zu Gesetzesénderungen, In-
formationsaustausch zwischen den zustandigen
Behdrden, z. B. planende/anordnende Behor-
den; personelle Qualifikation, personelle oder
finanzielle Ausstattung/Haushaltslage)?

+ Welche Folgen/Konsequenzen haben die
Hemmnisse (nicht konsistente Umsetzung von
Planungen/Konzepten, Beibehaltung von ei-

gentlich veranderungswiirdigen Zustanden, Un-
terlassen von eigentlich notwendigen/win-
schenswerten Anordnungen u. A.)?

+ Haben die Neuerungen der StVO bzw. VwV-
StVO die ortliche politische Diskussion, Pla-
nung, Anordnungspraxis (bezogen auf bisherige
Anordnungen und auf ,,in der Schublade liegen-
de“ Antrage/Vorhaben) noch einmal neu ange-
stoBen, erleichtert oder eher erschwert?

Die diskutierten Umsetzungshemmnisse wurden
dann anhand von konkreten Beispielen zu drtlichen
Schwerpunktthemen vertieft, z. B. anhand der Ant-
worten zu den Fragen des Fragebogens bezlglich
Art und Umfang von Neu-Anordnungen bzw. Um-
gang mit Alt-Anordnungen (Radverkehr, FuBgéan-
gertberwege, Tempo 30-Zonen, Grinpfeil, Bewoh-
nerparken) oder auch anhand von Angaben zur
friiheren Anordnungspraxis (vor Anderung von Ver-
kehrsvorschriften). In diesem Rahmen sollte z. B.
geklart werden, ob durch die Anderung Umset-
zungshemmnisse vermindert oder verstérkt wur-
den und inwieweit sich Umsetzungshemmnisse je
nach Themenschwerpunkt unterscheiden (Ebene,
Art, Folgen).

Ein zweiter themenzentrierter Teil des Gesprachs
behandelte dann konkrete 6rtliche Umsetzungsde-
fizite im Hinblick auf deren Ursachen und Hinter-
grinde, vorliegende Einschatzungen zur Bedeu-
tung der Defizite hinsichtlich der Anordnungspraxis
im Allgemeinen und auf ihre Relevanz flr die Ver-
kehrssicherheit.

Ansétze flr diesen Teil des Gesprachs boten vor
allem die vom Gespréachsteilnehmer bzw. der Stadt
vorgelegten Angaben zu den einzelnen Fragen im
Fragebogen:

+ Art und Umfang der Uberpriifung von Anord-
nungen vor der jeweiligen Gesetzesdnderung
(Begrindung fir nicht oder nur punktuell durch-
gefiihrte Uberpriifungen; Erlauterungen zur Art
der Uberpriifung; einen interessanten Rand-
aspekt hierbei stellte u. a. auch die Wahl des
Uberprifenden Personenkreises dar: Handelte
es sich um ABM-Kréfte, Schiler/Studenten
oder eigenes Personal?

+ Art und Umfang der durchgefiihrten Anderun-
gen (Begriindung fiir Anderungen, z. B. auf-
grund welcher Kriterien, wie auch fir Nicht-An-
derung bzw. Nicht-Anpassung, z. B. finanzielle
Aspekte, Elemente waren vorher bereits kon-
form mit neuen VwV-StVO etc.
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+ Verbindlichkeit der VwV-StVO hinsichtlich Vor-
gaben bei Neu-Anordnungen nach Gesetzesén-
derung (z. B. Verbleib von FuBganger-LSA in
neuen Tempo 30-Zonen),

+  Werden Umsetzungsdefizite, die sich als Abwei-
chungen von Vorgaben der VwV-StVO darstel-
len, als Problem gesehen (wenn ja, in welcher
Hinsicht, z. B. in Bezug auf Verkehrssicherheit
oder Rechtssicherheit) oder als plausible und
sinnvolle Anpassung an 6rtliche Gegebenhei-
ten?

Weitere Ansatze fir diesen Teil des Gesprachs
boten die Aufnahmen bzw. Uberpriifungen von
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen vor Ort
(stichprobenartige Dokumentation von alten, neuen
bzw. veranderten straBenverkehrsrechtlichen An-
ordnungen) im Rahmen der vertiefenden Untersu-
chungen.

5.2.2 Empirische Untersuchungen

Die empirischen Untersuchungen in den Fallbei-
spielstadten erfolgten fir die im Einzelfall ausge-
wéhlten Schwerpunktthemen und umfassten

+ die Auswertung vorliegender Unterlagen bzw.
Daten (Ergebnisse von Uberpriifungen beste-
hender straBenverkehrsrechtlicher Anordnun-
gen, Ubersicht von bestehenden bzw. modifi-
zierten Anordnungen, Unfalldaten),

+ die Dokumentation von ausgewahlten straBen-
verkehrsrechtlichen Anordnungen (hinsichtlich
der StVO-Konformitat) und

+ die Auswertung von vorliegenden Unfalldaten
zur Einschatzung der Sicherheitsrelevanz von
getroffenen straBenverkehrsrechtlichen Anord-
nungen.

Die methodische Vorgehensweise wurde in den
einzelnen Fallbeispielstddten in Abhangigkeit der
fur das jeweilige Untersuchungsthema verfligbaren
und auswertbaren Unterlagen und Daten gewahlt.
Im Folgenden wird die Vorgehensweise bei den
empirischen Untersuchungen in den Fallbeispiel-
stddten in Bezug auf die einzelnen Untersu-
chungsthemen zusammenfassend erlautert.

5.2.2.1 Radverkehrsanlagen

Die Datenlage zum Radverkehr war in den einzel-
nen Fallbeispielstadten sehr unterschiedlich, so-
wohl hinsichtlich der dokumentierten Uberpriifun-

gen aufgrund der Gesetzesédnderungen 1997 als
auch hinsichtlich der Verfligbarkeit und Verwaltung
der Unfalldaten.

Daher orientierte sich die methodische Vorgehens-
weise im Hinblick auf die Auswahl von zu Uberpri-
fenden Abschnitten des oértlichen Radverkehrsnet-
zes und die Untersuchungen zur Sicherheitsrele-
vanz von straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen
schwerpunktmaBig an der jeweiligen Datenlage.

Zur Dokumentation der StVO-Konformitat der
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen wurde al-
lerdings ein einheitliches Schema eingehalten
(siehe auch Uberpriifungslisten im Anhang). Es sah
fur alle Beispiele

+ eine Oortliche Aufnahme von Abmessungen,
Markierungen, Beschilderungen sowie

* eine allgemeine Erfassung des Zustandes der
Oberflachen

VOor.

Ergdnzend wurden auch O&rtliche Besonderheiten
wie z. B. aufféllige Einbauten, Geschéftsauslagen
oder das Verhalten im ruhenden Kfz-Verkehr (so-
fern dies die Nutzbarkeit oder Sicherheit der Rad-
verkehrsanlagen beeinflussen konnte) mit doku-
mentiert. Die Dokumentation erfolgte durch Fotos
und Angabe von MaBen bzw. Verkehrszeichen.

Im Folgenden wird die Qualitat der verfiigbaren Un-
terlagen und Unfalldaten erlgutert.

Unterlagen zur Uberpriifung der Benutzungs-
pflicht von Radwegen und zu Anordnungen fiir
den Radverkehr

In zwei Fallbeispielstadten lagen Protokolle aus der
Uberpriifungsphase zur Benutzungspflicht von Rad-
wegen vor, aus denen entnommen werden konnte,
aus welchen Griinden die Benutzungspflicht aufge-
hoben wurde und welche MaBnahme stattdessen im
jeweiligen Abschnitt zur Anwendung kam (z. B. er-
satzlose Aufhebung, Freigabe des Gehwegs fir
Radfahrer frei, Markierung eines Radfahrstreifens).
Anhand der Protokolle konnten dann die Anordnun-
gen fur ausgewéhlte Beispiele nochmals gezielt vor
Ort nachvollzogen und dokumentiert werden.
AuBerdem konnten aus der Vollstandigkeit dieser
Protokolle Schlussfolgerungen auf nicht tUberpriifte
Radwege gezogen werden, von denen dann eben-
falls ausgewdhlte Beispiele vor Ort in Augenschein
genommen und dokumentiert wurden.
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Im Fallbeispiel einer GroBstadt lagen keine Unterla-
gen zur Uberprifungsaktivitdt vor. Die Lage von
Radwegen wurde einer Radverkehrskarte der Stadt
und einem Fahrradstadtplan entnommen. Ob diese
Radwege im Zuge der Umsetzung der Radver-
kehrsnovelle Uberprft wurden, hatte hier nur durch
eine differenzierte Auswertung der einzelnen
StraBenakten nachvollzogen werden kénnen; dies
wurde aufgrund des damit verbundenen Aufwan-
des unterlassen. Ausfuhrliche Listen zur Anord-
nung von Radverkehrsanlagen der Kategorien
~Schutzstreifen”, ,Radfahrstreifen” und ,Freigabe
von EinbahnstraBen“ lagen allerdings vor. Diese
Listen ermdglichten eine gezielte Auswahl von Bei-
spielen fir die értliche Uberpriifung, mit entspre-
chender Auswertung der Unfallentwicklung.

Bei einem weiteren Fallbeispiel einer GroBstadt lag
keine Ubersicht zu unterschiedlichen Radverkehrs-
anlagen vor. Zur Auswahl untersuchungswiurdiger
StraBenabschnitte erfolgte in einem ersten Schritt
die Auswertung der vorliegenden Unfall-Steckkarte
im Hinblick auf Unfélle mit Radfahrerbeteiligung.
Auf dieser Grundlage wurden StraBenabschnitte
mit hoher, mittlerer und geringer Unfalldichte aus-
gewahlt. Zu diesen StraBenabschnitten erfolgte
durch die beteiligte Verwaltung eine interne Daten-
bankabfrage zur Art der jeweils vorhandenen Rad-
verkehrsanlagen. Auf dieser Grundlage wurden
schlieBlich konkrete Beispiele fiir Schutzstreifen,
Radfahrstreifen, bauliche Radwege, fir den Rad-
fahrer freigegebene Bussonderfahrstreifen und
StraBen ohne Radverkehrsanlagen mit jeweils
hoher Unfalldichte ausgewahlt, die vor Ort hin-
sichtlich ihrer StVO-Konformitdt untersucht und
dokumentiert wurden.

Unfalldaten zum Radverkehr

Ebenfalls sehr unterschiedlich stellte sich die Da-
tenlage zum Unfallgeschehen dar. Entsprechend
wurde das methodische Vorgehen zur Untersu-
chung der Sicherheitsrelevanz und StVO-Konfor-
mitat der Anordnungen in den einzelnen Fallbei-
spielstadten der jeweiligen Datenlage angepasst.

Im Fallbeispiel einer GroBstadt lag Ende 2004 le-
diglich eine Unfalltypensteckkarte zum Kalender-
jahr 2003 mit allen Unféllen mit Radfahrerbeteili-
gung vor. Anhand dieser Karte wurden StraBenab-
schnitte unterschiedlicher Unfalldichte zur vertie-
fenden Untersuchung ausgewahlt. Seit Anfang
2005 liegen digitale Unfalltypensteckkarten
(EUSKa) fur die Kalenderjahre 2001-2003 vor. An-

hand dieser Daten wurden die Ende 2004 vor Ort
dokumentierten StraBenabschnitte mit unter-
schiedlichen Radverkehrsanlagen vertieft unter-
sucht.

Fir ein anderes groBstadtisches Fallbeispiel lagen
vollstandige Unfalldaten (einschlieBlich der Unfallur-
sachen) aus den Kalenderjahren 2003 und 2004 (bis
Oktober) in digitaler Form vor. Unfalltypensteckkar-
ten aus friiheren Jahren lagen nur noch in Form von
Diapositiven vor. Diese waren fur die Untersuchun-
gen allerdings nicht nutzbar, da der Plan, der eine
Zuordnung der einzelnen Dias zu Ausschnitten des
Stadtplans ermoglichen sollte, nicht mehr zur Verfi-
gung stand. Die vertiefenden Untersuchungen zur
Sicherheitsrelevanz der StVO-Konformitat von An-
ordnungen stltzten sich daher einzig auf die Unfall-
daten von 2003 und 2004. Anhand dieser Unfallda-
ten konnten auf der Grundlage vorliegender Listen
zu Schutzstreifen, Radfahrstreifen und freigegebe-
nen EinbahnstraBen StraBenabschnitte mit einer
auffalligen Unfallsituation gezielt ausgewahlt und
anschlieBend hinsichtlich der StVO-Konformitat
Uberpriift und dokumentiert werden.

Im Fallbeispiel einer Mittelstadt wurden Daten zu
allen Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (einschlieB3-
lich der Unfallursachen) fiir die Kalenderjahre 2000-
2003 in Listenform (nicht digital) zur Verfligung ge-
stellt. Anhand dieser Daten konnten in Kombinati-
on mit den Uberpriifungsprotokollen und einem
Ubersichtsplan zu den vorhandenen Radverkehrs-
anlagen gezielt StraBenabschnitte zur vertiefenden
Untersuchung ausgewahlt werden.

Im Fallbeispiel einer anderen Mittelstadt konnte die
ortliche Polizeidienstelle die gewilinschten Unfall-
daten nicht zur Verfiigung stellen, da diese vom zu-
standigen Innenministerium nicht zur Nutzung im
Forschungsvorhaben freigegeben wurden.

Auf Grundlage der vorliegenden Unfalldaten zu den
untersuchten Abschnitten der ausgewéhlten Rad-
verkehrsanlagen wurde die Unfallkostendichte in
Anlehnung an die ESN 2003 ermittelt. Hierbei wur-
den allerdings nicht die Abschnittsldngen der je-
weiligen betrachteten StraBe, sondern die Ladngen
der Radverkehrsanlagen zu Grunde gelegt. Diese
Langen konnten auf den jeweiligen StraBenseiten
unterschiedlich ausfallen, weil zum einen nur Unfal-
le mit Radfahrerbeteiligung berlcksichtigt wurden
und zum anderen in den untersuchten StraBenab-
schnitten die beiden StraBenseiten teilweise unter-
schiedliche Radverkehrsanlagen (bzgl. Art und/
oder StVO-Konformitat) aufwiesen.
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5.2.2.2 FuBgingeriiberwege (FGU)

Die Datenlage zu FGU war in den einzelnen Fallbei-
spielstadten ebenfalls sehr unterschiedlich. Die me-
thodische Vorgehensweise hinsichtlich der Untersu-
chung zur Sicherheitsrelevanz der straBenverkehrs-
rechtlichen Anordnungen musste daher entspre-
chend diesen Gegebenheiten angepasst werden.

Bezogen auf die Uberpriifung zur StVO-Konfor-
mitat der untersuchten FGU wurde ein in allen Fall-
beispielstadten einheitliches Schema eingehalten.
Hierbei wurden die Vorgaben der R-FGU zu Sicht-
weiten, zur Erkennbarkeit, Beschilderung, Markie-
rung, Beleuchtung und Ausstattung Uberprft. Er-
hebungen zum Aufkommen im FuBgéngerquerver-
kehr und Kfz-Verkehr hinsichtlich der Einhaltung
der Einsatzgrenzen der R-FGU waren nicht Be-
standteil der Untersuchungen; Unterlagen hierzu
(insbesondere zum FuBgangerquerverkehr) lagen
in keiner Fallbeispielstadt vor.

Unterlagen zur Uberpriifung und zu Anordnun-
gen von FGU

Eine Fallbeispielstadt konnte flr die vertiefenden
Untersuchungen eine umfangreiche Liste fast aller
innerstadtischen FGU zur Verfiigung stellen. Dieser
Liste konnte entnommen werden, welche FGU
nach Anderung der R-FGU hinsichtlich der StVO-
Konformitat Gberpriift wurde und welche MaBnah-
men aus Sicht der StraBenverkehrsbehdrde eigent-
lich erforderlich wéaren, um eine Konformitat mit der
geltenden R-FGU herzustellen. Die MaBnahmen
wurden allerdings nicht umgesetzt, da hierfur Per-
sonal und Finanzmittel fehlten.

Anhand der Liste erfolgten im Zuge der vertiefen-
den Untersuchungen vor Ort fiir ausgewahlte FGU
eine entsprechende Dokumentation und Uberprii-
fung hinsichtlich der StVO-Konformitat. Dazu wur-
den vorab folgende Lagekategorien definiert:

+ FGU an HauptverkehrsstraBen mit geltender
Hdéchstgeschwindigkeit von 50 km/h,

+ FGU an VorfahrtstraBen mit Geschwindigkeits-
beschrénkung auf 30 km/h,

+ FGU in Tempo 30-Zonen sowie
+  FGU in Einmindungsbereichen.

Im anderen fiir das Thema FGU ausgewéhlten
groBstadtischen Fallbeispiel lag keine Zusammen-
stellung (Kataster) der bestehenden Anordnungen
zu FGU vor. Die Unfallkommission verfiigte ledig-

lich Gber Informationen zu FGU mit Unfallhdufun-
gen in den letzten drei Jahren (2 Falle). Um fir die-
ses Fallbeispiel trotzdem vertiefende Untersuchun-
gen durchfihren zu kdnnen, wurde ein zweistufiges
Vorgehen gewadhlt. Im ersten Schritt wurde auf der
Grundlage von Luftbildern (Stand 2004) innerhalb
eines ausgewahlten Stadtgebietes die Lage von
FGU ausfindig gemacht. Diese FGU wurden vor Ort
hinsichtlich der StVO-Konformitdt dokumentiert
und anschlieBend auf Grundlage vorliegender Un-
falldaten von 2003 und 2004 hinsichtlich des Un-
fallgeschehens untersucht. In einem zweiten
Schritt wurden die gesamtstadtischen Unfalldaten
unter dem Aspekt von Uberschreiten-Unfallen (US)
an FGU analysiert. Die so identifizierten, zusatzli-
chen FGU wurden ebenfalls vor Ort in Augenschein
genommen und hinsichtlich ihrer StVO-Konformité&t
dokumentiert.

Unfalldaten zu FGU

In einem groBstédtischen Fallbeispiel lagen Daten
zu allen Unféllen aus den Kalenderjahren 2003 und
2004 in digitaler Form vor.

Die Anfrage zur Uberlassung von Unfalldaten fiir
eine andere ausgewahlte Fallbeispielstadt wurde
von der obersten zustadndigen Behérde auf Lan-
desebene abschlagig beschieden, sodass fir die
vertiefenden Untersuchungen hier keine Unfallda-
ten zur Verfigung standen.

5.2.2.3 Tempo 30-Zonen

Die Vorgehensweise bei den vertiefenden Untersu-
chungen zum Themenbereich Tempo 30-Zonen
unterschied sich deutlich von der zu den vorab be-
schriebenen Themenbereichen. Grinde hierfir
lagen zum einen in der Datenlage zum Unfallge-
schehen in den Fallbeispielstadten, die insbeson-
dere flr l&ngerfristige Betrachtungen unzureichend
war. Zum anderen war eine flachendeckende Uber-
prifung der ErschlieBungsstraBen in Tempo 30-
Zonen hinsichtlich der StVO-Konformitét (z. B. Ent-
fernung Mittelmarkierungen und LSA, Aufhebung
der Radwegbenutzungspflicht, Zuschnitt und Aus-
dehnung der Zonen) angesichts des Umfangs des
jeweils betroffenen ErschlieBungsstraBennetzes
und der Anzahl von Tempo 30-Zonen (z. T. Uber
200 in einer Stadt) nicht Gegenstand der vertiefen-
den Untersuchungen.

Aus diesem Grund erfolgte eine erganzende Aus-
wertung der Stadteumfrage zur ,Anderungsakti-
vitat“ der Stadte hinsichtlich der vor der StVO-An-
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derung bestehenden Tempo 30-Zonen, um vertie-
fende Nachfragen zur Vorgehensweise und zur Be-
grindung der umgesetzten bzw. nicht umgesetz-
ten AnpassungsmaBnahmen durchfiihren zu kén-
nen. Aufgrund der Angaben in den Fragebdgen
wurden innerhalb der Stadte, die vor der Gesetzes-
anderung bereits viele Tempo 30-Zonen ausgewie-
sen hatten, zwei Kategorien ausgewéhlt: solche,
die in Folge der Gesetzesanderung nur in wenigen,
und solche, die in vielen Zonen Anpassungsmaf-
nahmen durchgefihrten.

Diese Stadte wurden telefonisch befragt. Schwer-
punkte der Nachfragen waren:

+ die Herangehensweise bei der Uberpriifung be-
stehender Anordnungen im Allgemeinen,

+ Aufhebung benutzungspflichtiger Radwege,
+ Behandlung klassifizierter StraB3en,

+ Abbau von Lichtzeichenanlagen und FuBgan-
geruberwegen,

+  Umfang und Bedeutung der MaBnahmen,
« Kriterien fiir die Anderungen und
*  Hemmnisse bei der Umsetzung.

Zusatzlich wurden in zwei Fallbeispielstadten Un-
terlagen bzw. Detailinformationen zu Anpassungs-
maBnahmen in Tempo 30-Zonen angefordert und
ausgewertet. Inhaltlicher Schwerpunkt dieser
Uberpriiffungen war die Aufhebung von benut-
zungspflichtigen Radwegen in Tempo 30-Zonen.
Hierbei wurden die StVO-konforme Umsetzung
sowie maogliche Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit (Unfallentwicklung) tGberprift.

Grundlagen fir die Uberpriifungen waren, neben
Angaben der jeweiligen Stadte zu durchgefiihrten
MaBnahmen Dokumentationen, eine Inaugen-
scheinnahme und Dokumentation vor Ort sowie
Auswertungen von Unfalldaten (3-Jahres-Unfallty-
pensteckkarte bzw. digitale Unfalldaten aus den
Kalenderjahren 2003 und 2004).

5.2.2.4 Griinpfeil

Zu diesem Schwerpunktthema erfolgten die vertie-
fenden Untersuchungen &ahnlich wie beim Thema
Tempo 30-Zonen. Auch hier wurde aufgrund der
Datenlage in den Fallbeispielstéddten einerseits und
der Uberprifbarkeit der Ausschlusskriterien nach
VwV-StVO andererseits eine ergdnzende Auswer-
tung der Stadteumfrage mit dem Ziel vertiefender

Nachfragen durchgefihrt. Auch in diesem Fall wur-
den hierflir aufgrund der Angaben in den Fragebo-
gen innerhalb der Stadte, die vor Gesetzesdnde-
rung bereits relativ viele Griinpfeilstandorte aufwie-
sen, zwei Kategorien ausgewahlt: solche, die nach
der Gesetzesédnderung nur wenige, und solche, die
relativ viele Grlnpfeile entfernten. Diese Stadte
wurden telefonisch befragt.

Zusétzlich wurden fiir drei Fallbeispielstadte Unter-
lagen zu Grunpfeilstandorten angefragt, um an-
hand der verfigbaren Unfalldaten (Unfalltypen-
steckkarte, digitale Unfalltypensteckkarte oder di-
gitale Unfalldaten in anderer Form) mdgliche Auf-
félligkeiten hinsichtlich des Unfallgeschehens zu
untersuchen.

Inhaltliche Schwerpunkte der vertiefenden Befra-
gungen waren:

+ grundsatzliche Position zum Grinpfeil in der je-
weiligen Kommune,

* mabBgebliche Einflisse auf die 6rtliche Anord-
nungspraxis,

+ Stellenwert von Unfallanalysen bzw. der Unfall-
entwicklung flr die 6rtliche Anordnungspraxis,

+ Stellenwert der Ausschlusskriterien nach VwV-
StVO fur die értliche Anordnungspraxis.

Tabelle 5.2 fasst die durchgefiihrten vertiefenden
Untersuchungen nochmals fallbeispielbezogen zu-
sammen. FUr einzelne Fallbeispiele konnten an-
hand der vorliegenden Daten zur Anzahl gesamt-
stadtisch vorhandener Anlagen bzw. Elemente er-
ganzend entsprechende Aussagen zur Représen-
tativitdt der Untersuchungsfalle getroffen werden.

5.3 Ergebnisse der vertiefenden
Untersuchungen

5.3.1 Umsetzungsdefizite

Aufgrund des gewdhlten Untersuchungsansatzes
kénnen die Untersuchungsergebnisse bezogen auf
die einzelnen analysierten Regelungsbereiche nicht
verallgemeinert werden. Es handelt sich vielmehr
um eine Zufallsstichprobe in einer nicht reprasen-
tativen, begrenzten Anzahl von Fallbeispielstadten,
die fur die Durchfiihrung der Untersuchungsschrit-
te ihre Kooperationsbereitschaft zugesagt haben.
Dennoch ergeben sich aus den Ergebnissen
brauchbare Hinweise zur Beantwortung der For-
schungsfragen.
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Untersuchte Elemente

| § Ct) | Unfallbetrachtung

KéIn
FuBgéngeriiberwege alle Ubgrgchreiten—Unfélle u. Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003 und
2004 (digitale Unfalldaten
20 FuBgangeriiberwege X njit.Betrachtung aller Unfalle von 2001 bis 2004 (Unfallblattsammlung und
digitale Unfalldaten)
7 FuBgéngerlberwege X | mit Betrachtung aller US-Unfalle von 2003 und 2004 (digitale Unfalldaten)
Radverkehrsanlagen
6 Schutzstreifen (von insges. 19) X | mit Betrachtung aller Unfalle von 2003 und 2004 (digitale Unfalldaten)
9 Radfahrstreifen (von insges. 27) X | mit Betrachtung aller Unfalle von 2003 und 2004 (s. 0.)
9 bauliche Radwege mit Benutzungspflicht X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2003 und 2004 (s. 0.)
2 bauliche Radwege mit Benutzungspflicht X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2003 und 2004 (s. o0.)
21 StraBen ohne Radverkehrsanlagen mit Betrachtung aller Unfélle von 2003 und 2004 (s. 0.)
15 StraBen ohne Radverkehrsanlagen mit Betrachtung aller Unfélle von 2003 und 2004 (s. o.)
12 grUnpfeiIbedingte Unfalle mit Betrachtung aller griinpfeilbedingten Unfélle von 2003 und 2004 (s. o.)
(von insges. 26)
15 Tempo 30-Zonen mit Betrachtung aller griinpfeilbedingten Unfélle von 2003 und 2004 (s. o0.)
Bamberg
13 FuBgéngeriiberwege (von insges. 100) | X | keine Unfallbetrachtung
Radverkehrsanlagen
4 Schutzstreifen (von insges. 5 keine Unfallbetrachtung
4 Radfahrstreifen (von insges. 5) X | keine Unfallbetrachtung
11 bauliche Radwege mit Benutzungspflicht keine Unfallbetrachtung
6 ;[i:a%z;?\f?:ésri;fégeesgf :)ene Einbahn- X | keine Unfallbetrachtung
Furth
Radverkehrsanlagen
3 Radfahrstreifen X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2000 bis 2003 (Liste Unfalldaten)
9 bauliche Radwege mit Benutzungspflicht X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2000 bis 2003 (Liste Unfalldaten)
8 fsii:a%aeifahrer freigegebene Einbahn- X | mit Betrachtung aller Unfalle von 2000 bis 2003 (Liste Unfalldaten)
Berlin
FuBgangerliberwege | | alle US-Unfalle u. Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2001 bis 2003 (Euska)
Radverkehrsanlagen
8 Schutzstreifen (von insges. 55) X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2001 bis 2003 (Euska)
5 Radfahrstreifen (von insges. 63) X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2001 bis 2003 (Euska)
6 bauliche Radwege mit Benutzungspflicht X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2001 bis 2003 (Euska)
3 StraBen ohne Radverkehrsanlagen X | mit Betrachtung aller Unfélle von 2001 bis 2003 (Euska)
Chemnitz
24 Griinpfeile X EEESIIB((:‘;rachtung aller griinpfeilbedingten Unfalle von 2003 bis 2004
Tempo 30-Zonen X | keine Unfallbetrachtung

Tab. 5.2: Ubersicht Giber Themen und Beispiele der vertiefenden Untersuchungen in den Fallbeispielstadten

5.3.1.1 Radverkehrsanlagen

In den Stadten Bamberg, Berlin, Kéin und Flrth
wurden stichprobenartig Radverkehrsanlagen un-
tersucht. Als Kriterien zur Beurteilung der StVO-
Konformitat der Anlagen wurden die Vorgaben der

VWV-StVO herangezogen, die in der Ortlichkeit
Uberprtift werden konnten (Abmessungen, Beschil-
derung, Markierung). Einsatzgrenzen der VwV-
StVO wurden aufgrund nicht einheitlich vorliegen-
der Daten zum Verkehrsaufkommen nicht bertick-
sichtigt. Die Ausgangsdaten fir die Auswahl der je-
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weiligen Stichprobe waren in den Fallbeispielstad-
ten sehr unterschiedlich (siehe Kapitel 3.3.2).

Untersucht wurden Schutzstreifen, Radfahrstrei-
fen, die Benutzungspflicht von baulichen Radwe-
gen und die Freigabe von EinbahnstraBen fiir den
Fahrradverkehr (Letzteres nur in Bamberg und
Farth).

Schutzstreifen

Die untersuchten Schutzstreifen entsprechen in
allen Fallbeispielen Uberwiegend nicht den Vorga-
ben der VwV-StVO (Bild 5.2).

In Berlin sind StVO-konforme Schutzstreifen
grundsétzlich die Ausnahme. Dies ist u. a. dadurch
begriindet, dass hier in den meisten Fallen be-
wusst keine Schutzstreifen gemaB StVO angelegt
werden, um die in der VwV-StVO formulierten Res-
triktionen hinsichtlich des ruhenden Kfz-Verkehrs
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Bild 5.2: StVO-Konformitat der untersuchten Schutzstreifen in
den Fallbeispielstadten (absolute Anzahl)

zu umgehen. Die meisten Schutzstreifen flihren in
Berlin daher die Bezeichnung ,,Angebotsstreifen”
bzw. ,Radverkehrsstreifen“. Diese Streifen beste-
hen i. d. R. aus abmarkierten Uberbreiten rechten
Fahrstreifen (Gesamtbreite ca. 4,30-4,50 m), die
z. T. mit einer mehr oder weniger gut erkennbaren
weiteren Markierungslinie in einen Parksteifen
(Breite ca. 1,80-2,50 m) und einen nicht weiter ge-
kennzeichneten ,Reststreifen” (Breite 1,50-2,00 m)
unterteilt sind.

Die Abweichungen von der VwV-StVO betrafen in
Bamberg und Kdln in den meisten Féllen die Rest-
fahrbahnbreiten (in allen Fallen mehr als 5,50 m).
Abweichungen von der vorgeschriebenen Markie-
rung und der Mindestbreite von Schutzstreifen
(Bamberg: 1,10 m, KdIn: 1,00 m) wurden in beiden
Fallbeispielen festgestellt. In Berlin wichen die ,An-
gebotsstreifen“ bzw. ,Radverkehrsstreifen” auf-
grund der vorsatzlich abweichenden Anordnungs-
praxis Uberwiegend durch die Art der Markierung
von der VwV-StVO ab (Bild 5.4).
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Bild 5.4: Art der Abweichung der Schutzstreifen von der StVO
bzw. VwV-StVO (absolute Anzahl, Mehrfachnennun-

gen)
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Bild 5.3: Schutzstreifen mit Abweichungen von der VwV-StVO, links: abweichende Markierung, rechts: Uberbreite Restfahrbahn
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Radfahrstreifen

Die StVO-Konformitat der untersuchten Radfahr-
streifen in den Fallbeispielstadten stellte sich un-
einheitlicher dar als bei den Schutzstreifen.
Wahrend in Firth und Koéln der groBte Teil der un-
tersuchten Radfahrstreifen den Vorgaben der VwV-
StVO entsprachen, wichen die untersuchten Félle
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Bild 5.5: Konformitat mit der StVO der untersuchten Radfahr-
streifen in den Fallbeispielstadten (absolute Anzahl)
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Bild 5.6: Art der Abweichung der Radfahrstreifen von der StVO
bzw. VwV-StVO (absolute Anzahl, Mehrfachnennun-

gen)

in Bamberg und Berlin Uberwiegend von den Vor-
gaben ab (Bild 5.5).

Auch die Art der festgestellten Abweichungen von
der VWV-StVO war in den Fallbeispielen uneinheit-
lich. In Berlin wurden nur Abweichungen bei der
Markierung festgestellt (Bild 5.6), in Bamberg be-
trafen die Abweichungen neben der Art der Mar-
kierung auch die Verwendung des Sinnbildes
~Radfahrer® anstelle des vorgeschriebenen Pikto-
gramms (StVO-Z. 237), in Firth neben dem nicht
konformen Sinnbild auch die Breite des Radfahr-
streifens (1,30 m statt 1,50 m Mindestbreite). In
K&In wurden die Anlage eines Radfahrstreifens im
Kreisverkehr, die falsche Verwendung des Sinnbil-
des ,Radfahrer und die Unterschreitung der Min-
destbreite (1,45 m statt 1,50 m Mindestbreite) fest-
gestellt (Bild 5.6).

Benutzungspflichtige bauliche Radwege

Bei den untersuchten benutzungspflichtigen bauli-
chen Radwegen wurde in allen Fallbeispielstadten
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Bild 5.8: Konformit&t mit der StVO der untersuchten baulichen
Radwege mit Benutzungspflicht in den Fallbeispiel-
stédten (absolute Anzahl)

Bild 5.7: Radfahrstreifen mit und ohne Abweichungen von der VwV-StVO, links: abweichende Markierung, rechts: StVO-konformer
Radfahrstreifen
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Bild 5.9: Benutzungspflichtige Radwege mit und ohne Abweichungen von der VwV-StVO, links: Zweirichtungsradweg mit zu gerin-
ger Breite und baulichen Méangeln, rechts: StVO-konformer Zweirichtungsradweg
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Bild 5.10: StVO-Konformitdt der untersuchten fir Radfahrer
freigegebenen EinbahnstraBen in den Fallbeispiel-
stédten (absolute Anzahl)

ein deutlich hoheres MaB der StVO-Konformitét
festgestellt als bei den anderen, bereits genannten
Anlagenformen (Bild 5.8).

Die relativ wenigen festgestellten Abweichungen
von den Vorgaben der VwV-StVO in den unter-
suchten Fallen betrafen immer die Breite der bauli-
chen Radwege (zu schmal). In Firth wurde auch
ein Fall mit unzureichendem baulichem Zustand
festgestellt, der darliber hinaus als Zweirichtungs-
radweg mit zu geringer Breite ausgewiesen war
(Bild 5.9).

Freigabe des Radverkehrs gegen die Einbahnrich-
tung

Ein noch héheres MaB der StVO-Konformitat
wurde bei den in Flrth und Bamberg untersuchten
Anordnungen zur Freigabe des Radverkehrs gegen
die Einbahnrichtung festgestellt (Bild 5.10 und Bild

Bild 5.11: Freigabe des Radverkehrs gegen die Einbahnrichtung ohne Abweichungen von der VwV-StVO, links: nur Beschilderung,
rechts: Beschilderung und Markierung im Einfahrtbereich
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5.11). Dieses Element wurde aufgrund nur fur diese
Stadte vorliegender Anordnungsprotokolle stich-
probenartig untersucht.

Unter den untersuchten StraBenabschnitten wurde
lediglich eine einzige Abweichung von Vorgaben
der VwV-StVO aufgrund Uberschreitung der maxi-
malen Begegnungsstrecke (550 m statt maximal
400 m) festgestellt.

Fazit

Der Anteil von untersuchten Radverkehrsanlagen in
den Fallbeispielstadten, die aufgrund der vor Ort
Uberpriften Kriterien der VwV-StVO den gesetzli-
chen Vorgaben nicht entsprechen, war je nach be-
trachtetem Element sehr unterschiedlich (Bild
5.12).

Die haufigsten Abweichungen gegenlber der VwV-
StVO konnten bei Schutzstreifen festgestellt wer-
den (83 % nicht StVO-konform). Die meisten vor
Ort festgestellten Abweichungen betrafen die Art
der Markierung und die Breite der Restfahrbahn.

Ein etwas hoheres MaB an StVO-Konformitat wie-
sen die untersuchten Radfahrstreifen in den Fall-
beispielstadten auf (57 % nicht StVO-konform).

Hier dominierte bei den Abweichungen die Art der
Markierung, gefolgt von der regelwidrigen Verwen-
dung des Sinnbildes ,Radfahrer” anstelle des vor-
geschriebenen Piktogramms (StVO-Z. 237).

Deutlich geringer war der Anteil der untersuchten
nicht StVO-konformen baulichen Radwege in den
Fallbeispielstadten (rund 20 %). Wenn Abweichun-
gen von der VwV-StVO festgestellt wurden, betra-
fen diese immer die Breite des Radwegs.

Die untersuchten Anordnungen zur Freigabe von
EinbahnstraBen fir Radfahrer in Gegenrichtung
entsprachen weitgehend den Vorgaben der VwV-
StVO. Das einzige Beispiel mit einer Abweichung
wies eine ldngere Begegnungsstrecke als vorge-
schrieben auf.

5.3.1.2 FuBgangeriiberwege

Bei den Untersuchungen zur StVO-Konformitat von
FuBgangeriberwegen (FGU) wurden die Vorgaben
der R-FGU Uberpriift, die in der Ortlichkeit nach-
prifbar waren: Erkennbarkeit, Sicht auf Warte-
flachen, Beleuchtung, Abmessungen, Art und
Standort der Beschilderung (StVO-Z. 350), Vorhan-
densein von Zeichen 295 und Lage von Radver-
kehrsanlagen. Die an Verkehrsstarken gebundenen
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Bild 5.12: StVO-Konformitét aller untersuchten Radverkehrsanlagen in allen Fallbeispielstédten (in Prozent)
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Einsatzgrenzen28 fir FGU wurden aufgrund des
hiermit verbundenen erhdhten Untersuchungsauf-
wandes nicht in die Untersuchungen einbezogen.

Im Fallbeispiel Kéln wurden 27 FGU untersucht,
davon 20 FGU, die im Rahmen einer Zufallsstich-
probe anhand einer Luftbildauswertung, und weite-
re 7 FGU, die anhand der ausgewerteten Unfallda-
ten aufgrund von festgestellten Uberschreiten-Un-
féllen ausgewahlt wurden.
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Bild 5.13: Konformitét mit der StVO bzw. R-FGU 2001 der un-
tersuchten FuBgangeriberwege in den Fallbeispiel-
stadten (absolute Anzahl)

Im Fallbeispiel Bamberg wurden 13 FGU unter-
sucht. Diese stellen eine Stichprobe von insgesamt
ca. 100 FGU dar, die aus einer Liste der Stadt Bam-
berg2® von im Rahmen der R-FGU-Novellierung
Uberpriften FGU ausgewahlt wurden.

Der Anteil der StVO-konformen FGU der Stichpro-
be in Kd&ln ist relativ gering (Bild 5.13), in Bamberg
ist deren Anteil etwas héher.

Die Art der Abweichungen von den Vorgaben der
R-FGU kénnen in Kéln und Bamberg liberwiegend
eingesparten AnpassungsmaBnahmen aufgrund
erhdhter Umsetzungskosten (fehlende bzw. unzu-
reichende Beleuchtung, nur einseitige Anbringung

28 Beij den Einsatzgrenzen handelt es sich um Empfehlungen,
von denen ,in begriindeten Ausnahmeféllen® abgewichen
werden kann.

29 pie Stadt Bamberg hat ihrerseits eine Uberpriifung der
meisten FGU im Stadtgebiet durchgefiihrt. Eine Behebung
der festgestellten Méngel zur Anpassung an die geltende
R-FGU wurde allerdings aus personellen und finanziellen
Griinden vorerst nicht in Angriff genommen, da mit den for-
malen Mangeln nach Einschétzung der zusténdigen Behor-
de keine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit verbunden
ist.
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Bild 5.14: Art der Abweichung der FuBgéngeriiberwege von der StVO bzw. R-FGU 2001 (absolute Anzahl, Mehrfachnennungen)
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von StVO-Z. 350 bzw. Verzicht auf Z. 350 auf Mit-
telinseln, Kombination von Z. 350 gemeinsam mit
anderen Verkehrszeichen an einem Mast, fehlende
Leitlinie Z. 295) und erhohter Umsetzungswider-
stdnde (die schlechte Sicht auf FuBganger-Warte-
flachen wirde den Abbau von Parkstdnden erfor-
derlich machen, was als nicht durchsetzbar be-
trachtet wird) zugeordnet werden (Bild 5.14). Eine
weitere Abweichung von FGU in KéIn betrifft die
Lage bzw. Fihrung des Radverkehrs im Bereich
der FuBgangeriberwege: Hier wurde bei einigen
FGU festgestellt, dass sie im Zuge von Achsen des
Radverkehrs lagen bzw. die Befahrung des FGU
durch Radfahrer nur unzureichend unterbunden
wurde (beschadigte oder leicht umfahrbare Dran-
gelgitter) (Bild 5.15). In Bamberg wurden solche
Defizite nicht festgestellt.

Fazit

Die in den Fallbeispielstddten untersuchten
FuBgangeriiberwege entsprachen Uberwiegend
nicht den — vor Ort Uberprifbaren — Kriterien der
R-FGU (ca. 82 %). Die haufigsten festgestellten
Abweichungen von den R-FGU kénnen dabei
durchaus von Sicherheitsrelevanz sein:

+ schlechte Sicht auf die Warteflache,

+ Lage von FGU im Zuge von Achsen, die von
Radfahrern weitgehend unbehindert befahren
werden kbnnen,

+ fehlende bzw. unzureichende Beleuchtung und

* nur einseitige Anbringung des Verkehrszeichens
~FuBgangeriberweg” (StVO-Z. 350).

5.3.1.3 Tempo 30-Zonen

Far die Fallbeispielstadt Koln lagen Unterlagen vor,
nach denen in 18 Tempo 30-Zonen (von derzeit ca.
260 Zonen) Vorfahrtregelungen zugunsten der
Linienbusfiihrung mit StVO-Z. 301 (16 Zonen) und
StVO-Z. 306 (2 Zonen) angeordnet sind. Nach Aus-
sagen der Stadtverwaltung sind Alternativen zu
diesen Ausnahmeldsungen kaum mdglich, ohne
die bestehenden Zonen z. T. vollstédndig aufzuhe-
ben.

Benutzungspflichtige Radwege bestehen in funf
Kolner Tempo 30-Zonen (StVO-Z. 237 bzw. 241).
Eine Aufhebung der Benutzungspflicht wird nach
Aussagen der Stadtverwaltung aufgrund des
Drucks aus der Bevélkerung nicht in allen betroffe-
nen Zonen moglich sein. Dort wo die Benutzungs-
pflicht aufgehoben wird, werden die baulichen
Radwege weiterhin als andere Radwege fUr den
Radverkehr zur Verfigung stehen. Ummarkierung
und bauliche Entfernung sind schon alleine aus
Kostengrinden nicht vorgesehen.

Mit den ,Kann-Bestimmungen® der VwV-StVO zu
FuBgéanger-Lichtsignalanlagen und FuBgénger-
Uberwegen wird in KdIn pragmatisch umgegangen.
Das bedeutet fir bestehende Tempo 30-Zonen,
dass FuBgangeriberwege und Lichtsignalanlagen
zum Schutz von FuBgangern i. d. R. erhalten wer-
den. Soweit moglich werden Lichtsignalanlagen
(nicht zuletzt aus Grinden der Unterhaltungs-
kosten) durch FuBgangeriberwege ersetzt.
Grundsétzlich soll eine negative Offentlichkeitswir-
kung im Zuge solcher AnpassungsmaBnahmen
vermieden werden. In neuen Zonen sind vorerst
keine FuBgéngeriiberwege vorgesehen. Allerdings
werden auch in diesem Fall FuBgéngeriberwege

Bild 5.15: Nicht StVO-konforme FuBgéngeriiberwege, links: unvollstdndige Beschilderung und Mehrfachbeschilderung am gleichen
Mast, rechts: Anordnung im Zuge eines kombinierten Geh- und Radweges als Verbindungsachse im Radverkehr
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z. B. aus Griinden der Schulwegsicherung nicht
grundsatzlich ausgeschlossen.

Aufgrund der begrenzten Informationen und for-
schungsrelevanten Auswertbarkeit der Befunde
und Erkenntnisse zur Umsetzung von StVO-Neue-
rungen in den ausgewédhlten Fallbeispielstadten
hat es sich ergdnzend als zweckmaBig erwiesen,
die Fragebdgen der Stadtebefragung noch einmal
daraufhin auszuwerten, in welcher Stadt nach Ge-
setzesanderung relativ viele Tempo 30-Zonen
geandert bzw. neu eingerichtet wurden und in wel-
cher Stadt nur wenige Anderungen bzw. Neuein-
richtungen erfolgten. Die Auswertung diente als
Grundlage fir gezielte Rickfragen zur Uberpri-
fungs- und Anordnungspraxis in denjenigen Stad-
ten, die anlasslich der Gesetzesanderung beson-
ders aktiv wurden bzw. die bereits vor der Geset-
zesénderung schon flachendeckend Tempo 30-
Zonen eingerichtet hatten und infolge der Gesetze-
sanderung wenig bzw. keinen Anderungsbedarf
sahen.

Bei dieser ergdnzenden Auswertung fielen vor
allem die Stadte Esslingen, Kempten, Nurnberg
und Wiesbaden als besonders anordnungs- bzw.
anderungsaktiv auf. Die Stadte Dortmund, Frank-
furt am Main, Marburg, Ménchengladbach und
Mdinster zeichneten sich darin aus, dass sie vor
Gesetzesénderung bereits viele Tempo 30-Zonen
ausgewiesen hatten und nachher nur in wenigen
Zonen Anderungen vornahmen.

Im Rahmen einer telefonischen Nachfassaktion
wurden diese Stadte zu Grundlagen und Umfang
sicherheitsrelevanter Anderungen (insbesondere
Entfernung von LSA, FGU, Aufhebung der Benut-
zungspflicht von baulichen Radwegen und Heraus-
nahme von klassifizierten StraBen aus Zonen) ver-
tiefend befragt.

In Esslingen bestand bis zur Gesetzesénderung
bereits eine weitgehend fldchendeckende Anord-
nung von Tempo 30-Zonen im ErschlieBungs-
straBennetz (32 Zonen). Nach der Gesetzesénde-
rung wurden sieben Zonen modifiziert und nur zwei
neue Zonen eingerichtet. Die einzelnen MaBnah-
men sind:

+ Beim Abbau von benutzungspflichtigen Radwe-
gen wurde hier konsequent vorgegangen: 2-3
Radwege wurden ersatzlos aufgehoben, es gibt
damit in Tempo 30-Zonen keinen benutzungs-
pflichtigen Radweg mehr. Die Aufhebung der

Benutzungspflicht verlief ganz ohne Burgerpro-
teste, obwohl in einem Fall der Radweg im Zu-
sammenhang mit einem Schulweg stand.

* Eine FuBgénger-LSA wurde entfernt, nachdem
die Haufigkeit der Anforderung Uberprift wor-
den war, wobei Uber den gesamten Beobach-
tungszeitraum fast keine Anforderung festge-
stellt wurde. Die Anlage lag in einer Einbahn-
straBe und wurde durch den Einbau von ,,Geh-
wegnasen” (vorgezogener Gehweg auf beiden
StraBenseiten) zur Verdeutlichung der Que-
rungsstelle ersetzt. Trotzdem kam es zu Burger-
protesten.

* Eine Herausnahme Kklassifizierter StraBen aus
bestehenden Tempo 30-Zonen war nicht erfor-
derlich. Allerdings flihrte die StVO-Novelle
dazu, dass StraBen, die bis zur Gesetzesande-
rung dem Vorbehaltsnetz (VorfahrtstraBen) zu-
geordnet waren, nun in bestehende Tempo 30-
Zonen einbezogen werden konnten. FUr diese
StraBen lagen schon seit langerem Antrége zur
Aufnahme in eine Tempo 30-Zone vor. Die vor
der Gesetzesanderung geltende VwV-StVO er-
schwerte eine entsprechende Einbeziehung in
das Zonenkonzept, nach der Gesetzesdnde-
rung standen klassifizierte StraBen im Vorder-
grund. Fur die Beurteilung der Einbeziehung
von ehemaligen VorbehaltsstraBen in die Zo-
nenregelung erarbeitete die Verwaltung einen
differenzierten Kriterienkatalog (Bedingungen
fir den FuBgangerlangsverkehr, Uberquerbar-
keit der Fahrbahn, Situation im Radverkehr,
Lage von Schulen und Kindergarten, Verlauf von
Schulwegen).

Die Stadt Nlrnberg hatte bis zur Gesetzesande-
rung ebenfalls schon eine weitgehend flachen-
deckende Umsetzung von Tempo 30-Zonen reali-
siert (150 Zonen). Im Zuge der Uberpriifung der
Zonen aufgrund der Gesetzesdnderung wurden
hier 50 Zonen modifiziert. Die Uberpriifung erfolgte
durch das Ordnungsamt (federfiihrend) gemeinsam
mit dem AuBendienst der Verkehrsiiberwachung
(Radarmessungen). Das Ordnungsamt Uberprifte
auch vorher bereits immer die Regelungen an Ge-
schwindigkeits-Messstandorten auf StVO-Konfor-
mit&at, um mdglichen Anfechtungsklagen entgegen-
zuwirken. Zum Zeitpunkt der Gesetzesédnderung
waren dadurch bereits alle Tempo 30-Zonen syste-
matisch Uberprift und so weit mdglich bis ins De-
tail VwV-StVO-konform gestaltet worden. Zu den
einzelnen MaBnahmen:
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Schwerpunkt der Anderungen war die Entfer-
nung von Mittelmarkierungen.

Insgesamt wurden auBerdem ca. 20 benut-
zungspflichtige Radwege aufgehoben, in den
meisten Fallen wurde als Ersatz der Gehweg flr
den Radverkehr freigegeben. Stadtischerseits
wurde eingerdumt, dass in drei bis vier Zonen
noch benutzungspflichtige Radwege vorhanden
sein kénnten. Bezogen auf benutzungspflichti-
ge Radwege in EinbahnstraBen sieht sich die
Stadt Nirnberg im Zwiespalt zwischen der
VwV-StVO zum Radverkehr und zu Tempo
30-Zonen: Einerseits mussen Zweitrichtungs-
radwege immer benutzungspflichtig sein, ande-
rerseits dirfen in Tempo 30-Zonen keine benut-
zungspflichtigen Radwege angeordnet werden.
In einem Fall (sehr schmale EinbahnstraBe)
wurde in Nurnberg keine Alternative zum benut-
zungspflichtigen Zweirichtungsradweg gese-
hen; die Bezirksregierung und das bayrische In-
nenministerium wurden entsprechend infor-
miert.

Hinsichtlich FuBganger-LSA wurde vom Stadt-
rat nach der StVO-Novelle ein Grundsatz-
beschluss gefasst, wonach alle LSA in Tempo
30-Zonen abzubauen gewesen wéren. Die
Verwaltung bereitete daraufhin in einer umfang-
reichen Dokumentation (zu 30 FuBganger-
LSA) auf, was dies im Einzelfall bedeuten wiirde
und dass mit Blrgerprotesten zu rechnen sei.
Darauf hin wurde der Beschluss wieder auf
gehoben bzw. relativiert, sodass letztlich nur
noch ein kleiner Teil der vorhandenen Lichtsig-
nalanlagen abgebaut werden soll: Im Jahr 2004
wurde eine LSA abgebaut (Ersatz durch pro-
visorische Einengung der Fahrbahn), fir 2005
ist der Abbau von drei LSA geplant (2 LSA sol-
len durch FGU ersetzt, eine LSA soll zunichst
zur Probe ausgeschaltet werden). Weitere LSA
sollen erst spater im Rahmen von StraBen-
erneuerungsarbeiten abgebaut werden.

FuBgéangeriberwegen steht die Stadtverwal-
tung grundsétzlich skeptisch gegeniber, dem-
entsprechend werden Anordnungen nur sehr
zurUckhaltend vorgenommen. Da nach Aussa-
gen der Gesprachspartner in Tempo 30-Zonen
insbesondere in der Nahe von Schulen ein er-
satzloser Abbau von FuBgénger-LSA nicht ver-
mittelbar ist, werden in solchen Fallen FGU als
Ersatz fir die FuBganger-LSA angeordnet. An-
sonsten erfolgt in Tempo 30-Zonen der Abbau

von FGU im Rahmen von UmbaumaBnahmen
im StraBenraum.

In Kempten wurden aufgrund eines flachenhaften
Planungsansatzes bereits vor der Gesetzesande-
rung 35 Tempo 30-Zonen angeordnet. In insge-
samt 15 Zonen wurden aufgrund der geanderten
Vorschriften Anderungen vorgenommen:

+  Uberwiegend konzentrierten sie sich auf das
Entfernen von Mittelmarkierungen.

+ Die Benutzungspflicht von baulichen Radwegen
wurde konsequent und ersatzlos aufgehoben,
allerdings betraf dies nur wenige Zonen.

+ FuBgangeriiberwege wurden auf ein Minimum
(Schulwegsicherung) reduziert.

* AuBerdem wurden geschwindigkeitsddmpfende
Elemente zurlickgebaut.

Alle ModifikationsmaBnahmen erfolgten ohne Pro-
teste aus der Bevdlkerung.

Die Stadt Wiesbaden verfolgte bereits vor der Ge-
setzesédnderung mit ca. 200 angeordneten Tempo
30-Zonen einen flachenhaften Ansatz. Aufgrund
personeller und finanzieller Engpésse ist die Uber-
prifung der bestehenden Zonen infolge der Geset-
zesanderung noch nicht vollstandig abgeschlos-
sen, dennoch wurden seither zehn Zonen vollstan-
dig aufgehoben bzw. z. T. durch Anderung des Zu-
schnitts zu anderen Zonen zusammengefasst, 15
Zonen modifiziert und 20 Zonen neu eingerichtet.
In Einzelfallen kam die Aufforderung zur Uberpri-
fung von Tempo 30-Zonen vom Regierungsprasi-
denten. Die Uberpriifungsergebnisse flossen zum
Zwecke der Mittelanforderung in Beschlussvorla-
gen ein. Aufgrund begrenzter finanzieller Mittel
konnten bislang nicht alle erforderlichen Anpas-
sungsmaBnahmen durchgefiihrt werden. Die Ande-
rungsaktivitdten betrafen folgende Bereiche:

+  Schwerpunkte lagen bei dem Entfernen von
Mittelmarkierungen, der Herausnahme von
klassifizierten StraBen aus bestehenden Zonen
und der Aufhebung der Benutzungspflicht von
baulichen Radwegen. In klassifizierten StraBen,
die hinsichtlich der Verkehrssicherheit und des
Geschwindigkeitsniveaus kritisch beurteilt wur-
den, wurde stattdessen eine streckenbezogene
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h
angeordnet.

+ FuBganger-LSA wurden nur in wenigen begriin-
deten Ausnahmeféllen (Schulweg, Altenheim,
Kindergarten) in Tempo 30-Zonen belassen.
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Die Stadt Dortmund erreichte mit ca. 320 Tempo
30-Zonen bereits vor der Gesetzesédnderung eine
flachenhafte Umsetzung des gesamtstddtischen
Tempo 30-Zonenkonzeptes. Neue Zonen brauch-
ten daher nach Gesetzes&nderung nicht eingerich-
tet werden. Auch Anderungen waren nach Anga-
ben der Stadtverwaltung (Tiefbauamt) nur in weni-
gen Zonen erforderlich. Sie betrafen folgende Ele-
mente:

+ Kilassifizierte StraBen wurden aus vier Zonen
herausgenommen und stattdessen mit einer
streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 30 km/h beschildert.

* Auch Mittelmarkierungen wurden konsequent
entfernt.

+ Die Benutzungspflicht von Radwegen in Tempo
30-Zonen wurde ersatzlos aufgehoben.

+ Da LSA zum Schutze von FuBgangern unter Be-
standsschutz fallen, wurden solche nur in ver-
einzelten Fallen abgebaut. Polizei, Politik und
Bevdlkerung wurden hier gleichermaBen als
gegen den Abbau von FuBganger-LSA einge-
stellt charakterisiert.

In Frankfurt am Main bestand vor der Gesetzesan-
derung ebenfalls ein flachenhafter Umsetzungs-
stand mit ca. 220 Tempo 30-Zonen und nur weni-
ge Zonen wurden anschlieBend modifiziert bzw.
neu eingerichtet. Zu den einzelnen Elementen:

* Probleme ergaben sich vorrangig durch die
Vorgabe, klassifizierte StraBen aus den Zonen
herauszunehmen. Um den planerischen und
finanziellen Aufwand erforderlicher Anderungen
des Zuschnitts von vielen betroffenen Tempo
30-Zonen zu umgehen, entschloss sich die
Stadtverwaltung, die betroffenen Kreisstra-
Ben zu GemeindestraBen zuriickstufen zu las-
sen.

* Die Benutzungspflicht von Radwegen in Tempo
30-Zonen wurde aufgrund des Drucks aus der
Bevoélkerung nicht konsequent aufgehoben.

+ FuBganger-LSA, die im Zusammenhang mit
Schulwegen stehen, wurden im Sinne des auch
von den VwV-StVO eingerdumten Bestands-
schutzes belassen, andere punktuell abgebaut.
In Tempo 30-Zonen, die nach der Gesetzesan-
derung neu eingerichtet wurden, werden
grundsétzlich keine FuBgénger-LSA mehr vor-
gesehen.

Die Stadt Marburg verfolgte mit ca. 160 Tempo 30-
Zonen ebenfalls bereits vor der Gesetzesdnderung
einen flachenhaften Ansatz. Danach wurden keine
Zonen modifiziert oder neu eingerichtet. Die Uber-
prifung der bestehenden Tempo 30-Zonen erfolg-
te nicht konsequent und flachenhaft, sondern suk-
zessive im Zuge von ortlichen Verkehrsschauen,
d. h., bislang wurden noch nicht alle Zonen Uber-
prift. Daher wird davon ausgegangen, dass sich
vereinzelt in wenigen StraBen in Tempo 30-Zonen
noch Mittelmarkierungen befinden. FuBganger-LSA
gibt es in Tempo 30-Zonen nicht. Die wenigen
FuBgéngeriberwege befinden sich in der N&he von
Schulen und sollen aus Grinden der Akzeptanz bei
der Bevolkerung und Politik nicht herausgenom-
men werden. In einer Tempo 30-Zone besteht nach
wie vor ein benutzungspflichtiger Radweg im Zuge
einer EinbahnstraBe (fir den Radverkehr in Gegen-
richtung).

Auch die Stadt Mdnchengladbach verfolgte bereits
vor der Gesetzesdnderung einen weitgehend
flichenhaften Ansatz bei der Ausweisung von
Tempo 30-Zonen (ca. 130 Zonen). Modifikationen
nach Gesetzesanderung fanden nicht statt, da die
vorhandenen Zonen nach Angaben der Stadtver-
waltung bereits den neuen gesetzlichen Vorgaben
entsprachen. Allerdings wurden seitdem aufgrund
der vereinfachten Anforderungen weitere 55 Zonen
neu eingerichtet; dabei wurde auf die Umsetzung
der gesetzlichen Vorgaben geachtet.

In der Stadt Minster bestanden bereits vor der Ge-
setzesdnderung ca. 130 Tempo 30-Zonen. In Folge
der veranderten gesetzlichen Grundlagen wurden
nur wenige Zonen verandert und ca. 20 Zonen zu-
satzlich neu eingerichtet. Lichtsignalanlagen zum
Schutze des FuBgangerverkehrs wurden aufgrund
des gewdhrten Bestandsschutzes in den Zonen
beibehalten. In je einem Fall wurde ein FuBganger-
Uberweg entfernt und die Benutzungspflicht fir
einen Radweg aufgehoben. Da sich in den Tempo
30-Zonen vereinzelt relativ hoch belastete Haupt-
sammelstraBen (400 bis 500 Kfz/h) befinden, wur-
den dort benutzungspflichtige Radwege zum
Schutz des Radverkehrs grundsétzlich beibehalten.

Fazit

Bei der kommunalen Umsetzungspraxis kann be-
zogen auf die Gesetzesénderungen zur Tempo 30-
Zonenregelung zusammenfassend festgestellt
werden, dass Detailaspekte der VwV-StVO unter-
schiedlich ausgelegt bzw. umgesetzt wurden.
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Einzelne Aspekte wie das Entfernen von Leitlinien
und Mittelmarkierung und die Herausnahme von
klassifizierten StraBen aus bestehenden Zonen, die
z. B. im Zuge von Anfechtungsklagen bei Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen rechtliche Konse-
quenzen haben konnten (wesentliche Stichworte
sind hier: eindeutige Erkennbarkeit und Zonenbe-
wusstsein), werden von den Kommunen i. d. R.
konsequent umgesetzt.

Andere Detailaspekte — Entfernen von Lichtsignal-
anlagen und FuBgangerliberwegen sowie Aufhe-
ben der Benutzungspflicht von Radwegen - wer-
den von den Kommunen oft im Zuge einer indivi-
duellen Abwé&gung der drtlichen Randbedingungen
umgesetzt. Stichworte sind hier insbesondere Wi-
derstdnde aus Politik und Bevdélkerung sowie
Schulwegsicherung. Hierbei wird i. d. R. nicht un-
terschieden, dass es sich bei der Aufhebung der
Benutzungspflicht von Radwegen um eine definiti-
ve Vorgabe in der VwV-StVO handelt, wahrend
FuBganger-LSA in bestehenden Tempo 30-Zonen
unter Bestandschutz fallen und FuBgangertiberwe-
ge gemaB VwV-StVO und R-FGU in Tempo 30-
Zonen weiterhin zuldssig sind (sie sind ,entbehr-
lich“ bzw. ,nicht notwendig®). Die ,Kann-Bestim-
mungen“ werden vielmehr von vielen Kommunen
ebenfalls zum Anlass genommen, eine Entfernung
entsprechender Anlagen — wenn auch teilweise aus
anderen Griinden, bei FuBganger-LSA z. B. zur Re-
duzierung von Betriebskosten - zu diskutieren und
umzusetzen.

Im Rahmen von verwaltungsinternen Diskussionen
wurden von einigen Kommunen (z. B. Kéln und
Esslingen) stadtspezifische Kriterienkataloge ent-
wickelt, um flir das Stadtgebiet einheitliche, mit
allen an den MaBnahmen zu Beteiligenden abge-
stimmte und sowohl fur Politik als auch Birger
nachvollziehbare Planungs- und Entscheidungs-
grundlagen zu haben.

5.3.1.4 Griinpfeile

Anordnungen zum Grinpfeil wurden exemplarisch
in der Fallbeispielstadt Chemnitz durch Inaugen-
scheinnahme der konkreten straBenrdumlichen
Randbedingungen vor Ort analysiert.

Fir Chemnitz besteht nach Auskunft der anord-
nenden StraBenverkehrsbehodrde die Vorgabe, alle
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte mit Griinpfei-
len auszustatten, sofern dies mit der VwV-StVO in
Einklang steht. Der Prufauftrag der Verwaltung be-

zieht sich somit schwerpunktmaBig auf Knoten-
punkte ohne Grinpfeile. Seit der Gesetzesande-
rung 2001 wurden in Chemnitz folglich so gut wie
keine Grinpfeile abgebaut, sondern zusatzliche
Grinpfeile installiert, sodass mittlerweile fast alle
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte mit Grinpfei-
len ausgestattet sind.

Im Rahmen einer stichprobenartigen Erhebung vor
Ort wurden 24 Knotenpunkte mit insgesamt 57
Grinpfeilen hinsichtlich der Einhaltung augen-
scheinlich Uberprifbarer Anordnungs- bzw. Aus-
schlusskriterien der VwV-StVO untersucht. Von den
insgesamt neun Ausschlusskriterien der VwV-StVO
konnten hierbei vor Ort sieben Kriterien Uberprift
werden:

+ Rechtsabbieger miissen die freigegebene Ver-
kehrsrichtung ausreichend einsehen kénnen,

* keine Anordnung, wenn dem entgegenkom-
menden Verkehr ein konfliktfreies Abbiegen
nach links angezeigt wird,

+ keine Anordnung, wenn Pfeile in den Lichtzei-
chen fir den Rechtsabbieger die Fahrtrichtung
vorschreiben,

* keine Anordnung, wenn beim Rechtsabbiegen
Gleise gekreuzt oder befahren werden missen,

+ keine Anordnung, wenn der Radverkehr auf
einem kreuzenden Radweg in beiden Richtun-
gen freigegeben ist,

* keine Anordnung, wenn fir das Rechtsabbiegen
mehrere markierte Fahrstreifen zu Verfligung
stehen,

* Kkeine Anordnung, wenn die Lichtsignalanlage
vorwiegend der Schulwegsicherung dient.

Messungen oder Beobachtungen lber einen lan-
geren Zeitraum, um die beiden Ubrigen Aus-
schlusskriterien ,Regelwidriges Befahren von Ein-
richtungsradwegen in Gegenrichtung“ und ,,Haufi-
ge Nutzung der Lichtzeichenanlage von seh- oder
gehbehinderten Personen” zu beurteilen, wurden
nicht durchgefihrt.

An allen Standorten entspricht die Anordnung au-
genscheinlich den Vorgaben der Neufassung der
VwV-StVO von 2001. Eindeutige Umsetzungsdefi-
zite liegen somit nicht vor. Allerdings konnte an 9
der 24 Knotenpunkte mit Grlinpfeilausstattung in
der Nahe (ca. 50-400 m) eine Schule und an zwei
anderen Knotenpunkten in der N&he ein Senioren-
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heim bzw. Krankenhaus identifiziert werden. Es
kann also nicht ausgeschlossen werden, dass die
Knotenpunkte im Zuge von Schulwegen liegen
bzw. von seh- und gehbehinderten FuBgéngern ge-
nutzt werden, was gem. Abwéagungskriterien (VwV-
StVO zu § 37 XI. Abs. 2 Nr. 2). Allerdings ist alleine
aus der N&he solcher Einrichtungen zu Grunpfeil-
Knoten nicht ableitbar, dass die lichtsignalisierten
Furten dieser Knoten ,lberwiegend zur Schul-
wegsicherung dienen® bzw. ,haufig von seh- und
gehbehinderten Personen® genutzt werden. Hierfir
waren entsprechende Beobachtungen und Z&hlun-
gen an den betroffenen Knotenpunkten notwendig,
die im Rahmen dieser Untersuchungen nicht ge-
leistet werden konnten.

Auswertbare Unterlagen zur Anordnung von Grin-
pfeilen lagen auch fiir die Fallbeispielstadte Berlin
und Kalin vor.

In Berlin wurden seit 2001 zahlreiche Grlnpfeile
abgebaut oder neu angeordnet. Bei 29 Konten-
punkten, an denen Griinpfeile abgebaut wurden,
wurde diese MaBnahme nur in einem Fall auf
Grund der Neuregelung der VwV-StVO 2001 durch-
gefthrt (Bild 5.16). Vielmehr war die Haufung von
Unféllen in Verbindung mit Griinpfeilen an einzel-
nen Knotenpunkten ausschlaggebend fiir den
Abbau.

Auch in Kéln wird die Anordnung von Grunpfeilen
in Abstimmung mit der Unfallkommission kontinu-
ierlich der aktuellen Unfallentwicklung und den
Problemeinschétzungen der Polizei angepasst.
Nach vorliegenden Unterlagen zu Grinpfeilen in
Kdln waren zum Zeitpunkt der Untersuchung 87
Knotenpunkte mit Griinpfeilen ausgestattet, davon
36 neue Standorte nach der Novelle von 2001. Zwi-
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schenzeitlich wurden 11 Standorte wieder demon-
tiert (Bild 5.17). Grinde fir die Entfernung von
Grinpfeilen beziehen sich entsprechend den vor-
liegenden Unterlagen auf festgestellte Unfallhdu-
fungen, Anregungen der Unfallkommission (ohne
konkrete Unfallangaben) und z. T. auf Bedenken
seitens der Polizei.

Daruber hinaus hat es sich auch beim Thema
Grunpfeil als zweckméaBig erwiesen, aufgrund der
begrenzten Informationen und forschungsrelevan-
ten Auswertbarkeit der Befunde und Erkenntnisse
in den ausgewahlten Fallbeispielstadten erganzend
die Fragebogen der Stadtebefragung nochmals
daraufhin auszuwerten, in welcher Stadt nach Ge-
setzesanderung relativ viele Grinpfeile entfernt
bzw. neu angeordnet wurden und von welcher
Stadt wenige Anderungen bzw. Neueinrichtungen
angegeben wurden. Aufgrund der Ergebnisse die-
ser ergdnzenden Auswertung wurden zwei Stadte
als Beispiele fur relativ geringe Anordnungsaktivita-
ten (Aachen und Magdeburg) und zwei Stadte als
Beispiele fur relativ hohe Anordnungsaktivitdten
(Rostock und Dresden) in Folge der Gesetzesénde-
rung 2001 vertiefend untersucht.

In Aachen wurden nach 2001 weder neue Grin-
pfeile angeordnet noch demontiert. Bis zum Wech-
sel der politischen Mehrheitsverhaltnisse (Herbst
1998) wurden in Abstimmung mit Politik, planender
und anordnender Behorde und Polizei keine Griin-
pfeile angeordnet. Die neue politische Mehrheit for-
derte dann die Verwaltung auf, jeden lichtsignalge-
steuerten Knotenpunkt daraufhin zu Uberprifen, ob
Grinpfeile angeordnet werden kénnen. Fir diese
Uberpriifung wurden von der Verwaltung in Ab-
stimmung mit der Polizei strenge MaBstdbe ent-
wickelt. Unter Bericksichtigung vorliegender
Schulwegpldane kamen demnach Grinpfeile im
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Bild 5.16: Grinde fir den Abbau von Grunpfeilen in Berlin
(n = 29 Knotenpunkte)

Bild 5.17: Knotenpunkte mit Grinpfeilen in KéIn (absolute An-
zahl)
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Zuge von Schulwegen nicht in Frage. Unfallhdu-
fungsstellen, Stellen mit starkem FuBgénger- und
Radverkehrsaufkommen und mit sonstigen Kon-
fliktpotenzialen waren nach dem Kriterienkatalog
ebenfalls nicht fur Grinpfeile geeignet. Auf diese
Weise konnte die Anzahl von Griinpfeilen in Aachen
auf insgesamt 40 begrenzt werden.

In Magdeburg gab es bis zur Gesetzesédnderung
ca. 55 Grunpfeile. Nach 2001 wurden 2 Griinpfeile
entfernt und keine neuen Griinpfeile angeordnet.
Nach eigener Aussage steht die StraBenverkehrs-
behdérde dem Einsatz von Griinpfeilen aufgeschlos-
sen gegentber. Das Planungsamt bezieht demge-
genlber eine eher zuriickhaltende Position. Die
Uberpriifung von Griinpfeilen erfolgt im Zuge regel-
maBig stattfindender Verkehrsschauen. Die Polizei
verfolgt das Unfallgeschehen an Griinpfeilstandor-
ten sehr genau. Grundsatzlich werden keine Grin-
pfeile an Unfallhdufungsstellen angeordnet und bei
Auftreten von Unfallhdufungen werden sie wieder
entfernt. Letzteres qilt auch an Stellen, wo sich be-
dingt durch den Griinpfeil selbst Unfélle ereignet
haben.

In Rostock wurden nach der Gesetzesdnderung
18 von vorher 29 angeordneten Griinpfeilen wieder
entfernt. Die Uberpriifung erfolgt laufend durch
die Unfallkommission. Neben den Ausschlusskrite-
rien der VwV-StVO sind auch griinpfeilbedingte
Unfallhdufungen ein Grund, Grinpfeile wieder zu
entfernen. Darlber hinaus werden Hinweise der
Polizei im Rahmen der Unfallkommission beriick-
sichtigt.

Im Stadtgebiet von Dresden gab es vor der Geset-
zesénderung ca. 250 Grinpfeile. Wie in Chemnitz
besteht die Anweisung des Regierungspréasiden-
ten, alle lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte auf
ihre Grinpfeileignung zu Uberprifen, d. h., es sol-
len so viele Grinpfeile wie méglich angeordnet
werden. Nach der politischen Wende, als die Re-
gierungsprasidien neu eingefiuihrt wurden, musste
jede Grunpfeilanordnung mit ausfihrlicher Begrin-
dung bei der Ubergeordneten StraBenverkehrs-
behdrde genehmigt werden. Kurz vor der Gesetze-
sdnderung 2001 wurde das Verfahren umgedreht.
Seitdem muss jede Grlnpfeilentfernung oder
Nicht-Anordnung gegenlber der Ubergeordneten
StraBenverkehrsbehdrde begriindet werden. Des-
halb werden mdglichst an allen lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten Griinpfeile angeordnet. Unfélle
— ob durch den Griinpfeil bedingt oder nicht — stel-
len in Dresden keinen Grund dar, um Grinpfeile zu

entfernen. Allerdings wird die Verkehrssicherheit
in Bereichen mit hohem FuBganger- und Rad-
verkehrsaufkommen (insbesondere innerhalb der
City) gewissenhaft beobachtet. Bislang liegen hier
keine Hinweise auf Unfallhdufungen mit FuBgéan-
ger- bzw. Radfahrerbeteiligung an Griinpfeilen
Vor.

Fazit

Aus den Betrachtungen vor Ort kann zusammen-
fassend festgestellt werden, dass die Vorgaben der
VwV-StVO in der Anordnungspraxis im Allgemei-
nen eingehalten werden. Aus den vertiefenden
Stadterecherchen geht gleichzeitig hervor, dass die
Auslegung der Ausschlusskriterien der VwV-StVO
in Abhangigkeit von Vorgaben der Politik und tber-
geordneten Behdrden zu groBen Unterschieden in
der Anordnungspraxis fuhren. Diese Unterschiede
betreffen insbesondere den Stellenwert faktischer
(Unfallentwicklung) und vorbeugender (Einschéat-
zungen von Polizei und StraBenverkehrsbehdrde)
Verkehrssicherheit.

5.3.2 Auswirkungen von Umsetzungsdefiziten
auf die Verkehrssicherheit

Bei den Analysen zum Aspekt ,,Umsetzungsdefizi-
te“ handelte es sich aufgrund der begrenzten An-
zahl der zu jedem betrachteten StVO-Element un-
tersuchten Beispiele in den Fallbeispielstaddten um
eine Zufallsstichprobe ohne Anspruch auf statisti-
sche Repréasentativitdt. Bezlglich der getroffenen
Aussagen zur Verkehrssicherheit muss zusatzlich
beriicksichtigt werden, dass den Analysen in den
Fallbeispielstadten Unfalldaten aus unterschiedli-
chen Zeitrdumen zugrunde lagen (K&In: 2003/2004,
Berlin: 2001-2003, Flrth: 2000-2003). AuBerdem
wichen die Abschnittslangen der untersuchten
Radverkehrsanlagen voneinander ab. Zum Thema
Radverkehrsanlagen wurden generell nur Unfalle
mit Radfahrerbeteiligung ausgewertet. Bei der Er-
mittlung der Unfallkostendichte flossen folglich
auch nur die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung ein.
Zum Thema FuBgéngeriiberwege wurden alle Un-
félle ausgewertet.

5.3.2.1 Radverkehrsanlagen

Schutzstreifen

In KéIn entsprach, wie im vorangegangenen Kapi-
tel ausgefuhrt, keiner der sechs untersuchten
Schutzstreifen allen Vorgaben der VwV-StVO.



74

In den Jahren 2003 und 2004 (nur fir diese Jahre
lagen Unfalldaten vor) ereigneten sich im Zuge von
drei der sechs Schutzstreifen Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung, die anderen drei Schutzstreifen
waren unfallfrei. Ein Schutzstreifen mit Radfahrer-
unféllen weicht aufgrund der Art der Markierung
von den Vorgaben der VwV-StVO ab, die anderen
beiden aufgrund von breiteren Restfahrbahnbreiten
als von den VwV-StVO vorgegeben.

Bei dem Schutzstreifen mit abweichender Markie-
rung (Bild 5.18 links) wurde in den zwei ausgewer-
teten Jahren nur ein Unfall (mit ruhendem Kfz-Ver-
kehr) mit Radverkehrsbeteiligung festgestellt.
Ebenfalls nur ein Unfall mit Radverkehrsbeteiligung

ereignete sich innerhalb der beiden Jahre im Zuge
eines Schutzstreifens mit zu breiter Restfahrbahn-
breite (5,70 m). In beiden StraBen lag die Unfallkos-
tendichte bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung be-
zogen auf die L&nge der untersuchten Radver-
kehrsanlage unter 4.000 €/km*a.

Sehr viel héher war mit ca. 132.000 €/km*a die Un-
fallkostendichte auf dem anderen Schutzstreifen
mit zu breiter Restfahrbahn (8,00 m, Bild 5.18
rechts). Hier ereigneten sich innerhalb der ausge-
werteten beiden Jahre insgesamt 32 Unfalle.

Die meisten Unfélle auf Schutzstreifen waren in
KdIn im Zusammenhang mit ruhendem Verkehr zu
verzeichnen (Bild 5.19). Die differenzierte Auswer-

Bild 5.18: Schutzstreifen mit abweichender Markierung (links) und zu breiter Restfahrbahn (rechts)
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Bild 5.19: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBenabschnitten mit untersuchten Schutzstreifen in Koéin, differenziert
nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 34 Unfélle an 3 nicht StVO-konformen Schutzstreifen)
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tung zeigte, dass dies bei korrekter Nutzung des
Schutzstreifens durch die Radfahrer haufig auf das
unkontrollierte Offnen der Fahrertiiren von parken-
den Pkw zurlickzuflhren war (Bild 5.20). In der
Haufigkeit folgen Konflikte, die bei Nutzung
falscher Fahrbahnteile durch Radfahrer (z. B. auf
dem Gehweg oder in falscher Richtung auf dem
Schutzstreifen) entstehen. Eine eher untergeordne-
te Rolle spielen Unfélle im Langsverkehr, d. h. zwi-
schen Radfahrern und anderen Fahrzeugen, die
sich parallel in gleicher Richtung bewegen.

Die festgestellten Abweichungen von der VwV-
StVO bei den untersuchten Schutzstreifen in KéIn
finden sich damit nicht im analysierten Unfallge-
schehen wieder. Bezogen auf das Beispiel mit der
hdchsten Dichte von Unféllen mit Radfahrerbeteili-
gung und entsprechend hoher Unfallkostendichte
lassen sich aus der Unfallanalyse funktionale Defi-
zite der Radverkehrsanlage in der konkreten o6rtli-
chen Situation ableiten, die nicht Bestandteil der
Einsatzkriterien nach VwV-StVO sind. Konflikte mit
dem ruhenden Kfz-Verkehr — Risiken ergeben sich
z. B. aus der Haufigkeit der Offnung von Fahrer-
tiren und der Uberfahrung des Schutzstreifens in
Folge héaufiger Parkstandsumschlage — stellen in
diesem Fall das groéBte Sicherheitsrisiko dar. Einen
wesentlichen Beitrag zur Verkehrssicherheit kénnte
in diesem Fall ein gréBerer Sicherheitsabstand fur

Radfahrer zum ruhenden Kfz-Verkehr bzw. eine an-
dere Lage der Radverkehrsanlage bezogen auf den
ruhenden Verkehr leisten.

In Berlin wurden aufgrund der vorliegenden Unfall-
daten (2001-2003) bezogen auf alle acht unter-
suchten Schutzstreifen bzw. Angebotsstreifen Un-
falle festgestellt, und zwar unabhangig von der
StVO-Konformitat der jeweiligen Anlagen (Bild
5.21). In drei der untersuchten StraBen war der
Schutzstreifen abschnittsweise nur auf einer
StraBenseite angeordnet, auf der anderen Seite be-
fand sich ein baulicher Radweg. Eine Unterschei-
dung der Unfélle nach StraBenseiten war mit den
vorhandenen Daten nicht mdglich. Aufgrund der
Erfahrungswerte aus den anderen Fallbeispielstad-
ten ist davon auszugehen, dass der Anteil an Ab-
biegeunfallen und Einbiegen/Kreuzen-Unfallen flr
den Schutzstreifen wahrscheinlich geringer aus-
fallt. Das Offnen von Fahrertiiren im ruhenden Kfz-
Verkehr stellte angesichts der geringen Anzahl mit
dieser Konfliktart kein groBes Risiko fur Radfahrer
auf Schutzstreifen dar (Bild 5.22).

Relativ hoch ist mit 44 % der Anteil von Unfallen
mit Radfahrerbeteiligung, die mit der Benutzung
falscher Fahrbahnteile (z. B. falsche StraBenseite
oder Gehwege) zusammenhingen. Ursachen hier-
fir kdnnen in der starken Trennwirkung der breiten
StraBenquerschnitte in Berlin gesehen werden (Bild
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Bild 5.20: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBenabschnitten mit untersuchten Schutzstreifen in Koéln, differenziert
nach Unfallursachen (absolute Anzahl, n = 21 Unfélle an 3 nicht StVO-konformen Schutzstreifen)
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Bild 5.21: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in StraBenabschnitten mit untersuchten Schutzstreifen in Berlin, differenziert
nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 59 Unfélle an 8 Schutzstreifen)
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Bild 5.22: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in StraBenabschnitten mit untersuchten Schutzstreifen in Berlin, differenziert
nach Unfallursachen (absolute Anzahl, n = 25 Unfélle an 8 Schutzstreifen

5.23). Der entsprechende Anteil in Kéin war we- StVO zu Schutzstreifen nicht in den analysierten
sentlich geringer (ca. 24 %), da dort diese Trenn-  Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in den untersuch-
wirkung oft nicht in gleichem MaBe vorhanden ist.  ten StraBenabschnitten wieder (Bild 5.24).

Wie in KéIn finden sich auch in Berlin die festge- Die ermittelte Unfallkostendichte bezogen auf die
stellten Abweichungen von den Vorgaben der VwV-  untersuchten Schutzstreifen mit Unfallen in K&in
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Bild 5.23: Richtungsfahrbahn mit Schutzstreifen und Trennung
durch breiten Griinstreifen in Berlin
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Bild 5.24: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung an untersuchten
Schutzstreifen in Berlin und Koéln im Zusammenhang
mit deren StVO-Konformitat (absolute Anzahl, K&In:
n = 6, Berlin: n = 8 Schutzstreifen)
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Bild 5.25: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung an untersuchten
Radfahrstreifen in Berlin, Flrth und Koéln im Zusam-
menhang mit deren StVO-Konformitét (absolute An-
zahl, K&In: n = 9, Flrth: n = 2, Berlin: n = 5 Radfahr-
streifen)

streute von a. 3.000 €/km*a bis 132.000 €/km*a.
Bei den untersuchten Berliner Schutzstreifen streu-
te die Unfallkostendichte zwischen ca. 10.000
€/km*a und 244.000 €/k*a.

Radfahrstreifen

In KéIn ereigneten sich in den Jahren 2003 und
2004 in sechs der neun untersuchten StraBen mit
Radfahrstreifen Unfélle mit Radfahrerbeteiligung.
Dabei steht das Verhéltnis der Radfahrstreifen mit
Unféllen zu denen ohne Unfallen in keinem Zusam-
menhang mit der StVO-Konformitdt der Radver-
kehrsanlagen (jeweils 2/3 mit Unféllen, Bild 5.26).

Die haufigsten Unfalltypen in K&éln waren Unfélle
mit abbiegenden, einbiegenden oder kreuzenden
Fahrzeugen sowie — vergleichbar mit den Schutz-
streifen — Unfélle mit dem ruhenden Verkehr (Bild
5.26). Haufigste Unfallursache war wieder das un-
achtsame Turedffnen bei parkenden Fahrzeugen
bei vorschriftsmaBiger Nutzung des Radfahrstrei-
fens durch die Radfahrer (Bild 5.27). Darlber
hinaus stellte in StraBen mit Radfahrstreifen auch
die Nutzung falscher Fahrbahnteile durch Radfah-
rer ein wichtiges Unfallmerkmal dar. Beide Unfallur-
sachen sind weitgehend unabhangig von der Kon-
formitat mit den VwV-StVO zu betrachten.

Die ermittelte Unfallkostendichte (nur Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung) bezogen auf die untersuch-
ten Radfahrstreifen streute in KéIn in einem Bereich
von ca. 7.000-121.000 €/km*a.30 In Berlin lag die
Streuung bei ca. 12.000-125.000 €/km*a, in Firth
mit einer insgesamt deutlich niedrigeren Streubrei-
te bei ca. 2.000-21.000 €/km*a.

Auch bei dieser Betrachtung finden sich Art und
Umfang der Abweichungen von den Vorgaben der
VwV-StVO nicht im analysierten Unfallgeschehen
wieder. Nach den vorliegenden Daten und Befun-
den wird das Unfallgeschehen eher durch die Art
der Anordnung der Radverkehrsanlage beeinflusst.

Die untersuchten StVO-konformen Radfahrstreifen
in zwei StraBen in Flrth wiesen jeweils zwei Unfal-
le in vier Jahren (2000-2003) auf. An dem einzigen
untersuchten nicht StVO-konformen Radfahrstrei-

30 Der Maximalwert betraf einen Sonderfall, bei dem der Rad-
fahrstreifen zwischen Langsparkstreifen und Gehweg entge-
gen der vorgeschriebenen Einbahnrichtung gefihrt wird.
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Bild 5.26: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBenabschnitten mit untersuchten Radfahrstreifen in Kéin, differenziert
nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 36 Unfélle an 6 Radfahrstreifen)
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Bild 5.27: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBen-
abschnitten mit untersuchten Radfahrstreifen in
KélIn, differenziert nach Unfallursachen (absolute An-
zahl, n = 21 Unfélle an 6 Radfahrstreifen)

fen fanden hingegen in den o. g. Jahren keine Un-
félle statt. Aufgrund der geringen Fallzahl war die
mittlere Unfallkostendichte der Radfahrstreifen hier
sehr gering (ca. 3.000 €/km*a) und nicht mit denen
der beiden anderen Stadte zu vergleichen. AuBer-
dem konnten in Firth aufgrund der Art der Unfall-
daten keine weiterfiihrenden Unfallanalysen vorge-
nommen werden.

In Berlin waren in allen protokollierten StraBen mit
Radfahrstreifen, ebenso wie bei den Schutzstrei-
fen, Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zu verzeich-
nen. Allerdings konnten nur vier von finf in die Un-
tersuchung einbezogenen StraBen berlcksichtigt
werden, da in einer StraBe die Zuordnung der Un-
félle zu dem betrachteten StraBenabschnitt nicht
mdglich war.

Bei Betrachtung der Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung nach Unfalltypen fallt auf, dass keine Unfélle
durch ruhenden Verkehr registriert wurden (Bild
5.28). Dagegen war der Anteil der Uberschreiten-
Unfalle (US) tiberproportional hoch.

Die Nutzung falscher Fahrbahnteile durch Radfah-
rer war in diesem Zusammenhang eine weniger do-
minante Konfliktart, wobei diese ausschlieBlich bei
nicht StVO-konformen Radfahrstreifen festzustel-
len war (Bild 5.29). Systematisch angelegte Ursa-
chen hierflr lieBen sich nicht feststellen.

Verkehrswidriges Verhalten der Radfahrer (z. B.
Missachtung von LSA) scheint in Berlin die hau-
figste Ursache fur Unfélle darzustellen. Bei 61 %
der Unfalle in StraBenabschnitten mit Radverkehrs-
streifen verschuldete der beteiligte Radfahrer den
Unfall oder war zumindest teilschuldig (Koln:
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Bild 5.28: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in StraBenabschnitten mit untersuchten Radfahrstreifen in Berlin, differen-
ziert nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 18 Unfalle an 4 Radfahrstreifen)
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Bild 5.29: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in
StraBenabschnitten mit untersuchten Radfahrstrei-
fen in Berlin, differenziert nach Unfallursachen (abso-
lute Anzahl, n = 4 Unfalle an 4 Radfahrstreifen)

50 %). Deshalb hat eine vorschriftsmaBige Aus-
stattung der Radverkehrsanlagen maéglicherweise
in Berlin nur eine geringe Auswirkung auf das Un-
fallgeschehen.

Wie schon bei den untersuchten Schutzsteifen
kann in den Fallbeispielstddten kein kausaler Zu-
sammenhang zwischen der StVO-Konformitat und
der Verkehrssicherheit dieses Typs von Radver-
kehrsanlage abgeleitet werden.

Benutzungspflichtige bauliche Radwege

Entsprechend dem Ergebnis zu den Radfahrstrei-
fen wurden in KoIn auch bei 2/3 der untersuchten
StraBenabschnitte mit benutzungspflichtigen bauli-
chen Radwegen Unfélle festgestellt (Bild 5.30). Die-
ser Anteil muss ebenfalls unabhangig von der
StVO-Konformitat betrachtet werden.

Neben dem hohen Anteil von Abbiegen-Unfallen
waren in Koéln auffallig viele sonstige Unfélle (SO)
zu verzeichnen (Bild 5.31). Leider fehlten bei den
vorliegenden Daten nédhere Angaben zum Unfall-
hergang, sodass eine detailliertere Analyse der SO-
Unfalle nicht méglich war (Angabe nur: Typ 799,
tbrige Unfélle). Uberschreiten-Unfélle wurden aus-
schlieBlich bei nicht StVO-konformen Radwegen
festgestellt. Diese Unfélle beschrankten sich auf
einen StraBenabschnitt, in dem sowohl der Rad-
weg als auch der Gehweg sehr schmal sind (StVO-
Z.241: Radweg = 1,00 m, Gehweg = 1,50 m breit).

Die Nutzung falscher Fahrbahnteile durch Radfah-
rer stellte die haufigste Unfallursache dar, wobei
diese Konfliktart weitgehend unabhangig von der
StVO-Konformitat der Radverkehrsanlage zu
sehen war (Bild 5.32). Damit besteht kein feststell-
barer Zusammenhang zwischen den untersuchten
Vorgaben der VwV-StVO (unzureichende Breite des
Geh- und des Radweges) und der Nutzung falscher
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Fahrbahnteile durch Radfahrer (etwa 50 % bei aus-
reichenden bis groBzligig dimensionierten Quer-
schnitten).

In Furth entsprachen acht von neun untersuchten
benutzungspflichtigen baulichen Radwegen den
VwV-StVO. Trotzdem waren an sieben der StVO-
konformen Radverkehrsanlagen in den Jahren
2000-2003 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zu ver-

Kin Filrth Bastlin Kol Fiarth Bastlin
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B SOD-anfedm O recil STO-kamlaim

zeichnen (vgl. Bild 5.34). Eine genaue Analyse der
Unfalle wurde wegen der geringeren Aussagekraft
der vorliegenden Daten (einstellige Angabe des
Unfalltyps gegeniiber dreistelligen Angaben bei
den Datensatzen fir KéIn) und der zu geringen Fall-
zahlen je Radweg nicht durchgefiihrt.

Neben der Betrachtung von Unféllen an benut-
zungspflichtigen baulichen Radwegen konnte in
Farth ein Vergleich des Unfallgeschehens vor und
nach Anderung von Anordnungen an diesen Rad-
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Bild 5.30: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in StraBenabschnit-
ten mit benutzungspflichtigen baulichen Radwegen
in Berlin, Furth und KéIn im Zusammenhang mit
deren StVO-Konformitat (absolute Anzahl Kéln: n =

Bild 5.32: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBen-
abschnitten mit untersuchten benutzungspflichtigen
baulichen Radwegen in Kéln, differenziert nach Un-
fallursachen (absolute Anzahl, n = 12 Unfélle an 6

9, Furth: n =9, Berlin: n = 6 Anlagen) Radfahrstreifen
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Bild 5.31: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2003/04 in StraBenabschnitten mit untersuchten benutzungspflichtigen baulichen Rad-
wegen in Koéln, differenziert nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 33 Unfélle an 6 baulichen Radwegen)
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verkehrsanlagen vorgenommen werden. Folgende
MaBnahmen wurden durchgefihrt:

* In 17 StraBen erfolgte die Aufhebung der Be-
nutzungspflicht, davon wurden

- 14 StraBen mit vorher gemeinsamen Geh-/
Radwegen (Z. 240) geandert in Gehweg/
Radfahrer frei (Z. 239 / ZZ. 1022-10),

- 3 StraBen mit vorher benutzungspflichtigen
baulichen Radwegen (Z. 241) geandert in
~Angebotsradweg“ mit Sinnbild Fahrrad,
d. h. fir Radfahrer weiterhin benutzbar, je-
doch ohne Benutzungspflicht (z. B. Bild 5.33).

+ In 9 StraBen erfolgte die vollstdndige Aufhebung
der Radverkehrsanlage (Entfernung von Markie-
rung und Beschilderung), davon

- 8 StraBen mit vorher gemeinsamen Geh-/
Radwegen (Z. 240) und

- 1 StraBe mit vorher benutzungspflichtigem
baulichem Radweg (Z. 241).

Die Anderung in ,Gehweg, Radfahrer frei“ wurde in
11 der 14 StraBen im Jahr 2002 durchgefihrt, was
einen Vergleich der Anzahl von Unféllen vorher
(2000/01) und nachher (2002/03) zulieB (Bild 5.34).
Dabei ergab sich nach Aufhebung der Benutzungs-
pflicht ein Rickgang der Unfallzahlen um etwa
63 %. In den drei StraBen, in denen ein ,,Angebots-
radweg“ mit Sinnbild Fahrrad eingerichtet wurde,
konnte kein Vergleich des Unfallgeschehens durch-
gefiihrt werden, da sowohl vor der Anderung als
auch nachher kaum Unfalle vorfielen (in zwei
StraBen fanden gar keine Unfélle, in der dritten
StraBe zwei Unfalle vorher und einer nachher statt).

Bild 5.33: Radweg mit aufgehobener Benutzungspflicht und
Beibehaltung als ,,Angebotsradweg*

Im Gegensatz dazu war in den neun Féllen mit er-
satzloser Aufhebung der Benutzungspflicht (Mar-
kierung, Beschilderung) keine relevante Verande-
rung im Unfallgeschehen festzustellen (insgesamt
Uber alle neun StraBen: vorher zwei Unfalle, nach-
her ein Unfall).

In Berlin muss bezuglich der Unfélle in StraBen mit
untersuchten baulichen Radwegen wieder auf den
hohen Anteil der durch Radfahrer (teil-)verschulde-
ten Unfélle hingewiesen werden. Im Gegensatz zu
den Ergebnissen in K&ln, wo 39 % der Unfélle in
diese Kategorie fielen, waren es in Berlin 61 %. Bei
allen untersuchten StraBenabschnitten war fiir Rad-
fahrer aufgrund der breiten Querschnitte mit Mittel-
streifen nur an Knotenpunkten eine Uberwindung
der Richtungsfahrbahnen gegeben (Bild 5.35).

Hiermit kann moglicherweise auch die Nutzung
falscher Fahrbahnteile durch Radfahrer (z. B. regel-
widrige Benutzung von Einrichtungsradwegen in
die Gegenrichtung) als haufigste Unfallursache er-
klart werden (Bild 5.36).

Trotz hoher Konformitat der baulichen Radwege
mit der VwV-StVO war in Berlin z. T. eine sehr hohe
Unfallkostendichte zu verzeichnen. Die Streuung
der ermittelten Unfallkostendichten (nur Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung) lag in Koin bei ca. 8.000-
65.000 €/km*a, in Berlin — mit deutlich hdheren Ma-
ximalwerten — bei ca. 14.000-305.000 €/km*a, in
Flrth demgegeniber auf niedrigem Niveau bei ca.
2.000-65.000 €/km*a.

19

=]

worher
Z 240 {00401)

nachher
Z 238 mit ZZ {02103)

Bild 5.34: Unfallentwicklung mit Radfahrerbeteiligung in 11 un-
tersuchten StraBenabschnitten in Firth nach Aufhe-
bung der Benutzungspflicht, vorher: gemeinsame
Geh-/Radwege (Z. 240); nachher: ,Gehweg, Radfah-
rer frei“ (Z. 239) (absolute Anzahl der Unfalle)
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Bild 5.35: Benutzungspflichtige bauliche Radwege in StraBen mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen in Berlin
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Bild 5.36: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in StraBenabschnitten mit untersuchten benutzungspflichtigen baulichen
Radwegen in Berlin, differenziert nach Unfalltypen (absolute Anzahl, n = 48 Unfélle an 5 baulichen Radwegen)

Fir die Betrachtungen zu den benutzungspflichti-
gen baulichen Radwegen kann zusammenfassend
festgestellt werden, dass anhand der vorliegenden
Befunde aus den Fallbeispielstddten kein Zusam-
menhang zwischen der StVO-Konformitét und dem
Unfallgeschehen an den untersuchten Radver-
kehrsanlagen festgestellt werden konnte.

Die Verteilung der Unfalltypen und Unfallursachen
war in den GroBstadten Berlin und Kdéln tendenziell
ahnlich. Deutlich unterscheiden sich die ermittelten
Unfallkostendichten bezogen auf die untersuchten
Radwege in Berlin und Kéln. Griinde hierflir konn-
ten im Rahmen dieser Untersuchungen nicht ge-

klart werden. Hierbei — wie auch bei den anderen
untersuchten Radverkehrsanlagen — ist die fehlen-
de Représentativitdt der Untersuchungsfélle auf-
grund des gewahlten Untersuchungsansatzes zu
beriicksichtigen.

Freigabe von EinbahnstraBen fir Radfahren in
Gegenrichtung

In Bezug auf EinbahnstraBen, die fir Radfahrer frei-
gegeben sind, war nur eine eingeschrankte Be-
trachtung auf der Basis von Unféllen mdglich. In
Koln und Berlin wurden keine StraBen dieser Kate-
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Bild 5.37: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in Stra-
Benabschnitten mit untersuchten benutzungspflichti-
gen baulichen Radwegen in Berlin, differenziert nach
Unfallursachen (absolute Anzahl, n = 22 Unfalle an 5
baulichen Radwegen)
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Bild 5.38: Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung in Firth
2000-2003 in fur Radfahrer freigegebenen Einbahn-
straBen (absolute Anzahl, n = 8 EinbahnstraB3en)

gorie untersucht, fir Bamberg standen keine Un-
falldaten zur Verfligung.

Wie in Kapitel 5.4.1 beschrieben waren fast alle un-
tersuchten EinbahnstraBen in Flrth StVO-konform.
Dariiber hinaus waren im Uberwiegenden Teil die-
ser StraBen keine Unfélle zu verzeichnen. Deshalb
konnten auch hier keine Aussagen zum Zusam-
menhang zwischen der Konformitat mit der VwV-
StVO und dem Auftreten von Unféllen getroffen
werden (Bild 5.38)

Bei Betrachtung der Fahrtrichtung der Radfahrer
bei Unféllen in freigegebenen EinbahnstraBen war
festzustellen, dass ebenso viele in Gegenrichtung
wie in EinbahnstraBenrichtung fuhren. ,Sonstiges*”
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Bild 5.39: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2000-2003 in Ein-
bahnstraBen ohne Freigabe fur Radfahrer in Gegen-
richtung in Flrth, differenziert nach Fahrtrichtung des
Radfahrers (absolute Anzahl, n = 8 Unfélle in 3 Ein-
bahnstraBen)

betrifft z. B. Unfélle an Grundstiickszufahrten (Bild
5.39).

StraBen ohne Radverkehrsanlagen

Zum Vergleich des Unfallgeschehens zwischen
StraBen mit und ohne Radverkehrsanlagen wurden
in Berlin zusétzlich drei StraBen ohne Radverkehrs-
anlagen untersucht.

Der Anteil der Radfahrer, die auf falschen Fahr-
bahnteilen fuhren, war hier im Vergleich zu den an-
deren in dieser Stadt untersuchten StraBen am
groBten (48 % gegeniber z. B. 33 % bei baulichen
Radwegen, Bild 5.40), wobei in allen drei unter-
suchten Streckenabschnitten eine starke Trennung
der Richtungsfahrbahnen durch breite Griinstreifen
o. A. vorlag. Rund 70 % der Unfalle (gegeniiber
z. B. 61 % bei baulichen Radwegen) waren durch
Radfahrer (teil-)verschuldet, womit die untersuch-
ten StraBen ohne Radverkehrsanlagen gegentber
den StraBen mit Radverkehrsanlagen bei den Un-
fallursachen den héchsten Anteil von Fehlverhalten
der Radfahrer aufwiesen.

Fazit

Die Analysen der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
bezogen auf die untersuchten Radverkehrsanlagen
zeigten, dass die Unfalltypen ,Abbiegen (AB)* und
sEinbiegen/Kreuzen (EK)“ am haufigsten auftraten.
Dies galt unabhangig von der Art der Radverkehrs-
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Bild 5.40: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2001-2003 in den untersuchten StraBenabschnitten ohne Radverkehrsanlagen in Berlin,
differenziert nach Unfallursachen (absolute Anzahl, n = 27 Unfélle in 3 StraBen)

anlage und der StVO-Konformitdt der Radver-
kehrsanlage.

Unterschiede zwischen den Fallbeispielen betrafen
bei regelkonformem Verhalten der Radfahrer das
vom ruhenden Kfz-Verkehr flr den Radverkehr
ausgehende Unfallrisiko: In K&In bei Schutzstreifen
und Radfahrstreifen wurden deutlich héhere Antei-
le dieses Unfalltyps festgestellt als in Berlin, eben-
falls unabhangig von der StVO-Konformitat der
Radverkehrsanlage. Eine mdgliche Erklarung fir
dieses Phdnomen kann darin gesehen werden,
dass der Anteil von Unféllen mit Radfahrerbeteili-
gung, die auf regelwidriges Verhalten zurlickzu-
fihren sind, in Berlin deutlich héher liegt als in
Kalin.

5.3.2.2 FuBgangeriiberwege

Die in K&ln untersuchten FuBgangeriberwege wur-
den anhand einer Analyse der vorliegenden Unfall-
daten aus den Jahren 2003 und 2004 hinsichtlich
inrer Verkehrssicherheit Uberprift. Zusatzlich
wurde die Unfallblattsammlung bei der Polizei ein-
gesehen, um auch die Unfélle aus den Jahren 2001
und 2002 berucksichtigen zu kdnnen.
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Bild 5.41: Unfallgeschehen 2001-2004 an untersuchten FuB-
gangeruberwegen in Kéln im Zusammenhang mit
deren StVO-Konformitat (absolute Anzahl, n = 20
FGU)

An ca. 70 % der untersuchten 20 FuBgangeriber-
wege wurde im Gesamtzeitraum 2001-2004 kein
Unfall festgestellt (Bild 5.41).

Keiner der 13 unfallfreien FuBgangeriberwege ent-
sprach den vor Ort Uberpriiften Vorgaben der R-
FGU.
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Bild 5.42: StVO-konformer FuBgéngeriiberweg mit mehreren Uberschreiten-Unfllen (links), FuBgéngeriiberweg mit Unféllen mit
querenden Radfahrern im Zuge einer Verbindungsachse im Radverkehr (rechts)

An sieben FuBgéangeriiberwegen wurden aufgrund
der Unfalldaten von 2001-2004 insgesamt 27 Un-
félle festgestellt. Von diesen FuBgéngeriiberwegen
entsprach einer den vor Ort Uberpriften Vorgaben
der R-FGU.

Uberwiegend handelte es sich bei den registrierten
Unfallen um Auffahrunfélle (Bild 5.43). Eine Kon-
zentration von Uberschreiten-Unfallen mit FuBgén-
gerbeteiligung wurde an dem einzigen StVO-kon-
formen FuBgéngeriiberweg festgestellt (3 Uber-
schreiten-Unfalle in vier Jahren, Bild 5.42 links). An
zwei nicht StVO-konformen FuBgéngeriiberwegen
ereignete sich im untersuchten Zeitraum jeweils ein
Uberschreiten-Unfall mit FuBgangerbeteiligung
(davon ein Skateboarder). AuBerdem wurden an
mehreren FuBgangeriberwegen Radfahrer bzw.
ein Mofa-Fahrer erfasst, die den Uberweg im Zuge
einer quer zur Fahrbahn verlaufenden Wegebezie-
hung benutzten (Bild 5.42 rechts), die Anlage des
Uberwegs verstieB entsprechend gegen eine Vor-
gabe der R-FGU.

Ahnliche Unfélle traten auch bei FuBgéngeriiber-
wegen mit parallel zur Fahrbahn verlaufenden Geh-
bzw. Radwegen auf. So wurde an zwei FuBgan-
gerlberwegen jeweils ein Radfahrer erfasst (darun-
ter ein Kind), die von einem straBenbegleitenden
Radweg unerwartet auf den FGU wechselten, um
die StraBe zu Uberqueren.

Wesentliche sicherheitsrelevante Abweichungen
von den Vorgaben der R-FGU an den untersuchten
FuBgangerliberwegen mit Unféllen betrafen einer-
seits ,,schlechte Sicht auf Warteflachen“, anderer-
seits die Lage des FGU in einer ,,Verbindungsach-
se firr den Radverkehr” (Bild 5.44). Da die Uberprii-
fungen vor Ort am Tage durchgefihrt wurden,
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Bild 5.43: Unfélle 2001-2004 an untersuchten FuBgéngeriber-
wegen in Koln, differenziert nach Unfalltypen (abso-
lute Anzahl, n = 27 Unfille an 7 FGU)

konnte die Beleuchtung der FuBgéngeriberwege
nur qualitativ eingeschatzt werden.

In einem ergénzenden zweiten Untersuchungs-
schritt zur Sicherheitsrelevanz der StVO-Konfor-
mitat von FuBgangeriberwegen in Kdln wurden
aufgrund der vorliegenden Unfalldaten sieben
FuBgangeriiberwege mit Uberschreiten-Unféllen
(US) exemplarisch vor Ort auf ihre StVO-Konfor-
mitat untersucht. Die Auswahl erfolgte nach dem
Kriterium ,mindestens ein US-Unfall* in einem aus-
gewdhlten Stadtbereich. Anhand der Unfalldaten
2003/2004 fur das gesamte Stadtgebiet konnten
an keinem FuBgéngeriiberweg mehr als zwei Uber-
schreiten-Unfélle verzeichnet werden. Weniger als
die Halfte der ergadnzend untersuchten FuBgan-
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Bild 5.44: Art der Abweichung von der StVO bzw. R-FGU bei
den untersuchten FuBgéngeriberwegen mit Unféllen
in KéIn (absolute Anzahl, n = 11 Merkmale an 6 FGU)
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Bild 5.45: Anzahl und Art der Abweichung von der StVO bzw.
R-FGU bei FuBgangeriiberwegen mit Uberschreiten-
Unfallen 2003/04 in Kdin (absolute Anzahl, n = 5
Merkmale an 4 FGU)

gerlberwege entsprach den vor Ort Uberpriften
Vorgaben der R-FGU (Bild 5.44).

Wesentliche sicherheitsrelevante Abweichungen
von den Vorgaben der R-FGU wurden an zwei
FuBgéangeriiberwegen mit Uberschreiten-Unféllen
festgestellt, sie betrafen das Kriterium ,schlechte
Sicht auf Warteflachen” (Bild 5.45).

Im Zuge eines dritten ergadnzenden Untersu-
chungsschrittes wurden alle Uberschreiten-Unfalle
der Jahre 2003 und 2004 an FuBgéngeriiberwegen
in K&éIn31 hinsichtlich der jeweils gegebenen Rand-
bedingungen (Lichtverhaltnisse, StraBenzustand)
analysiert (Bild 5.46). Es zeigte sich, dass sich der
Uberwiegende Anteil der Uberschreiten-Unfille bei
Tageslicht und trockener StraB3e ereignete.

Die StVO-Konformitat aller FuBgéngeriberwege
mit Uberschreiten-Unfallen in KéIn konnte in die-
sem Rahmen nicht untersucht werden.

Bei den an den Uberschreiten-Unfallen Beteiligten
handelte es sich zum gréBten Teil um erwachsene
Personen in der ,verkehrstlichtigen® Altersklasse
von 25-65 Jahren (Bild 5.47). Die Anzahl von Ju-
gendlichen (10-18 Jahre) und Kindern unter 10
Jahren war vergleichbar mit der von Beteiligten
Uber 65 Jahre.

Eine ergdnzende Auswertung der vorliegenden Un-
falldaten fiir KéIn und Berlin ging den Fragen nach,

* wie hoch der jeweilige Anteil von Unfallen an
FGU mit Radfahrerbeteiligung verglichen mit
Lreinen“ Uberschreiten-Unfallen ist und

31 pie gesamte Anzahl aller FuBgangeriberwege in Koln ist
nicht bekannt.

o Tagesich
o Cammenung
B Duniained

B frocken
B nassifewcht

O wintargias
o schilpfrig

Bild 5.46: Lichtverhaltnisse (links) und StraBenzustand (rechts) bei Uberschreiten-Unféllen 2003/04 an FuBgéngeriiberwegen in

KoéIn (absolute Anzahl, n = 43 Unfalle an 40 FGU)
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* ob sich diese beiden Unfallarten auf unter-
schiedliche oder die gleichen FGU verteilen.

Dabei konnten die vorliegenden Daten allerdings
keinen Aufschluss darlber geben, ob der beteiligte
Radfahrer den FGU jeweils fahrend oder das Rad
schiebend benutzt oder ggf. auch neben dem FGU
die Fahrbahn tberquert hat und ob ggf. neben dem
FGU Furten fir den Radverkehr markiert waren. Die
Ergebnisse dieser Analyse sind folglich zu relativie-
ren.

Die Ergebnisse fur KdIn und Berlin weichen stark
voneinander ab (Bild 5.48). Wahrend in K&In an den
meisten FGU Unfélle mit Radfahrerbeteiligung
stattfanden und sich Uberschreiten-Unfalle zusam-
men mit Radfahrerunféllen nur an sehr wenigen
FGU ereigneten, konnten an den Berliner FGU
Uberwiegend nur Uberschreiten-Unfélle festgestellt
werden.

Hinsichtlich der Unfallschwere unterscheiden sich
die FGU mit Unféllen in Kéln nur geringfiigig von
denen in Berlin (Bild 5.49).

Bezogen auf die FuBgangeriberwege in Bamberg
konnten keine Befunde zur Verkehrssicherheit he-
rangezogen werden, da fur Bamberg letztlich keine
Unfalldaten zur Verfigung gestellt werden konnten.
Von Seiten der StraBenverkehrsbehdrde besteht

die mindliche Aussage, dass sich in Bamberg an
den ca. 100 FuBgéangeriiberwegen in den zurlick-
liegenden Jahren kein Unfall mit Personenschaden
ereignet hat. Plausibel erscheint dies insofern, als
der groBte Anteil der FuBgangeriberwege sich
hier in StraBen mit einer Geschwindigkeitsbe-
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Bild 5.48: Unfallgeschehen an FuBgangeriiberwegen in Kdin
2003/04 und Berlin 2001-2003, unterschieden nach
Unfillen mit Radfahrerbeteiligung und/oder Uber-
schreiten-Unfallen
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Bild 5.47: Anzahl der beteiligten Personen bei Uberschreiten-Unféllen 2003/04 an FuBgéngerilberwegen in Kéln nach Altersgrup-

pen (absolute Anzahl, n = 88 Personen an 40 FGU)
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Bild 5.49: Unfille an FuBg&ngeriiberwegen in KéIn 2003/04 und Berlin 2001-2003 mit Radfahrerbeteiligung bzw. Uberschreiten-Un-

féllen, differenziert nach Unfallkategorien (in Prozent)

schrankung auf 30 km/h (sowohl Tempo 30-Zonen
als auch VorbehaltsstraBen mit 30 km/h) befindet.

Fazit

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
die Verkehrssicherheit an den untersuchten
FuBgangerliberwegen in Kéln im Wesentlichen von
der Einhaltung des Kriteriums der R-FGU ,Lage
von FuBgdngeriberwegen im Zuge von Verbin-
dungsachsen bzw. -wegen fir den Radverkehr*
beeinflusst ist, es besteht ein auffélliger Zusam-
menhang zwischen dem Unfallgeschehen und der
Nicht-Einhaltung dieser R-FGU-Vorgabe. Auch ver-
glichen mit Berlin scheint dieser Zusammenhang in
Kéln ein sicherheitsrelevantes Thema zu sein: Der
Anteil von Radfahrerunfillen an FGU ist in Berlin
nur halb so hoch.

Eine weitere wesentliche sicherheitsrelevante Ab-
weichung von den Vorgaben der R-FGU an den un-
tersuchten FuBgangeriberwegen betrifft die
~Schlechte Sicht auf Warteflachen®. Dies kann fur
die haufig festgestellten Auffahrunfille vor FGU
verantwortlich gemacht werden.

Andere Abweichungen von den Vorgaben der R-
FGU wie z. B. einseitige Ausstattung mit Zeichen
350 StVO, fehlendes Zeichen 350 StVO auf der
Mittelinsel, Anbringung von Zeichen 350 StVO in

Kombination mit anderen Verkehrszeichen an
einem Mast oder fehlendes Zeichen 295 StVO sind
aufgrund der gewonnenen Befunde ohne Sicher-
heitsrelevanz.

5.3.2.3 Griinpfeile

In Chemnitz konnten an den 24 untersuchten Kno-
tenpunkten mit Grinpfeilen im Jahr 2004 finf griin-
pfeilbedingte Unfélle mit Radfahrer- bzw. FuBgén-
gerbeteiligung registriert werden. Die nach VwV-
StVO definierte Unfallhdufung wird in diesen Féllen
unterschritten und dementsprechend das Aus-
schlusskriterien ,,Grinpfeilbedingte Unfallhdufung*®
eingehalten. Demnach handelt es sich bei diesem
Unfallgeschehen definitionsgemaB nicht um ein
Umsetzungsdefizit.

In KdIn konnten aus den vorliegenden Unfalldaten
fur die Jahre 2003 und 2004 zwdlf Knotenpunkte
mit grinpfeilbedingten Unfallen zur genaueren
Analyse herausgefiltert werden (Bild 5.50). Dabei
zeigte sich, dass in flinf Fallen an flnf verschiede-
nen Knotenpunkten die Befahrung von Radwegen
in falscher Richtung zu Unféllen fihrte. Diese Un-
fallursache gilt gemaB VwV-StVO bei Unfallhdufung
als Ausschlusskriterium fiur die Anordnung von
Grinpfeilen. In den Uberpriften Fallen trat diese
Ursache jedoch nur als Einzelfall auf. In den o. g.
funf Fallen wurden die Griinpfeilschilder an den
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Bild 5.50: Knotenpunkte mit Griinpfeilen und griinpfeilbedingten Unféllen 2003/04 in K&In (absolute Anzahl)

Kontenpunkten daher nur teilweise demontiert und
an zwei weiteren Knotenpunkten die Entfernung
beantragt, jedoch von der anordnenden Behd&rde
abgelehnt. Ein Grinpfeilstandort befindet sich als
Unfallhaufungsstelle bei der Unfallkommission in
Diskussion.

Fazit

Die Anordnung von Grinpfeilen erfolgt nach den
vorliegenden Erkenntnissen, die aus den Fallbei-
spielstadten und weiteren Stadten der vertiefenden
telefonischen Befragung vorlagen, unter strenger
Einhaltung der Vorgaben der VwV-StVO. Auch die
nach VwV-StVO vorgeschriebene Behandlung von
Unfallhdufungen wird offenbar streng eingehalten.
Insofern scheiden Abweichungen von den Vorga-
ben der VwV-StVO als Grund fir griinpfeilbedingte
Unfélle aus und in den untersuchten Fallen konnten
keine sicherheitsrelevanten Abweichungen von der
VwV-StVO festgestellt werden. Allerdings wurden
tendenziell deutliche Unterschiede in der Behand-
lung von grinpfeilbedingten Unfallen im Zusam-
menhang mit der Entfernung von Grinpfeilen fest-
gestellt.

Bei einem Vergleich der Anordnungspraxis zu
Grinpfeilen zwischen ostdeutschen und westdeut-
schen Stadten war auffallend, dass die in der VwV-
StVO formulierte maximal tolerierbare Haufung
grunpfeilbedingter Unfélle in den mit den Untersu-

chungen erfassten ostdeutschen Stadten eher als
Richtwert ,,ausgeschopft” wird als in den west-
deutschen Stadten, die bereits bei einer geringeren
Anzahl grinpfeilbedingter Unfélle dazu tendieren,
den Grlnpfeil wieder zu entfernen.

6 Schlussfolgerungen aus den
Untersuchungsergebnissen zur
Umsetzung von Anderungen
straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften in der Praxis

Die wesentlichen Untersuchungsschritte der syste-
matischen Expertenbefragung (schriftliche Stadte-
befragung) und der vertiefenden Untersuchungen
(Uberpriifungen und Analysen in Fallbeispielstad-
ten) beziehen sich auf die Aspekte ,,Umsetzungs-
hemmnisse®, ,Umsetzungsdefizite“ und deren ,,Si-
cherheitsrelevanz®.

Aus diesen Untersuchungsschritten gewonnene
Befunde und Erkenntnisse sind aufgrund des
grundséatzlichen Untersuchungsansatzes exempla-
rischer Natur. Da im Rahmen des Forschungsvor-
habens nur ein Teilausschnitt von Regelungsberei-
chen behandelt werden konnte und die empiri-
schen Uberpriifungen sich auf einen Ausschnitt der
jeweiligen kommunalen straBenverkehrsrechtlichen
Anordnungen bezogen, kénnen die Ergebnisse kei-
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nen Anspruch auf Reprasentativitat erheben. Bezo-
gen auf die Forschungsfragen kénnen sie aufgrund
des systematisch angelegten Untersuchungsan-
satzes dennoch als aussagekréftiges Querschnitts-
bild der aktuellen straBenverkehrsrechtlichen Pra-
Xis herangezogen werden.

Die Schlussfolgerungen aus den gewonnenen Be-
funden und Erkenntnissen werden im Folgenden
analog zu den Leitaspekten der Untersuchungen

*  Umsetzungshemmnisse,
+  Umsetzungsdefizite und

+ Sicherheitsrelevanz von Umsetzungsdefiziten
und straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften

gegliedert.

6.1 Umsetzungshemmnisse

Die Definition von Umsetzungshemmnissen um-
fasst Faktoren bzw. Einflisse, die auf der Ebene
der kommunalen Anordnungspraxis als Widerstand
bzw. Hindernis wahrgenommen werden.

Ausgehend von den Ergebnissen aus den Inter-
views mit Schlisselpersonen auf Bundes-, Lan-
des-, Kreis- und kommunaler Ebene und der Ex-
pertenbefragung (bundesweite schriftliche Befra-
gung von Stadten und Kreisen) kdnnen Umset-
zungshemmnisse auf folgenden Handlungsebenen
der StraBenverkehrs-Ordnung festgestellt werden:

+ rechtlich-organisatorische Handlungsebene,
* rechtlich-technische Handlungsebene,
* ebene der handelnden Personen sowie

* politische Handlungsebene.

6.1.1 Rechtlich-organisatorische Handlungs-
ebene

Diese Handlungsebene umfasst rechtliche Aspekte
zu Struktur und Vorgaben von Zustandigkeiten und
Aufgabenbereichen bei der Umsetzung von stra-
Benverkehrsrechtlichen Vorschriften. Sie umfasst
auch organisatorische Aspekte, die z. B. den Infor-
mationsfluss, den Informationsaustausch und die
Abstimmung zwischen den am Umsetzungspro-
zess Beteiligten betreffen.

Im Wesentlichen kénnen hierzu folgende Umset-
zungshemmnisse zusammengefasst werden:

+ konkurrierende Sichtweisen, unterschiedliche
Qualifikationen und Kenntnisstédnde (z. B. zu
wissenschaftlichen Hintergrinden von StVO-
Neuerungen) bei den unteren StraBenverkehrs-
behoérden einerseits und der Polizei anderer-
seits,

* unterschiedlicher Informationsstand bei planen-
der und anordnender Behorde (z. B. zu Details
der VwV-StVO einerseits und Inhalten von tech-
nischen Regelwerken andererseits),

+ deutliche Unterschiede in der Qualifikation und
Sachkompetenz der unteren StraBenverkehrs-
behérden im Landervergleich (z. B. aufgrund
von Unterschieden bei den Vorgaben zur Zu-
standigkeit),

+ groBe Unterschiede bei der Qualitdt und Art des
Informationsflusses von den oberen zu den un-
teren StraBenverkehrsbehérden im Landerver-
gleich (z. B. in der Art der Informationsvermitt-
lung zu Hintergriinden und praktischen Empfeh-
lungen bei StVO-Neuerungen),

* zum Teil unzureichende Abstimmungen zwi-
schen den am Umsetzungsprozess beteiligten
Behorden (z. B. zu spéte Einbeziehung der un-
teren StraBenverkehrsbehérden in den Pla-
nungsprozess),

* unterschiedliche Positionen und Haltungen zur
Handhabung von Vorgaben der VwV-StVO zwi-
schen oberen und unteren StraBenverkehrs-
behoérden (z. B. zu Fragen der Zulédssigkeit von
Regelungsdetails wie Schutzstreifen fir Rad-
fahrer oder der Anordnungspraxis von Grinpfei-
len).

Die festgestellten Umsetzungshemmnisse werden
im Folgenden naher erlautert.

Ein Aspekt dieser Handlungsebene betrifft die Auf-
teilung der Zusténdigkeiten bezogen auf die Si-
cherheit und Ordnung des Verkehrs auf kommuna-
ler Ebene. GemaB § 44 StVO ist diese aufgeteilt
zwischen StraBenverkehrsbehdrde und Polizei.

In der straBenverkehrsrechtlichen Praxis haben
beide Akteure unterschiedliche Aufgabenschwer-
punkte. Schwerpunkte der StraBenverkehrsbehdr-
den liegen im Bereich von verkehrsrechtlichen An-
ordnungen im &ffentlichen StraBenraum und im ru-
henden Verkehr, Schwerpunkte der Polizei liegen
im Bereich der Uberwachung zur Einhaltung von
straBenverkehrsrechtlichen Regelungen.
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Ein wesentlicher Leitaspekt der Ausfiuihrungen in
der VwV-StVO gilt der Bekdmpfung von Verkehrs-
unfallen (Beheben von Gefahrenquellen auf Grund-
lage der Kenntnis bzw. Untersuchung von Ver-
kehrsunfallen, Fihren von Unfallsteckkarten). Die
Aufgaben der Polizei werden in den Ausfilhrungen
der VwV-StVO hinsichtlich der Gefahrenabwehr (an
Schadenstellen, bei Unféllen, bei sonstigen unvor-
hergesehenen Verkehrsbehinderungen) und der
Meldepflicht von Behinderungen, die eine langer
dauernde Verkehrssicherung oder -regelung erfor-
dern, konkretisiert.

Aufgrund der unterschiedlichen Aufgabenschwer-
punkte und der damit verbundenen unterschiedli-
chen Qualifikation bzw. Informations- bzw. Er-
kenntnisstédnde bringen Polizei und StraBenver-
kehrsbehdrden auch unterschiedliche Sichtweisen
und inhaltliche Positionen zu Fragen der Verkehrs-
sicherheit in den Entscheidungsprozess zu
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen ein. Im
Einzelfall erscheinen diese Positionen oft schwer
vereinbar, sodass hieraus Umsetzungshemmnisse
entstehen.

Die Handlungsebene tangiert auch die Gestaltung
des Informationsflusses vom Verordnungsgeber
bis zur letztlich anordnenden Behérde und des In-
formationsaustausches zwischen den zusténdigen
Behorden. Hier werden in einigen Bereichen Defizi-
te gesehen. Planende Behérden werden z. B. nicht
direkt (iber Anderungen straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften informiert, sie missen sich i. d. R. bei
sekundaren Quellen informieren (z. B. Veroffentli-
chungen des Deutschen Stadtetages). Die Qualitét
und Art der Ubermittlung von ergénzenden Infor-
mationen (Hintergrinde bzw. zugrunde liegende
empirische oder wissenschaftliche Erkenntnisse)
von Ubergeordneten StraBenverkehrsbehdrden zu
den Anwendern unterscheiden sich in den Bundes-
landern z. T. deutlich. Bei der Information, Schu-
lung und Weiterbildung der Polizeikréfte werden
verkehrswissenschaftliche Erkenntnisse im Zusam-
menhang mit der Anderung straBenverkehrsrechtli-
cher Vorschriften oft nicht vermittelt.

Umsetzungshemmnisse auf der kommunalen
Ebene entstehen vielfach auch dadurch, dass die
unteren StraBenverkehrsbehdrden erst sehr spat in
den Planungsprozess von MaBnahmen mit Ver-
kehrssicherheitsrelevanz eingebunden werden
(z. B. Radverkehrskonzepte, Verkehrsberuhigungs-
konzepte, Tempo 30-Zonen-Konzepte, StraBenum-
bauplanungen).

Die Qualifikation und Sachkompetenz zu Fragen
der StVO bei den zustandigen Personen in den un-
teren StraBenverkehrsbehdrden sind letztlich auch
abhangig von der Anzahl weiterer Aufgabenberei-
che, die bei den einzelnen Mitarbeitern angesiedelt
sind. In manchen Bundesldndern obliegt bereits
Gemeinden ab 5.000 Einwohnern die Zustandigkeit
als untere StraBenverkehrsbehérde. In kleinen Ge-
meinden - auch bis ca. 20.000 Einwohnern - ist
aus Griinden verfligbarer personeller Ressourcen
eine Bindelung weiterer Aufgabenbereiche (z. B.
Ordnungsamt, Standesamt u. a.) festzustellen.
Diese Tatsache und der Umstand, dass in solchen
Gemeinden nur ein begrenztes Spektrum straBen-
verkehrsrechtlicher Fragestellungen zur alltagli-
chen Anordnungspraxis zahlt, schranken die ei-
gentlich erforderliche Sachkompetenz und Erfah-
rung der Zusténdigen in den Verwaltungen ein.
Hinzu kommt, dass ein in inhaltlicher und qualitati-
ver Hinsicht umfassender Informationsfluss von
den oberen zu den unteren StraBenverkehrsbehor-
den unter solchen Randbedingungen kaum sicher-
gestellt werden kann.

Weitere Hemmnisse betreffen Unterschiede in in-
haltlichen Positionen zwischen unteren und oberen
StraBenverkehrsbehérden mit der Folge einge-
schrankter Handlungsspielrdume bei straBenver-
kehrsrechtlichen Anordnungen auf kommunaler
oder Kreisebene. Dies betrifft i. d. R. die Handha-
bung von Regelungsdetails (z. B. einschrankende
Vorgaben zur Anlage von Schutzstreifen fir den
Radverkehr oder fur Kreisverkehrsanlagen, Vorga-
ben bezogen auf die Anordnung von Grlnpfeilen).
Der Handlungsspielraum der unteren StraBenver-
kehrsbehdrden hinsichtlich einer an die &rtlichen
Gegebenheiten angepassten Anordnung wird
dabei z. B. durch Positionen der Bezirksregierung
oder der Landesregierung (z. B. in Form von spezi-
fischen Landererlassen) z. T. eingeschrankt.

6.1.2 Rechtlich-technische Handlungsebene

Diese Handlungsebene umfasst schwerpunkt-
maBig das Regelungswerk der StVO und der VwV-
StVO selbst. Umsetzungshemmnisse resultieren
hierbei einerseits aus der Struktur und Gliederung
der StVO und VwV-StVO und andererseits aus der
Regelungstiefe bzw. der Ausgestaltung der Rege-
lungen und Vorgaben.

Ein weiterer Aspekt dieser Handlungsebene betrifft
auch die Ausstattung der fur die Umsetzung von
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straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften zustandi-
gen Behorden.

Umsetzungshemmnisse dieser Ebene kdénnen im
Wesentlichen wie folgt zusammengefasst werden:

* unibersichtliche Gliederung und Aufbau der
StVO (z. B. sind Regelungen mit Relevanz fur
den Radverkehr Gber mehrere nicht zusammen-
héangende Paragraphen verteilt),

+ inkonsistente Struktur von StVO und VwV-StVO
(z. B. Ausfuhrungsbestimmungen mit unter-
schiedlicher rechtlicher Verbindlichkeit verteilt
auf StVO und VwV-StVO bzw. auf Richtlinien),

* in Teilbereichen zu starke Ausdifferenzierung
von Vorgaben und Ausflihrungsbestimmungen
(z. B. detaillierte Vorgaben zu Abmessungen
und Einsatzgrenzen fir Radverkehrsanlagen),

* begrenzte finanzielle und personelle Ausstat-
tung der unteren StraBenverkehrsbehdrden.

Zu den festgestellten Umsetzungshemmnissen im
Detail:

Die Gliederung und der Aufbau der StVO sind un-
Ubersichtlich und erschwert somit fir jeden An-
wender den Uberblick und den inhaltlichen Um-
gang. Dies betrifft insbesondere Teil | ,Allgemeine
Verkehrsregeln®, in dem eine verkehrsartenbezoge-
ne Zusammenstellung wesentlicher Verhaltensre-
geln und der hierflr relevanten Verkehrszeichen
vermisst wird. In zwei Paragraphen wird zwar die
Verkehrsart ,FuBganger® behandelt (§§ 25, 26
StVO), hier findet sich allerdings keine Zusammen-
fassung aller fur diese Verkehrsart relevanten Re-
gelungen. Noch unibersichtlicher ist dies beim
Thema Radverkehr. Diese Verkehrsart wird in Teil |
nicht erwéhnt, obwohl spatestens mit der ,,Radver-
kehrsnovelle” (1997) umfangreiche Regelungen fiir
die Fuhrung des Radverkehrs eingefuihrt wurden.
Eine Zusammenfassung dieser Regelungen und
aller Verhaltensregeln mit entsprechendem Hinweis
auf die hierfir maBgeblichen Verkehrszeichen in
Teil Il wére fur eine versténdlichere und einfacher
handhabbare StVO notwendig.

Umsetzungshemmnisse auf dieser Ebene betreffen
auch die z. T. sehr differenzierten einzelnen Rege-
lungen der VwV-StVO, wie sie z. B. die Regelungen
zum Radverkehr darstellen. Der Detaillierungsgrad
dieser Ausfuihrungsbestimmungen erschwert auf-
grund der unterschiedlichen Ausgangs- und Rand-

bedingungen in den Kommunen die Umsetzung im
konkreten Einzelfall.

Umsetzungshemmnisse entstehen auch durch den
unterschiedlichen Stellenwert, der den Richtlinien
und technischen Regelwerken beigemessen wird.
So wird in den VwV-StVO auf die R-FGU als ver-
bindliche Richtlinie zur Anlage von FuBgéngertber-
wegen verwiesen, eine andere flr die Anwen-
dungspraxis wichtige Richtlinie wie die RILSA wird
nicht erwahnt (siche VwV-StVO zu § 37 Wechsel-
lichtzeichen, Dauerlichtzeichen, Rand-Nr. 1-26).
Weitere in der Planungspraxis haufig verwandte
technische Regelwerke wie z. B. die ERA 95 wer-
den ebenfalls nicht erwahnt. Hier fehlt eine klare
Strukturierung der Vorschriften, aus der deren Wer-
tigkeit im Einzelnen hervorgeht.

Zur technischen Handlungsebene wird auch eine
eingeschrankte personelle Ausstattung und Qualifi-
kation der zustédndigen Behoérden gezahlt, was
nach Aussagen der interviewten Gesprachpartner
vor Ort vielfach zu Umsetzungshemmnissen fihrt
(z. B. Umfang der Aufgaben im Rahmen der Uber-
prifung von benutzungspflichtigen Radwegen,
Tempo 30-Zonen und FuBgéngerliberwegen). Des-
gleichen gilt flr die in vielen Féllen nicht in ausrei-
chendem MaBe gegebene finanzielle Ausstattung
der zustandigen Behdrden (z. B. fur erforderliche
AnpassungsmaBnahmen im Bereich der Radver-
kehrsanlagen, Tempo 30-Zonen und FuBgénger-
Uberwegen).

6.1.3 Ebene handelnder Personen

Umsetzungshemmnisse, die auf dieser Handlungs-
ebene entstehen, sind schwerpunktméaBig auf Un-
terschiede bei Engagement, Initiative und Kompe-
tenz von SchlUsselpersonen in den zusténdigen
Behdrden zurtickzufihren.

Inwieweit Hemmnisse der einzelnen Handlungs-
ebenen zum Tragen kommen oder kompensiert
werden kénnen, unterliegt in nicht unbetrachtli-
chem MaBe dem Engagement und der Initiative
von Schllsselpersonen in den zusténdigen politi-
schen und verwaltungsbezogenen Behdrden (z. B.
Abgeordnete der Parlamente, Mitglieder von Bun-
desregierung und Landesregierungen, Ratsmitglie-
der der Kommunen und Blrgermeister, Entschei-
der in Fachbereichen von Ministerien (Referenten,
Abteilungsleiter), in den Kommunen (Amtsleiter,
Fachbereichsleiter, Dezernenten) und Mitarbeiter
der StraBenverkehrsbehdrden).
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6.1.4 Politische Handlungsebene

Hemmnisse auf dieser Ebene betreffen den Ein-
fluss der Politik auf die Umsetzungspraxis von
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften:

* Auf kommunaler Ebene flhrt das durch die
StVO gegebene weite Ermessen (z. B. bei der
Anordnung von Grinpfeilen oder beim Umgang
mit Lichtsignalanlagen bzw. benutzungspflichti-
gen Radwegen in Tempo 30-Zonen) in Abhan-
gigkeit von den politischen Willensbekundun-
gen zu Unterschieden in der Anordnungspraxis,
die sachlich und fachlich nicht immer gerecht-
fertigt sind.

* Landeserlasse fuhren z. T. zu Unterschieden in
der Anordnungspraxis in den Landern wie beim
Einsatz von FuBgéngeriiberwegen, bei der An-
wendung von Schutzstreifen oder bei der Off-
nung von EinbahnstraBen fir den Radverkehr in
Gegenrichtung.

+ Die Landerregierungen und Parlamente nehmen
Uber den Bund-L&nder-Fachausschuss-StvO
sowie Uber den Bundesrat inhaltlich Einfluss auf
anstehende StVO-Anderungen. Im Laufe des
Verfahrens einer StVO-Anderung, vor allem
wenn das Verfahren den Bundesrat durchlauft,
kann durch entsprechende politisch motivierte
Anderungsantrage in den zustandigen Gremien
der urspriinglich mit der StVO-Anderung inten-
dierte inhaltlich-sachlicher Zusammenhang ver-
loren gehen.

6.2 Umsetzungsdefizite

Um Befunde zum Umfang und zur Art von Umset-
zungsdefiziten und auch zu Unterschieden in der
Anordnungspraxis zu erhalten, wurden in den Fall-
beispielstadten ausgewahlte straBenverkehrsrecht-
liche Anordnungen stichprobenartig hinsichtlich
ihrer Konformitat mit den Vorgaben aus der VwV-
StVO bzw. mit geltenden Richtlinien untersucht.
Umsetzungsdefizite im Rahmen der Untersuchun-
gen des Forschungsvorhabens wurden in diesem
Sinne als Abweichungen von Vorgaben der StVO
sowie der VwV-StVO und entsprechenden Richtli-
nien verstanden.

Zu den untersuchten Regelungsbereichen Rad-
verkehr, FuBgangeriiberwege, Tempo 30-Zonen
und Grunpfeil wurden in den ausgewéhlten Fallbei-
spielstddten Abweichungen von den straBen-
verkehrsrechtlichen Vorgaben identifiziert und ana-

lysiert. Bei der folgenden Zusammenfassung
der Ergebnisse wird der Einfachheit halber von
StVO-Konformitdt gesprochen - unabhangig
davon, ob es sich hierbei um Regelungen in
der StVO, der VwV-StVO oder z. B. der R-FGU
handelt.

Umsetzungsdefizite aufgrund der StVO-Anderun-
gen ergeben sich

* einerseits aus dem Umfang und der Intensitat
der Uberpriifung von Anordnungen durch die
zustandigen Behérden nach der jeweiligen
StVO-Anderung und

+ andererseits aus dem Umfang der Anpassung
von Anordnungen an aktuelle Vorgaben.

In Abhé&ngigkeit von den jeweils untersuchten Re-
gelungsbereichen konnten Umsetzungsdefizite in
unterschiedlichem MaBe und unterschiedlicher Art
festgestellt werden:

+ Radverkehr
- Geringe StVO-Konformitédt bei Schutzstrei-
fen und Radfahrstreifen bzgl. Abmessungen,
Art der Markierung und Restfahrbahnbreiten,

- hohe StVO-Konformitdt bei benutzungs-
pflichtigen Radwegen und bei der Freigabe
von EinbahnstraBen.

+ FuBgangerliberwege

- Allgemein eher geringe StVO-Konformitét
bezogen auf die Kriterien Sicht auf Warte-
flachen, Beschilderung und Beleuchtung;
auch die Besonderheit der Fuhrung des
Radverkehrs an FGU bei gemeinsamen Rad/
Gehwegen im Zuge von Wegeachsen ist hier
betroffen

+ Tempo 30 Zonen
- Allgemein hohe StVO-Konformitédt bei der
Entfernung von Mittelmarkierungen und der
Herausnahme klassifizierter StraBen,

- im Widerspruch zur angestrebten Einheit-
lichkeit des Erscheinungsbildes stehende
unterschiedliche Handhabung von Soll-/
Kann-Bestimmungen der StVO, VwV-StVO
bzw. R-FGU mit Relevanz fir Tempo 30-
Zonen (Soll-Bestimmungen, z. B. Aufhebung
benutzungspflichtiger Radwege, Handha-
bung von FuBgénger-Lichtsignalanlagen
gemaB § 45 (1c) StVO, Kann-Bestimmung,
z. B. ,FGU in Tempo 30-Zonen sind in der
Regel entbehrlich* gemaB R-FGU 2.1 (3).
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*  Grunpfeil

- Allgemein hohe StVO-Konformitat bei der
Bericksichtigung der Abwagungs- und Aus-
schlusskriterien, unterschiedliche Auslegung
der Ausschluss- und Abwé&gungskriterien,
insbesondere bezogen auf die Kriterien
,Uberwiegende Nutzung durch Schiiler” und
~grinpfeilbedingte Unfallhdufungen®.

Zu den betrachteten Regelungsbereichen Bewoh-
nerparken und Erhebung von Parkgebihren wur-
den im Rahmen der vertiefenden Untersuchungen
aufgrund der geringen Relevanz fiir die Verkehrssi-
cherheit in den Fallbeispielstadten keine Umset-
zungsdefizite untersucht. Bei der Frage der Umbe-
nennung von ,Anwohnerparken“ zu ,Bewohner-
parken“ kann aufgrund der Beobachtungen in den
Fallbeispielstéddten von einer hohen StVO-Konfor-
mitat ausgegangen werden.

Aus der Expertenbefragung (Staddteumfrage) kann
abgeleitet werden, dass im Fall des Bewohnerpar-
kens keine maBgeblichen Abweichungen von den
straBenverkehrsrechtlichen Vorgaben bestehen.
Aufgrund der langeren Interimszeit bis zur entspre-
chenden StVO-Anderung haben die Kommunen
einer rechtlich unanfechtbaren Regelung zum Be-
wohnerparken einen sehr hohen Stellenwert einge-
raumt.

Bei der Erhebung von Parkgebuihren in Verbindung
mit Parkscheinautomaten kann eine relativ hohe
Experimentierfreudigkeit unter den Kommunen
festgestellt werden, insbesondere bezogen auf Va-
rianten zum gebuhrenfreien Parken (z. B. mit Ein-
satz der Parkscheibe). Akzeptanz und Effekte sol-
cher alternativen Regelungen und Varianten wer-
den im Rahmen des laufenden Forschungsvorha-
bens , Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraum-
bewirtschaftung in Deutschland“32 untersucht.

6.3 Sicherheitsrelevanz von Umset-
zungsdefiziten und straBenver-
kehrsrechtlichen Vorschriften

Weitere Schwerpunkte der vertiefenden Untersu-
chungen des Forschungsvorhabens gingen den
Fragen nach:

32 Bsv Biiro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold
Baier GmbH: Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraumbe-
wirtschaftung in Deutschland; FE 77.473/2003 im Auftrag
des BMVBW, betreut von der BASt, in Bearbeitung

+ FUhren Umsetzungsdefizite — also Abweichun-
gen von Vorgaben der VwV-StVO - zu Sicher-
heitsdefiziten?

* Inwieweit sind Ausflihrungsanforderungen der
VwV-StVO und Kriterien maBgeblicher Richtlini-
en sicherheitsrelevant?

Die Untersuchungsergebnisse geben Hinweise
darauf, dass bei den untersuchten Anordnungen
ein kausaler Zusammenhang zwischen formaler
StVO-Konformitat und Unfallgeschehen Uberwie-
gend nicht feststellbar ist.

Bei den untersuchten Radverkehrsanlagen gibt es
Hinweise auf strukturelle bzw. funktionale Hinter-
griinde fir das Unfallgeschehen. Auch ohne statis-
tischen Nachweis fallen folgende Zusammenhénge
auf:

+ Unfélle mit ruhendem Kfz-Verkehr bei Radfahr-
streifen und Schutzstreifen, die parallel zu Park-
streifen verlaufen (haufigere Unfalle bei stark
frequentierten Parkstreifen),

+ Unfalle durch Fehlverhalten von Radfahrern bei
hoher Trennwirkung aufgrund der Querschnitts-
gestaltung (Nutzung falscher Fahrbahnteile bei
breiten Querschnitten mit mehrstreifen Rich-
tungsfahrbahnen und breiten Mittelstreifen).

Wie die Untersuchungen gezeigt haben, werden
mit den bestehenden Kriterien der VwV-StVO nicht
alle verkehrssicherheitsrelevanten Aspekte der
Radverkehrsplanung bericksichtigt — und umge-
kehrt werden dort Kriterien aufgefihrt, die in der
Praxis keinen direkten Bezug zur Verkehrssicher-
heit erkennen lassen:

+ Beispiel Schutzstreifen

Funktionale Aspekte wie z. B. die Frequenz der
Wechselvorgadnge auf unmittelbar an die Fahr-
bahn angrenzende Parkstreifen haben offen-
sichtlich einen Einfluss auf die H&aufigkeit von
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung in Verbindung
mit ruhendem Verkehr (Aufschlagen von Fahrer-
tiren, Ein- / Ausparken). Dieser Aspekt wird in
der VwV-StVO nicht behandelt.

+ Beispiel Radfahrstreifen

Hier gelten vergleichbare Befunde wie fir
Schutzstreifen. Als besonders gefahrlich fiir den
Radverkehr haben sich z. B. Radfahrstreifen
zwischen Parkstreifen und einem durch Hoch-
bord begrenzten Gehweg erwiesen. Zu einer
solchen Lage von Radfahrstreifen gibt die VwV-
StVO keine Hinweise.
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+ Beispiel FuBgéangeriiberwege
Fir die untersuchten FuBgéngeriberwege gibt
es Hinweise auf die Sicherheitsrelevanz hin-
sichtlich

- der Radverkehrsfiihrung auf gemeinsamen
Rad-/Gehwegen, die auf einen FuBgénger-
Uberweg treffen,

- der Sichtverhaltnisse in Bezug auf die War-
teflachen und

- der Fihrung des Radverkehrs (insbesondere
bei baulichen Radwegen).

Wie anhand der vorliegenden Untersuchungser-
gebnisse belegt werden kann, sind die Einsatzkri-
terien der R-FGU (Sichtbarkeit, Erkennbarkeit, zu
Uberquerende Fahrstreifen, Ann&herungsge-
schwindigkeiten) von maBgeblicher Sicherheitsre-
levanz fur FuBgéanger und Radfahrer.

+ Beispiel Grunpfeil
Die untersuchten Ausschlusskriterien fir Grin-
pfeile werden weitgehend eingehalten. Ursa-
chen fir grinpfeilbedingte Unfalle liegen auBer-
halb der Frage der StVO-Konformitat.

Die vorliegenden Untersuchungsergebnisse zei-
gen, dass die Einhaltung dieser Kriterien dennoch
nicht zu einem einheitlichen Verkehrssicherheitsni-
veau der Knotenpunkte mit Grinpfeilstandorten
fuhrt. Dies gilt insbesondere hinsichtlich der Anzahl
grinpfeilbedingter Unfélle im Knotenpunktbereich
insgesamt. Griinde hierfir sind vor allem in einer
teilweise unterschiedlichen Handhabung der Krite-
rien gegeben. Das Ausschlusskriterium ,,Haufung
von grinpfeilbedingten Unfallen“ wird auf kommu-
naler Ebene unterschiedlich streng ausgelegt: Das
kommunale Interventionsspektrum reicht hierbei
von einem grinpfeilbedingten Unfall (unabhangig
von der Kategorie) bis hin zum Grenzwert der VwV-
StVO (zwei oder mehr Unfélle mit Personenscha-
den innerhalb von 3 Jahren).

7 Empfehlungen

Die Empfehlungen befassen sich schwerpunkt-
maéaBig mit Vorschlagen zum Abbau bzw. zur Ver-
meidung von Umsetzungshemmnissen und daraus
im Einzelfall resultierender Umsetzungsdefizite. Vor
dem Hintergrund der im Rahmen dieses For-
schungsvorhabens gewonnenen Erkenntnisse wer-
den in diesem Kapitel Empfehlungen zur Modifika-
tion von Rahmenbedingungen und zur Optimierung

von Verfahrensablaufen innerhalb der betrachteten
Handlungsebenen der StVO abgeleitet.

7.1 Rechtlich-organisatorische Hand-
lungsebene

Ein Aspekt dieser Handlungsebene betrifft das Zu-
sammenwirken von StraBenverkehrsbehdrde und
Polizei — zustandig flr die Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs — und den fiir die kommunale Planung
zusténdigen Verwaltungsstellen. Hierbei geht es
vor allem um die jeweils besondere personelle
Qualifikation und den entsprechend hohen aktuel-
len Informationsstand. Hierzu lassen sich aus den
vorliegenden Untersuchungsergebnissen im We-
sentlichen Empfehlungen zur Gestaltung des Infor-
mationsflusses und des Abstimmungsprozesses
ableiten:

+ Der Informationsfluss von den Behdrden auf
Landesebene zu den unteren StraBenverkehrs-
behdrden, den kommunalen planenden Behor-
den und der Polizei sollte konsequenter struktu-
riert und qualitativ verbessert werden. Hierbei
kommt der Ubermittlung von Informationen
Uber Anderungen straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften ein zentraler Stellenwert zu. Dies
allein der Veroffentlichung in den Bundesorga-
nen (Bundesgesetzblatt, Bundesanzeiger, Ver-
kehrsblatt) zu Gberlassen hat sich als nicht aus-
reichend herausgestellt.

+ In Seminarveranstaltungen, wie sie in einigen
Bundeslandern im Rahmen bestimmter StVO-
Neuerungen bereits erfolgreich praktiziert wur-
den, lassen sich Inhalte und Hintergrinde von
Anderungen straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften gezielter vermitteln. Auf diesem Wege
lassen sich Hintergriinde und Begriindungen flr
die Anderung bzw. Neuaufnahme von Kriterien
gezielt vermitteln und erlautern. Ferner l&sst
sich anhand von Beispielen der Abwagungsvor-
gang im Planungs- und Anordnungsprozess
leichter nachvollziehen und somit die Zusam-
menarbeit zwischen kommunaler Verkehrspla-
nung und staatlicher StraBenverkehrsbehdrde
stérken. Damit wird eine sachliche und fachli-
che Umsetzung von StVO-MaBnahmen vor Ort
durch den einzelnen Behdrdenmitarbeiter, der
sich zudem in seiner Arbeit untersttitzt fihlt, ge-
férdert.

Wichtig ist hierbei, dass sich die Themen und
der Rahmen solcher Veranstaltungen an einer
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breiten Zielgruppe ausrichten (z. B. Mitarbeiter
der unteren StraBenverkehrsbehdrden, der Poli-
zei und der kommunalen Planungsbehdrden).
So kann der Austausch zwischen allen in Ver-
fahren zu straBenverkehrsrechtlichen MaBnah-
men Beteiligten geférdert und interdisziplinare
Hemmnisse kdnnen abgebaut werden.

Aber auch Informationsbroschiiren, die u. a.
den aktuellen Erkenntnisstand aus der Wissen-
schaft und anschaulich aufbereitete Hinweise
fur die konkrete Umsetzung vermitteln,33 koén-
nen zu einem verbesserten Informationsstand
und Verstandnis fir die fachlichen Hintergriinde
von straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften
beitragen. Auch hierbei ist auf eine breite inter-
disziplindre Zielgruppe mit entsprechender Ver-
teilung zu achten.

33 Beispiele bieten die ,Empfehlungen zum Einsatz und zur

Gestaltung von FuBgangeriberwegen - Erfahrungen aus
dem Modellversuch in Nordrhein-Westfalen® (Reihe ,,mobil:
nrw/,neue wirtschaft:nrw”) und die ,,Empfehlung zum Ein-
satz und zur Gestaltung von Mini-Kreisverkehrsplatzen“ des
Ministeriums flir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.

Ein fUr die personelle Qualifikation der unteren
StraBenverkehrsbehdrden wesentlicher Aspekt
betrifft Vorgaben, Randbedingungen und Vo-
raussetzungen der Zustandigkeit als untere
StraBenverkehrsbehdrde. Wie die Erfahrungen
aus verschiedenen Bundesléndern zeigen, kann
eine fur die Durchflihrung von Aufgaben einer
unteren StraBenverkehrsbehérde erforderliche
Mindest-Fach- und Sachkompetenz bei der Zu-
standigkeit von Gemeinden unter ca. 25.000
Einwohnern kaum sichergestellt werden. Hier
lassen die Vielfalt der Aufgaben (z. T. aus ganz
unterschiedlichen Fachdisziplinen) einerseits
und das begrenzte Anwendungsspektrum der
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften ande-
rerseits eine fundierte Qualifikation im StraBen-
verkehrsrecht mit kontinuierlicher Weiterbildung
kaum zu.

Empfehlenswert wére eine Blindelung der Zu-
sténdigkeit und Kompetenz der unteren Stra-
Benverkehrsbehorden auf der Ebene der Land-
kreise (neben den kreisfreien Stadten). Von die-
ser Ebene aus wére eine einheitliche, zwischen
den Gemeinden des jeweiligen Kreises abge-
stimmte Umsetzung von MaBnahmen der StVO
leichter durch- und umzusetzen. An die Stelle

Amt flir Straflen und Verkehrstechnik der Stadt Kaln
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bzw. deren Besetzung lieBen sich dann ver-
gleichsweise hohe Anforderungen knupfen
(fachliche Qualifikation, persénliches Engage-
ment), mit einer entsprechenden Vergtitung.

Eine verwaltungsinterne enge Abstimmung und
Kooperation zwischen planender und anord-
nender Behdrde stellen eine wesentliche Vor-
aussetzung fur den Abbau von Umsetzungs-
hemmnissen dar. Einige Stadte haben hierzu in
Eigeninitiative entsprechende Strukturen eta-
bliert. In der Stadt KdIn sind zu diesem Zweck
anordnende und planende Abteilungen in den
einzelnen Aufgabenressorts des Amtes fir
StraBen und Verkehrstechnik zusammengefas-
st. Ergénzend sind regelmaBig tagende ressor-
tibergreifende Arbeitsgruppen und Abstim-
mungsrunden eingerichtet.

Amterlibergreifende Kooperation und Abstim-
mung, wie sie durch Eigeninitiative in einigen
Kommunen bereits erfolgreich praktiziert wer-
den, sollten von Seiten des Verordnungsgebers
gefordert werden. Hierzu sollten gezielt positive
Beispiele aus der Praxis gesammelt und zu
Empfehlungen bzw. Hinweisen aufbereitet wer-
den. Denkbar sind auch Schulungs- bzw. Wei-
terbildungsprogramme zum Aufbau entspre-
chender Strukturen.

Diese Strukturen sollen keinen Beitrag zu ,,mehr
Burokratie“ im Anordnungsverfahren, sondern
Hilfestellungen zur Effizienzsteigerung und Op-
timierung kommunaler Abstimmungs- und Um-
setzungsverfahren bieten.

Entsprechende &mtertibergreifende Strukturen
vorausgesetzt bestehen auf kommunaler Seite
bessere Ausgangsbedingungen im Umgang mit
Verfahren, bei denen umfangreiche Aufgaben
an verwaltungsexterne Institutionen vergeben
werden. So ist bundesweit zu beobachten, dass
z. B. im Zuge groBer ErschlieBungsmaBnahmen
aufgrund reduzierter personeller Ausstattungen
der entsprechenden kommunalen Behérden zu-
nehmend Aufgaben an Bautrdger vergeben
werden.

Haufig ist eine friihzeitige und den Planungs-
prozess begleitende Abstimmung zwischen
Planung und straBenverkehrsrechtlichen Fragen
nach den derzeitigen rechtlichen Strukturen in
den Kommunen nicht gegeben. Amteriibergrei-
fende Kooperation mit kontinuierlich abge-
stimmten Verfahrensabldufen kénnen Umset-
zungshemmnisse kompensieren helfen.

7.2 Rechtlich-technische Handlungs-
ebene

Die rechtlich-technische Handlungsebene betrifft
schwerpunktm&Big das Regelungswerk der StVO
und VwV-StVO sowie die entsprechenden Richtlini-
en selbst.

Im Zuge der Untersuchung hat sich herausgestellt,
dass eine bessere Ubersichtlichkeit bei StVO und
VwV-StVO wiinschenswert ist. Die Strukturen von
Verordnung und Verwaltungsvorschrift zeigen eine
starke Inhomogenitat. So ist eine ganze Anzahl von
Vorschriften fir ein und dieselbe Gruppe von Ver-
kehrsteilnehmern bzw. Verkehrsarten zum Teil Gber
mehrere Paragrafen verteilt. Dies erschwert den
Zugang zu einzelnen Regelungsbereichen.

Ein allgemein leichterer Umgang mit der StVO lieBe
sich durch eine andere Gliederung z. B. nach The-
menbereichen wie Kfz-Verkehr, ruhender Verkehr,
Radverkehr, FuBgéngerverkehr erreichen. Damit
wlrden auch bessere Voraussetzungen fir eine
burgerfreundliche StVO geschaffen.

Fir eine Ubersichtlichere Gliederung der StVO be-
darf es keiner grundlegenden Uberarbeitung der
gesamten StVO. Schwerpunkt eines Vorschlags fiir
eine Ubersichtlichere Gliederung betrifft Teil | ,All-
gemeine Verkehrsregeln® (§§ 1-35 StVO). Die be-
stehenden Vorschriften und Regeln in diesem Ab-
schnitt sollten hierfir in Themenbereiche unterglie-
dert werden, die die einzelnen Verkehrarten
berlicksichtigen, beispielsweise:

+ allgemeine, Ubergeordnete Verkehrsregeln,

+ Verkehrsregeln fir den Fahrradverkehr,

+ Verkehrsregeln fir den FuBgéngerverkehr,

+ Verkehrsregeln fir den ruhenden Kfz-Verkehr,
+ Verkehrsregeln fir den flieBenden Kfz-Verkehr.

Inhaltlich beschrianken sich diese Verkehrsregeln
schwerpunktmaBig auf das Verkehrsverhalten. In-
nerhalb der Verkehrsregeln zu den einzelnen The-
menbereichen (Fahrradverkehr etc.) sollte auf die
zugehorigen Zeichen und Verkehrseinrichtungen in
Teil Il der StVO verwiesen werden. Auf diese Weise
koénnte auf einfache und versténdliche Weise ein
Uberblick Uber die fir die jeweiligen Verkehrsarten
und die zugeordneten Verkehrsregeln maBgebli-
chen und relevanten Verkehrszeichen und straBen-
verkehrsrechtlichen Anordnungen gegeben wer-
den.
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Eine weitere Empfehlung fur eine plausiblere Struk-
tur der StVO betrifft die Behandlung von Rege-
lungsbereichen mit verkehrsplanerischer Relevanz
in § 45 StVO (einschlieBlich der entsprechenden
Ausfliihrungen in der VwV-StVO).

Die wachsende Komplexitdt verkehrsrechtlicher
MaBnahmen erfordert planerische Konzepte zur
Unterstitzung kommunaler Verkehrsplanung. In
§ 45 StVO werden einige Regelungsbereiche aufge-
fuhrt, die von verkehrsplanerischer Relevanz sind:
Parkmdglichkeiten flr Bewohner, Kennzeichnung
von FuBgangerbereichen, verkehrsberuhigte Berei-
che, MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm und Abgasen oder zur Unterstitzung einer
geordneten stédtebaulichen Entwicklung. Die hier
getroffenen Festsetzungen sollen die Planung der
Gemeinden sichern helfen und gleichzeitig als
Grundlage fur Anordnungen der StraBenverkehrs-
Ordnung dienen. Um diese Aufgabe der Gemeinde
bezogen auf verkehrsplanerisch relevante Themen
und deren oft gesamtstadtisch notwendige Kon-
zeption zu sichern, sollten weitere Bereiche wie bei-
spielsweise der Themenkomplex Fahrradverkehr
mit in § 45 StVO einbezogen werden.

Bezogen auf die VwV-StVO ist es aufgrund der Un-
tersuchungserkenntnisse empfehlenswert, diese
~Schlanker® zu gestalten. Dies betrifft vor allem
Ausfuhrungen, die sich mit dem Einsatz von Ver-
kehrszeichen und der Gestaltung verkehrlicher An-
lagen befassen. In der Verwaltungsvorschrift kann
z. B. auf konkrete Angaben zu Radverkehrsanlagen
wie z. B. Radwegbreite oder Verkehrsstarken als
Einsatzgrenzen verzichtet werden (der derzeit dis-
kutierte Vorschlag zur Anderung der VwV-StVO zu
Radverkehrsanlagen geht bereits in diese Rich-
tung). Dies sollte entsprechenden technischen Re-
gelwerken (z. B. ERA 95) Uiberlassen bleiben. Als
bereits praktiziertes Beispiel flr eine solche Struk-
tur der VwV-StVO kann die Aufnahme eines Ver-
weises auf die R-FGU in die VwV-StVO genannt
werden.

Eine neue, so strukturierte VwV-StVO sollte sich
auf Rahmeneinsatzkriterien beschranken und be-
zliglich detaillierter Ausfihrungsanforderungen auf
technische Regelwerke verweisen. Dort werden u.
a. wichtige Hintergriinde und Randbedingungen fir
den Abwé&gungs- und Entscheidungsprozess dar-
gelegt.

Diese wesentlichen Einsatzkriterien definieren zum
einen Voraussetzungen zur Gewahrleistung von
Verkehrssicherheitsstandards und setzen zum an-

deren Schwerpunkte fir den Abwagungsprozess
im konkreten Einzelfall. Bezogen auf das Beispiel
Fahrradverkehr kann dies z. B. das Einsatzkriterium
»,Ruhender Kfz-Verkehr® bei Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen — hinsichtlich der grundsatzli-
chen Eignung des Elements und der notwendigen
Breite — sein.

Eine weitere Anforderung fiir eine in diesem Sinne
strukturierte VwV-StVO besteht in der Herausarbei-
tung von Regelungsféllen, bei denen aus Grinden
der Eindeutigkeit, Erkennbarkeit, Rechtssicherheit
und des Sorgfaltsgebotes eine weitgehende Ein-
heitlichkeit anzustreben ist. Als Beispiel hierflir kon-
nen vor dem Hintergrund der Untersuchungsergeb-
nisse die Erkennbarkeit und die Sicht auf Warte-
flachen von FuBgangeriiberwegen genannt werden.

In diesem Zusammenhang ebenfalls von Bedeu-
tung fir eine neu strukturierte VwV-StVO erscheint
die Benennung von bestehenden, friiheren
straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen, fir die
unter bestimmten Randbedingungen bei StVO-An-
derungen Bestandsschutz gewahrt werden kann.

Die technischen Regelwerke selbst sollten sicher-
heitsrelevante Aspekte fir die straBenverkehrs-
rechtliche Anordnung konsequenter behandeln
und diese fir den Anwender nachvollziehbar be-
griinden. Fur einen planerisch notwendigen Abwa-
gungsprozess im gréBeren Zusammenhang sollten
den Anwendern allerdings Hilfestellungen an die
Hand gegeben werden (z. B. in Form von Fallbei-
spielen mit qualitativem und quantitativem Abwé&-
gungsprozess). Solche und ggf. weitere inhaltliche
Anforderungen ergeben sich auch aus einer erwei-
terten Zielgruppe bzw. einem erweiterten Nutzer-
kreis: Richteten sich vorliegende technische Regel-
werke der FGSV bislang Uberwiegend an Planer,
mussen bei Einbindung solcher Regelwerke in die
VwV-StVO auch Mitarbeiter der unteren StraBen-
verkehrsbehdrden und der Polizei damit arbeiten
kénnen.

Durch die Einbindung in die VwWV-StVO erfahren die
entsprechenden technischen Regelwerke eine
~Aufwertung®, verbunden mit einer héheren Ver-
bindlichkeit und Verantwortung. Um diesen erh&h-
ten Anforderungen gerecht zu werden, bedarf es
bezogen auf die betroffenen technischen Regel-
werke einer intensiveren inhaltlichen Abstimmung,
insbesondere mit dem Verordnungsgeber.

Da der Sicherheitsaspekt fur Kriterien zu straBen-
verkehrsrechtlichen Anordnungen starker im Vor-
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dergrund stehen sollte, ist der Beobachtung und
Analyse des 6rtlichen Unfallgeschehens ein groBe-
rer Stellenwert einzurdumen. Geeignete Instrumen-
te liegen hierfiir vor,34 die Arbeit der 6rtlichen Un-
fallkommissionen kann hierbei sinnvoll einbezogen
werden.

7.3 Ebene der handelnden Personen

Die Ebene der handelnden Personen betrifft maB-
geblich die Mitarbeiter der bei der Anordnung
straBenverkehrsrechtlicher MaBnahmen beteiligten
Behorden. Empfehlungen in diesem Kontext bezie-
hen sich deshalb (ergdnzend zu Ausflihrungen zur
»Rechtlich-organisatorischen Handlungsebene®)
auf eine Intensivierung des Informationsaustau-
sches und der Zusammenarbeit der Mitarbeiter der
planenden und anordnenden Behdrde sowie der
StraBenbaubehérde und der Polizei und weiterer
Entscheidungstrager wie z. B. die Verkehrsbetrie-
be.

Wie Erfahrungen aus einzelnen Fallbeispielstadten
des Forschungsvorhabens zeigen, lasst sich eine
solche Zusammenarbeit durch regelmaBig tagende
Arbeitsgruppen gezielt férdern. Auf diese Weise
kann ein effektives ,Verkehrssicherheitsmanage-
ment“ aufgebaut werden.

Voraussetzungen hierfir sind allerdings neben
einer entsprechenden personellen und finanziellen
Ausstattung der betroffenen Behdrden auch um-
setzbare Hilfestellungen z. B. in Form von Empfeh-
lungen zu strukturellen, organisatorischen Vorga-
ben.

Bezogen auf die entsprechend notwendige perso-
nelle Ausstattung muss festgestellt werden, dass
die Mitarbeiter der in diesem Zusammenhang an-
gesprochenen Behdrden bzw. Verwaltungen Uber
eine sehr unterschiedliche Ausbildung verfiigen -
mit entsprechenden Auswirkungen auf die Stellen-
bewertung, die Kompetenz und Weiterbildungsbe-
reitschaft des Personals. Um hier ein héheres Qua-
lifikationsniveau zu erreichen, das den Aufgaben
und Funktionen in Folge der empfohlenen Neu-
strukturierung der VwV-StVO gerecht wird (z. B. Ar-

34 zum Beispiel: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (Hrsg.): Merkblatt fur die Auswertung von
StraBenverkehrsunfillen, Ausgabe 2003; Innenministerium
des Landes NRW (Hrsg.): Auswertung von StraBenverkehrs-
unféllen — Aufgaben der Unfallkommission, o. J.

beiten mit technischen Regelwerken, értliche Beur-
teilung von Verkehrssicherheitsaspekten), muss
auch das Thema der Stellenbewertung und der
entsprechenden Besoldung diskutiert werden.

Ansatzpunke hierfir werden bereits bei den Emp-
fehlungen zur rechtlich-organisatorischen Hand-
lungsebene skizziert (vgl. Kapitel 7.1): z. B. Blinde-
lung der Zusténdigkeiten und Kompetenzen der
unteren StraBenverkehrsbehdrden auf der Ebene
der Landkreise statt der in vielen Bundeslandern
praktizierten Ebene kleiner Kommunen (25.000
Einwohner oder noch deutlich kleiner).

Die verbesserte Qualitat straBenverkehrsrechtlicher
MaBnahmen und damit eine Verbesserung des 0rt-
lichen Verkehrssicherheitsstandards sind in einem
erheblichen MaBe von der Qualifikation der Mitar-
beiter vor Ort abhangig. Weiterbildung dieser Mit-
arbeiter kann einen wirkungsvollen Beitrag in der
Verkehrssicherheitsarbeit leisten.

In einer Reihe von Bundesléandern haben in der Ver-
gangenheit Seminare flr Mitarbeiter von Unfall-
kommissionen stattgefunden. Mindestens in einem
Bundesland werden solche mehrtédgigen Seminare
seit mehreren Jahren den Mitgliedern der Unfall-
kommissionen (StraBenverkehrsbehoérde, StraBen-
baubehorde, Polizei) regelméaBig angeboten. Es
wird ein sehr intensiver Gebrauch davon gemacht.
Die groBe Nachfrage nach diesen Seminaren sollte
zu einer breiteren bundesweiten Anwendungspra-
Xis anregen.

7.4 Politische Handlungsebene

Eine verbesserte Struktur der StVO sowie eine ent-
sprechende Straffung der VwV-StVO auf rechtlich-
qualitative Vorgaben, in Verbindung mit einem dor-
tigen Verweis auf entsprechende technische Re-
gelwerke, ermdglichen es, den Diskussionsprozess
auf der politischen Handlungsebene von Bund und
Landern zu konzentrieren. Somit I&sst sich in Bun-
desratsverfahren Zeit einsparen und neue StVO-
Vorschriften schneller in die Verkehrspraxis brin-
gen. Damit bekd@me der Kerninhalt der StVO
(Verkehrssicherheit) politisch ein starkeres Ge-
wicht.

Dort, wo aufgrund des konkreten Anwendungsfalls
auch entsprechende Detailentscheidungen gefragt
sind, ist ein flexibler Umgang mit den technischen
Regelwerken auf der Abwagungsebene der kom-
munalen Planung mdglich. Auf diese Weise kénnen
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ortliche Gegebenheiten in der Verkehrspraxis bes-
ser bertcksichtigt und kommunalpolitischen Anfor-
derungen flexibler entsprochen werden.

7.5 Zielgruppen fiir die Umsetzung von

MaBnahmenvorschlagen

Als Zielgruppen flr die abgeleiteten Empfehlungen
kénnen insbesondere genannt werden:

der Verordnungsgeber (Bundesebene), schwer-
punktmaBig bezogen auf die Empfehlungen zur
Ubersichtlicheren Neugliederung der StVO und
zur ,schlankeren® Neustrukturierung der VwV-
StVO (siehe Kapitel 7.2),

die obersten StraBenverkehrsbehdrden (Lan-
desebene), schwerpunktmaBig bezogen auf
eine optimierte Gestaltung des Informations-
flusses (siehe Kapitel 7.1),

die unteren StraBenverkehrsbehérden bzw. Pla-
nungsabteilungen der Gebietskdrperschaften
(kommunale Ebene und Kreisebene), schwer-
punktmaBig bezogen auf eine effiziente Gestal-
tung des Informationsaustausches, der Koope-
ration und Abstimmung (siehe Kapitel 7.3).
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mit allgemeinem Verkehr
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V 110: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2001 -Jah-
res-auswertung der automatischen Dauerzéhlstellen

Laffont, Nierhoff, Schmidt, Kathmann € 22,00
V112: Einsatzkriterien fiir Betonschutzwénde
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V113: Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden

Schweig, Keuchel, Kleine-Wiskott, Hermes, van Hacken € 15,00

V 114: Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwick-
lung von Car-Sharing
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V 115: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2002 - Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahistellen
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V 111: Autobahnverzeichnis 2004
Kihnen € 21,50
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Hautzinger, Stock, Mayer, Schmidt, Heidemann €17,50
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V 122: Untersuchungen zu Fremdstoffbelastungen im StraBensei-
tenraum
Beer, Herpetz, Moritz, Peters, Saltzmann-Koschke,

Tegethof, Wirtz €18,50
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Steven € 12,00
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Friedrich, Dammann, Irzik € 14,50
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Hibelt, Schmid € 17,50

V 134: Qualifizierung von Auditoren fir das Sicherheitsaudit
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V 135: Optimierung des Winterdienstes auf hoch belasteten
Autobahnen
Cypra, Roos, Zimmermann € 17,00

V 136: Erhebung der individuellen Routenwahl zur Weiterent-
wicklung von Umlegungsmodellen

Wermuth, Sommer, Wulff € 15,00
V 137: PM,-Belastungen an BAB
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wertaufnahme an zwei BAB mit unterschiedlichen Verkehrs-
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V 139: Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit von Taumittelsprih-
anlagen
Wirtz, Moritz, Thesenvitz € 14,00

V 140: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2004 -
Jahresauswertung der automatischen Dauerzéahlstellen
Fitschen, KoBmann € 15,50

V 141: Zahlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs
auf den Bundesautobahnen und EuropastraBen 2003

Lensing € 15,00

V 142: Sicherheitsbewertung von MaBnahmen zur Trennung
des Gegenverkehrs in Arbeitsstellen

Fischer, Brannolte € 17,50

V 143: Planung und Organisation von Arbeitsstellen kiirzerer
Dauer an Bundesautobahnen
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