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Beschluss
des Bundesrates

Sechsundfiinfzigste Verordnung zur Anderung straBen-
verkehrsrechtlicher Vorschriften

Der Bundesrat hat in seiner 1046. Sitzung am 5. Juli 2024 beschlossen, der Verord-
nung gemill Artikel 80 Absatz2 des Grundgesetzes nach Mallgabe folgender
Anderungen zuzustimmen:

1. Zu Artikel 1 Nummer 1 (§ 23 Absatz 1d Satz 2 Nummer la — neu —,
Satz 3 StVO)

Artikel 1 Nummer 1 § 23 Absatz 1d ist wie folgt zu dndern:

a) In Satz 2 Nummer 1 sind die Worter ,,kann und* durch das Wort ,.kann,* zu
ersetzen und nach Nummer 1 ist folgende Nummer einzufiigen:

»la.  beim Fiithren von Kraftfahrzeugen der Polizei, der Feuerwehr, des
Katastrophenschutzes und des Rettungsdienstes, die auf Grund von
Anbauteilen einen Uberstand iiber die Kabinenfront hinaus aufwei-
sen, die die Funktion des Notbremsassistenzsystems dauerhaft be-
eintrachtigen und der Fahrende die Funktionsfidhigkeit des Not-
bremsassistenzsystems aufgrund dieser Anbauten nicht herstellen
kann und*

b) In Satz 3 sind die Worter ,,Nummer 1 gilt“ durch die Worter ,,Nummer 1
und la gelten‘ zu ersetzen.
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Begriindung:

Bei Kraftfahrzeugen der Polizei, der Feuerwehr, des Katastrophenschutzes und
des Rettungsdienstes, die liber Anbauteile aufweisen, die liber die Kabinenfront
hinausragen, sind die Funktionen des Notbremsassistenten aus technischen
Griinden eingeschréinkt, daher kann dieser bei Fahrzeugen dieser Art nicht zu-
verldssig die vorgesehene Funktion wahrnehmen. Daher kann den Forderungen
zu einer verpflichtenden Nutzung nicht nachgekommen werden und es bedarf
einer Ausnahme.

Bei allen anderen Fahrzeugtypen der Feuerwehren, des Katastrophenschutzes
und des Rettungsdienstes, die nicht unter den Ausnahmetatbestand nach § 23
Absatz 1d Nummer 2 StVO zu subsumieren sind, konnen die Sonderrechte
gemél § 35 Absatz 1 oder 5a StVO in Betracht kommen. Dies gilt insbesonde-
re fiir Einsatzfahrten, welche zur Erfiillung hoheitlicher Aufgaben dringend ge-
boten sind oder bei denen hdchste Eile geboten ist, um Menschenleben zu ret-
ten oder schwere gesundheitliche Schiden abzuwenden. Hierbei kann es tech-
nisch bedingt erforderlich sein, bei Fahrten mit blauem Blinklicht und Einsatz-
horn das Notbremsassistenzsystem zu deaktivieren. Dariiber hinaus kann es
auch aus anderen Griinden erforderlich sein, bei Einsatzfahrten das Not-
bremsassistenzsystem zu deaktivieren. Einsatzfahrten unterscheiden sich signi-
fikant von den Betriebssituationen, bei denen eine gleichmifBige Fahrt auf einer
klar abgegrenzten Fahrspur vorherrscht. Einsatzfahrten hingegen sind von hau-
figem, raschen Spurwechsel, gepaart mit Fahrten zwischen den Spuren und
durch enge, fahrzeuggesdumte Fahrbahnen geprdgt. Fiir diese Situationen, wie
sie bei Einsatzfahrten zum tliberwiegenden Teil auftreten, werden die Not-
bremsassistenzsysteme von den Fahrzeugherstellern nicht entwickelt und ge-
testet. Assistenzsysteme (hier: Notbremsassistent) fithren daher nicht zuverlas-
sig zu vorhersehbarem Eingreifen filir das Einleiten einer Notbremsung bei Ein-
satzfahrzeugen und den dabei auftretenden Fahrsituationen. Um dem bei Ein-
satzfahrten der Feuerwehr, des Katastrophenschutzes und des Rettungsdienstes,
im Vergleich zu einer Fahrt ohne Sonder- und Wegerechte, hoherem Risiko an
einem Verkehrsunfall mit hohen Sach- beziehungsweise Personenschéden be-
teiligt zu sein zu beriicksichtigen, sollte die Abschaltung von Assistenz-
systemen einer sorgfiltigen Abwagung unterliegen.

2. Zu Artikel 1 Nummer 5 Buchstabe a Doppelbuchstabe bb
(§ 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 StVO),
Buchstabe b _Doppelbuchstabe bb
(§ 45 Absatz 1b Satz 2 StVO)

Artikel 1 Nummer 5 ist wie folgt zu dndern:

a) In Buchstabe a Doppelbuchstabe bb § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 sind
die Worter ,,sofern die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs beriicksich-
tigt sind* durch die Worter ,,sofern die Leichtigkeit des Verkehrs bertick-
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sichtigt ist und die Sicherheit des Verkehrs nicht beeintrachtigt wird* zu er-
setzen.

b) In Buchstabe b Doppelbuchstabe bb § 45 Absatz 1b Satz 2 sind die Worter
,sofern die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs berticksichtigt sind*
durch die Worter ,,sofern die Leichtigkeit des Verkehrs beriicksichtigt ist
und die Sicherheit des Verkehrs nicht beeintrachtigt wird* zu ersetzen.

Begriindung:

Mit der Einfilhrung zusitzlicher stralenverkehrsbehordlicher Anordnungs-
befugnisse in § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 und § 45 Absatz 1b Satz 2 StVO
macht der Verordnungsgeber Gebrauch von der neu geschaffenen Erméich-
tigungsgrundlage des § 6 Absatz 4a StVG. Die Mallgaben zu Artikel I Num-
mer 5 tragen der Anderung des § 6 Absatz 4a Satz 3 StVG (BT-Drucksache
20/11800 und BR-Drucksache 305/24 (Beschluss)) Rechnung und stellen
sicher, dass die StraBenverkehrsbehorden ihre neuen Befugnisse im Rahmen
der Ermichtigungsgrundlage ausiiben.

3. Zu Artikel 1 Nummer 5 Buchstabe d Doppelbuchstabe bb
(§ 45 Absatz 9 Satz 4 Nummer 6 StVO)

In Artikel 1 Nummer 5 Buchstabe d Doppelbuchstabe bb sind in § 45 Absatz 9
Satz 4 Nummer 6 nach dem Wort ,,Pflegeheimen® die Worter ,, , Einrichtungen
fiir Menschen mit Behinderungen* einzufiigen.

Begriindung:

Die Verkehrssicherheit soll durch die bereits verankerte erleichterte Anord-
nungsmoglichkeit von streckenbezogenem Tempo 30 auf innerdrtlichen
Hauptverkehrsstralen vor allgemeinbildenden Schulen, Kindergérten, Kinder-
tagesstitten, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdusern sowie vor den neu
hinzutretenden Spielpldtzen, hochfrequentierten Schulwegen und Fullgdnger-
iiberwegen auch vor Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderungen (Heime,
Tageseinrichtungen, Werkstétten) erhoht werden kdnnen.

Schon bei Einfilhrung der Regelung des § 45 Absatz 9 Satz 4 Nummer 6 StVO
im Jahr 2016 wurde verdeutlicht, dass den Liandern damit ein Instrumentarium
an die Hand gegeben werden soll, um verantwortungsvoll vor Ort priifen zu
konnen, in welchen Féllen eine streckenbezogene Tempo 30-Anordnung in Be-
tracht kommt, um einerseits schwéchere Verkehrsteilnehmer wie Kinder und
Senioren zu schiitzen, andererseits den Verkehrsfluss nicht iibermiBig zu be-
eintrdchtigen. In den genannten Personenkreis sollten auch Menschen mit Be-
hinderungen angemessen einbezogen werden.
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Verkehrssicherheitssensible Bereiche vor Kindergérten, Kindertagesstétten be-
ziehungsweise Alten- und Pflegeheimen sind gleichermallen geprigt von
hohem Ziel- und Quellverkehr ankommender und abfahrender Fahrzeuge mit
all seinen kritischen Begleiterscheinungen (Parksuchdruck, Fahrbahnquerun-
gen, stindiges Ein- und Aussteigen sowie stindiger Wechsel des flieBenden
und des ruhenden Verkehrs) — diese sind mit der Situation vor Einrichtungen
fiir Menschen mit Behinderungen grundsitzlich vergleichbar. Dariiber hinaus
ist dort hdufig eine Kumulation des FuBlgéngerverkehrs zu bestimmten Tages-
zeiten anzutreffen.

Hinzu kommt, dass fiir Menschen mit Behinderungen die selbststindige Teil-
nahme am Stralenverkehr aufgrund ihrer zum Teil bestehenden Beeintrdch-
tigungen — je nach Grad ihrer Behinderung — in den mobilititsspezifischen
Kompetenzen erschwert sein kann. Beispielhaft zu nennen sind hier Probleme
bei der Wahrnehmung von akustischen Signalen, motorische Beeintrachtigun-
gen und Gleichgewichtsstdrungen als Folge von Hor- beziehungsweise Seh-
schidigung, beschrinkte Moglichkeiten, sich durch das Horen von ent-
sprechenden Verkehrsgerduschen auf neue Situationen einzustellen sowie ein-
geschrinkter interaktiver Austausch mit anderen Verkehrsteilnehmenden.

Durch die Erweiterung des Katalogs verkehrssensibler Einrichtungen werden
die ortlichen StraBenverkehrsbehdrden befdhigt, ihre Verantwortung fiir die
Verkehrssicherheit umfassender wahrzunehmen. Nach pflichtgemédBem Ermes-
sen konnen innerortliche streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen
von 30 Kilometer pro Stunde kiinftig im Einzelfall auch vor Einrichtungen fiir
Menschen mit Behinderungen erleichtert angeordnet werden, um deren Interes-
sen als schutzbediirftige Verkehrsteilnehmende zu wahren.

Im Ubrigen greift auch die Ad-hoc-AG FuBverkehrspolitik der Verkehrsminis-
terkonferenz den Personenkreis der Menschen mit Behinderungen explizit auf.
In Anlehnung an eine Empfehlung der AG wird betont, dass die Leichtigkeit
aller Verkehrsarten mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln zu erhalten ist
und die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden der Fliissigkeit des
Fahrverkehrs vorgeht. Dabei ist die besondere Schutzbediirftigkeit der nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmenden und der Menschen mit Behinderung be-
sonders zu berticksichtigen.

4. Zu Artikel 1 Nummer 5a — neu —
(§ 46 Absatz 2a Satz 1 Nummer 1 und 1a — neu — StVO)

In Artikel 1 ist nach Nummer 5 die folgende Nummer einzufiigen:

,5a. § 46 Absatz 2a Satz 1 wird wie folgt gedndert:
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a) Der Nummer 1 wird folgende Nummer vorangestellt:

, 1. Ausnahmen von der Vorschrift, die Fahrbahn zu benutzen (§ 2 Ab-
satz 1);

b) Die bisherige Nummer 1 wird zu Nummer 1a.*

Begriindung:

Mit Anderung der StVO Ende 2020 (BR-Drucksache 748/20) wurde § 46
StVO um den neuen Absatz 2a ergédnzt, mit dem die Zustdndigkeiten fiir die
Erteilung bestimmter Ausnahmegenehmigungen im Zusammenhang mit Auto-
bahnen auf den Bund (FBA/AdB) iibertragen wurden. So obliegt dem Bund
zum Beispiel die Erteilung von Ausnahmegenehmigungen vom Verbot nach
§ 18 Absatz 8 StVO, auf Autobahnen — auch auf Seitenstreifen — zu halten
(§ 46 Absatz 2a Satz 1 Nummer 2) oder vom Verbot nach § 18 Absatz 9 StVO,
eine Autobahn zu betreten (§ 46 Absatz 2a Satz 1 Nummer 3). Eine Erméch-
tigung zur Erteilung von Ausnahmegenehmigungen von den Vorschriften fiir
die Fahrbahnbenutzung nach § 2 Absatz 1 StVO ist unter § 46 Absatz 2a StVO
dagegen nicht aufgefiihrt. Die Aufzdhlung ist abschlieBend. Im Zusammenhang
mit Seitenstreifen von Autobahnen fiihrt dies zu einem Auseinanderfallen der
Zusténdigkeiten und einer ungiinstigen Mischverwaltung. Denn in Ermange-
lung einer expliziten Regelung unter § 46 Absatz 2a StVO liegt die Zustdandig-
keit fiir die Erteilung von Ausnahmegenehmigungen fiir das Befahren von
BAB-Seitenstreifen bei den Landern, wihrend bei Ausnahmegenehmigungen
fiir das Anhalten auf BAB-Seitenstreifen und deren Betreten der Bund zustén-
dig ist. Diese Praxis ist den Antragstellenden kaum vermittelbar, aus verwal-
tungsokonomischen Griinden wenig zweckdienlich und auch nicht im Interesse
von Bund und Léndern.

Deshalb sollte eine Regelung unter § 46 Absatz 2a in die StVO aufgenommen
werden, mit der die Zustdndigkeit fiir die Erteilung von Ausnahmegeneh-
migungen von den Vorschriften fiir die Fahrbahnbenutzung nach § 2 Absatz 1
StVO im Bereich von Autobahnen auf den Bund {ibertragen wird.

5. Zu Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a (Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1) laufende
Nummer 15.1 Spalte 2 und 3 StVO)

In Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a sind in Anlage 2 laufende Nummer 15.1 in
den Spalten 2 und 3 und auf dem Zeichen 230 jeweils das Wort ,,Ladezone
durch das Wort ,,LLadebereich® zu ersetzen.
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Begriindung

Die in der Verordnung enthaltene Bezeichnung ,,Ladezone* fiir das neue Ver-
kehrszeichen ist ungiinstig, weil im Katalog der Verkehrszeichen (VzKat) be-
reits das gleichlautende Zusatzzeichen 1012-30 (Ladezone) mit einem vollig
anderen Regelungsgehalt vorhanden ist. Zudem bewirkt das neue Zeichen 230
eine  streckenbezogene  Anordnung und keine Zonen-Anordnung,
weswegen die Bezeichnung ,,Zone* nicht zur Anordnung passt.

6. Zu Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a (Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1) laufende
Nummer 15.1 Spalte 3 Nummer 3 und 4 StVO)

In Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a sind in Anlage 2 laufende Nummer 15.1 in
Spalte 3 die Nummern 3 und 4 zu streichen.

Begriindung

Bei den Nummern 3 und 4 handelt es sich um Vorgaben und Hinweise fiir die
StraBenverkehrsbehdrden zur zeitlichen Beschrinkung des Zeichens 230 sowie
zur zusétzlichen Kennzeichnung durch Markierungen. Da sich die StVO jedoch
in erster Linie an die Verkehrsteilnehmenden richtet und daher insbesondere
Verhaltensvorschriften enthilt, sind die Nummern 3 und 4 in der Anlage 2 zur
StVO sachfremd und sollten in die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Straflenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) verschoben werden.

7. Zu Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a; — neu — (Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1)
laufende Nummer 19 Spalte 3 Nummer 1 Satz 2 bis 4 — neu — StVO)

In Artikel 1 Nummer 8 ist nach Buchstabe a folgender Buchstabe einzufiigen:
,at) In Nummer 19 Spalte 3 werden der Nummer 1 folgende Sitze angefiigt:

,,Dabei ist auf den FuB3verkehr Ricksicht zu nehmen. Der Fullverkehr
darf weder gefahrdet noch behindert werden. Erforderlichenfalls ist die
Geschwindigkeit an den FuBBverkehr anzupassen.* ¢

Begriindung

In der StVO ist bislang nicht geregelt, wie sich Radverkehr und FuBBverkehr auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen (Zeichen 240) gegenseitig zu verhalten ha-
ben. Insbesondere zum Schutz des Fullverkehrs sollte daher die Verhaltensvor-
schrift in die StVO aufgenommen werden, dass der Radverkehr auf den FulB3-
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verkehr Riicksicht zu nehmen und seine Geschwindigkeit gegebenenfalls anzu-
passen hat. Die in Spalte 3 unter Nummer 3 aufgefiihrte Vorschrift zur Riick-
sichtnahme ist im Hinblick auf den Schutz des Fullverkehrs unzureichend, da
sie allein auf andere Verkehrsarten abstellt, die durch Zusatzzeichen zugelassen
werden.

Der Bundesrat hat ferner folgende EntschlieBung gefasst:

1. Zu Artikel 1 (Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung)

a)

b)

Der Bundesrat begriiit die in der Verordnung zugunsten des FuBBverkehrs
vorgesehenen Anderungen der StraBenverkehrs-Ordnung wie unter ande-
rem die Flexibilisierung bisher restriktiver Verhaltensvorschriften zum
Uberqueren von Fahrbahnen durch zu FuB Gehende (Artikel 1 Nummer 2),
die zukiinftige Anordnungsmoglichkeit zur Bereitstellung angemessener
Flachen fiir den FuBBverkehr (Artikel 1 Nummer 5 Buchstabe a Doppelbuch-
stabe bb) sowie die erleichterte Anordnung von FuBgéngeriiberwegen
(Artikel 1 Nummer 5 Buchstabe d Doppelbuchstabe ee).

Der Bundesrat stellt zugleich fest, dass mit dem Bericht der Ad-hoc-AG
FuBverkehrspolitik der Verkehrsministerkonferenz vom 3. Mérz 2021 zahl-
reiche Empfehlungen vorliegen zur Verbesserung der Sicherheit, Leichtig-
keit und Attraktivitit des FuBBverkehrs als einem wesentlichen Trager einer
nachhaltigen Mobilititswende.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, diese Vorschlige der Ad-hoc-
AG zu priifen und bei der Weiterentwicklung des Rechtsrahmens zu be-
riicksichtigen.

Begriindung:

Die Forderung des FuBverkehrs ist ein zentraler Baustein fiir die Erreichung
der Klimaziele, fiir die Resilienz von lebenswerten Stadten und fiir den erfolg-
reichen Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs. Bei der Weiterentwick-
lung des StraBenverkehrsrechts ist daher der Sicherheit, Leichtigkeit und
Attraktivitit des FuBverkehrs besonders Rechnung zu tragen. Die UN-
Behindertenrechtskonvention héilt zudem Stddte und Gemeinden an, den
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offentlichen Raum so zu gestalten, dass ein eigenstindiges Leben und gesell-
schaftliche Teilhabe fiir alle Menschen unabhéngig von ihrem Alter, ihren
korperlichen, geistigen und seelischen Féhigkeiten sowie ihrem Einkommen
ermdglicht wird. Ein GroBteil dieser Menschen ist zu FuBl und mit dem OPNV
unterwegs, sodass auch die Anforderungen barrierefreier Mobilitdt stirker zu
beriicksichtigen sein werden. Der umfassende Bericht der Ad-hoc-AG Ful3-
verkehrspolitik der Verkehrsministerkonferenz leistet einen facettenreichen
Diskussionsbeitrag — von Vorschligen zur Klarstellung der besonderen
Schutzbediirftigkeit des vulnerablen FuBverkehrs in Verordnung und All-
gemeiner Verwaltungsvorschrift iiber Flexibilisierungen der Richtlinien fiir die
Anlage und Ausstattung von FuBgingeriiberwegen (R-FGU 2001) und MaB-
nahmen zur Verhiitung von eingeschriankten Sichtbeziehungen an Kreuzungen
und Einmiindungen bis zur Erweiterung der Einsatzbereiche des verkehrs-
beruhigten Bereichs. Diese von der Verkehrsministerkonferenz angenommenen
Empfehlungen der Arbeitsgruppe sollten Eingang finden in kiinftige Recht-
setzungsvorhaben auf dem Gebiet des Stra3enverkehrs.

2. Zu Artikel 1 (Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung)

a)

b)

Der Bundesrat stellt fest, dass die Vision Zero, wonach niemand durch Ver-
kehrsunfille sein Leben verlieren oder schwer verletzt werden soll, bislang
lediglich in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-
Ordnung verankert ist.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung um Priifung, das Prinzip der
Vision Zero explizit in die StVO aufzunehmen, um das {ibergeordnete Ziel
der Verkehrssicherheit in der verkehrsbehordlichen Praxis als maf3geblichen
Leitgedanken stirker hervorzuheben. Eine Ergidnzung der Grundregeln in
§ 1 StVO um die Vision Zero wiirde deren Zielsetzung und die Grundlage
aller verkehrlichen Maflnahmen verdeutlichen.

Der Bundesrat regt an, der Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) folgende
Praambel voranzustellen:

,Die Straflenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und lenkt den 6ffentlichen
Verkehr. Das Ziel der Vermeidung von Verkehrsunfillen mit Todesfolge
oder schweren Personenschdden (Vision Zero) soll als Leitbild fiir das ver-
kehrliche Verhalten und die verkehrlichen MalBlnahmen gelten.*

Die Bundesregierung wird um entsprechende Priifung gebeten.
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Begriindung:
Die ,,Vision Zero“ ist bisher nicht in der StVO enthalten. Die ,,Vision Zero* ist

jedoch in der Randnummer 1 zu § 1 StVO der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur StVO (VwV-StVO) wie folgt enthalten:

»Die Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und lenkt den 6ffentlichen Ver-
kehr. Oberstes Ziel ist dabei die Verkehrssicherheit. Hierbei ist die ,,Vision
Zero* (keine Verkehrsunfille mit Todesfolge oder schweren Personenschiden)
Grundlage aller verkehrlichen MaBBnahmen®.

Der § 1 StVO beinhaltet bislang die Grundregeln fiir die Teilnahme am
StraBenverkehr: Die Teilnahme erfordert stindige Vorsicht und gegenseitige
Riicksichtnahme.

Wer am Verkehr teilnimmt, hat sich so zu verhalten, dass kein anderer gesché-
digt, gefihrdet oder mehr als nach den Umstinden unvermeidbar behindert
oder belastigt wird.

Das Idealbild der Vision Zero fordert hingegen alle mafigeblichen Akteure
dazu auf, an der proaktiven Gestaltung eines sicheren Verkehrssystems mit-
zuwirken und straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit konsequent danach auszurichten.

Die ergénzende Aufnahme und Definition der Vision Zero in § 1 StVO wiirde
zu mehr Klarheit und einer starkeren Fokussierung fiir die verkehrsbehordliche
Praxis fithren. Damit wiirde zugleich das bedeutsame Prinzip der Priavention
neben der Gefahrenabwehr prisent in der StVO etabliert. Die bereits in den
Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur StVO enthaltene Textpassage zur
Vision Zero vermochte dies bislang nicht hinreichend umzusetzen.

Eine Verankerung der ,,Vision Zero* konnte als Leitgedanke im Rahmen einer
voranstehenden Prdambel erfolgen. Ziel ist es, die besondere Bedeutung der
Vision Zero hervorzuheben und zu einer Maxime in der verkehrsbehdrdlichen
Praxis zu erheben. Zudem wiirde die Verankerung zu einer Definition der
,,Vision Zero® fiihren.

Die Formulierung greift den grundsétzlichen Regelungszweck der StVO auf
(vergleiche Randnummer 1 der VwV-StVO zu § 1 StVO). Die Definition der
Vision Zero als Ziel der Vermeidung von Verkehrsunfillen mit Todesfolge
oder schweren Personenschiden entspricht der anerkannten Definition. Die
Formulierung der Vision Zero als ,,Leitbild* ist anerkannt und stellt heraus,
dass es sich um eine iibergeordnete Maxime fiir alle Vorgénge im 6ffentlichen
StraBenverkehr handeln soll. Die Formulierung ,,soll stellt das Ziel hervor, die
Vision Zero bestmoglich zu beachten, ohne im Vergleich zu einer moglichen
Formulierung ,,ist eine zu starke Verpflichtung oder Verbindlichkeit zu be-
griinden. Die StVO regelt zum einen das Verhalten im StraBenverkehr und zum
anderen die Befugnisse und Kompetenzen der StraBenverkehrsbehorden, ver-
kehrsrechtliche Anordnungen zu treffen. Da es sich um eine Prdambel handelt,
miissen auch beide Regelungsbereiche adressiert werden.
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3.

a)

b)

Mit der Verordnung werden neue unbestimmte Rechtsbegriffe in der Stra-
Benverkehrs-Ordnung (StVO) eingefiihrt. Insbesondere werden auch der
Schutz der Umwelt (einschlieBlich des Klimas), der Schutz der Gesundheit
sowie die Unterstiitzung der stddtebaulichen Entwicklung als Tatbestands-
voraussetzungen fiir verkehrsrechtliche Anordnungen im Einzelfall einge-
fiihrt:

aa) Die Bundesregierung wird insoweit gebeten, zeitnah iiber Ergénzungen
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung
(VwV-StVO) Definitionen und Auslegungshilfen fiir die Anwendung
der neu geschaffenen Erméchtigungsgrundlagen fiir den konkreten An-
wendungsfall zu formulieren.

bb) Die Bundesregierung wird zudem gebeten, fiir verkehrsrechtliche An-
ordnungen im Bereich des Umwelt-(Klima-)schutzes sowie des Ge-
sundheitsschutzes Richtwerte etwa durch ausreichend bestimmte Ver-
weise in der VwV-StVO auf allgemeinverbindliche technische Regel-
werke vorzugeben.

cc) Die Bundesregierung wird ebenfalls gebeten, durch Ergdnzung der
VwV-StVO MalBstibe des Planungsgrades und der -dokumentation fiir
die in der Verordnung benannte Unterstiitzung der stddtebaulichen
Entwicklung zu benennen.

dd) Die Bundesregierung wird iiberdies gebeten, in der VwV-StVO MalB-
stabe zu geben, wie die verkehrsrechtlichen Ziele der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs und des Schutzes von Umwelt (Klima) und
Gesundheit sowie der Unterstiitzung der stidtebaulichen Entwicklung
im Einzelfall im Rahmen der Abwégung zu gewichten sind.

Der Bundesrat begrii3t die Klarstellung in der Gegendul3erung der Bundes-
regierung vom 6. Oktober 2023 zur Stellungnahme des Bundesrates zum
Entwurf eines Zehnten Gesetzes zur Anderung des Straenverkehrsgesetzes
(vgl. BT-Drucksache 20/8678), dass entsprechend der Zustdndigkeits-
regelung des § 44a Absatz 1 StVO auch verkehrsrechtliche Anordnungen
zum Zwecke des Klimaschutzes, des Schutzes der Gesundheit sowie der
Unterstiitzung der stddtebaulichen Entwicklung auf Bundesautobahnen aus-
schlieBlich durch das Fernstraen-Bundesamt beziehungsweise die auf
Grund des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsgesetzes beliehene Gesell-
schaft privaten Rechts erfolgen werden.
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Begriindung:
Zu Buchstabe a:

Die Verordnung schafft neue Moglichkeiten sowie auch Erleichterungen fiir
den Erlass verkehrsrechtlicher Anordnungen. Hierbei sieht sie fiir die Erméch-
tigungsnorm des § 45 StVO an mehreren Stellen neue unbestimmte Rechts-
begriffe vor. Insoweit verbleiben fiir den Vollzug Fragen beziehungsweise Un-
klarheiten, die bislang auch in der Verordnungsbegriindung unbeantwortet
bleiben. Hieraus erwichst ein dringender Bedarf, etwa durch eine Anderung
beziehungsweise Erginzung der VwV-StVO sowie durch die Einfithrung von
oder die Bezugnahme auf Regelwerke beziehungsweise Grenzwerte fiir einen
rechtssicheren und bundesweit einheitlichen Vollzug zu sorgen:

So ist mit den nun vorliegenden Regelungen offen, unter welchen Umstinden
eine verkehrsrechtliche Anordnung nach § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 (neu)
StVO im Einzelnen dem Klima- und Umweltschutz oder der Gesundheit oder
aber der Unterstiitzung der stidtebaulichen Entwicklung dient. Gerade in die-
sem Bereich ist aber vordringlich sicherzustellen, dass durch die Bezugnahme
auf oder die Einfiihrung von einheitlichen (wissenschaftlich iiberpriiften) tech-
nischen Regelwerken und Grenzwerten (wie etwa im Immissionsschutzrecht)
ein rechtssicherer Vollzug moglich ist. Keinesfalls kann hier die Etablierung
von Standards durch Bezugsfille beziehungsweise die Rechtsprechung abge-
wartet werden. Auch eine unterschiedliche Vollzugspraxis in den Léndern kann
hierbei nicht im Sinne der Bundesregierung sein.

Ebenfalls der Klarstellung bedarf bei der Ermichtigung des §45 Absatz 1
Satz2 Nummer 7 (neu) StVO die Frage, wie ein etwaiger Zielkonflikt
zwischen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auf der einen mit dem
Umwelt-/Klimaschutz, dem Gesundheitsschutz und der Unterstiitzung der
stddtebaulichen Entwicklung auf der anderen Seite kiinftig aufzulésen sein
wird. Hierfiir bedarf es durch Erginzung der VwV-StVO konkreter MaBstébe,
wie hier eine Entscheidung zugunsten des einen oder anderen Ziels ausfallen
soll.

Unklar bleibt bei der vorgenannten Erméchtigungsnorm iiberdies auch, was un-
ter dem Begriff der ,,angemessenen® Fldchen fiir den flieBenden und ruhenden
Fahrradverkehr sowie fiir den FuBBverkehr zu verstehen ist. Die Verordnungs-
begriindung spricht hierbei lediglich von einer angemessenen Aufteilung der
vorliegenden Flichen zwischen den einzelnen Verkehrstragern. Fiir die Beur-
teilung der Angemessenheit sind daher konkretere Vorgaben in der VwV-StVO
dringend erforderlich.

In der kiinftig erweiterten Erméchtigung zur Einrichtung des Parkraum-
managements (§ 45 Absatz 1b Satz 1 Nummer 2a StVO) bleibt in der Verord-
nung offen, in welchen Konstellationen von einem drohenden Parkraummangel
ausgegangen werden darf. Hier bedarf es in der VwV-StVO klarer Leitlinien
fiir die prognostischen Entscheidungen der Kommunen in Einzelfall.

Im Bereich der Erleichterungen zur Anordnung von Tempo 30 Kilometer pro
Stunde (§ 45 Absatz9 Satz4 Nummer 6 StVO) werden die unbestimmten
Rechtsbegriffe des sogenannten ,hochfrequentierten® Schulwegs sowie des
»opielplatzes eingefiihrt. Es bedarf einer Definition des Begriffs ,hoch-
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frequentiert* und der Festlegung von Parametern in der VwV-StVO. Auch der
Begriff des ,,Spielplatzes® bedarf der ndheren Definition, da hierunter dem
Wortlaut nach zunéchst einmal sowohl 6ffentliche Spielpldtze der Kommunen
als auch solche in privaten Wohnanlagen gefasst werden konnten, was in dieser
weiten Auslegung vom Verordnungsgeber nicht beabsichtigt sein kann. Wich-
tig sind diese Klarstellungen beziehungsweise Definitionen nicht zuletzt auch,
um zu verhindern, dass iiber Gebiihr — das heifit in mehr Konstellationen als
vom Verordnungsgeber vorgesehen — von der Moglichkeit des Liickenschlus-
ses (§ 45 Absatz 9 Satz 4 Nummer 4 StVO) Gebrauch gemacht wird. In Er-
mangelung klarer Regelungen an dieser Stelle ist mit vielen Streitféllen vor Ort
und entsprechender Belastung der Behorden und Gerichte zu rechnen.

Zu Buchstabe b:

Nach § 44a Absatz 1 und 3 StVO liegt die Zusténdigkeit fiir den Erlass von
verkehrsrechtlichen Anordnungen auf Autobahnen in der Baulast des Bundes
beim Fernstralen-Bundesamt beziehungsweise der aufgrund des Infrastruktur-
gesellschaftserrichtungsgesetzes beliehenen Gesellschaft privaten Rechts. Auch
die Bundesregierung hat dies in ihrer Gegenduflerung vom 6. Oktober 2023 zur
Stellungnahme des Bundesrates zum Entwurf eines Zehnten Gesetzes zur An-
derung des StraBBenverkehrsgesetzes (vgl. BT-Drucksache 20/8678) unter
Bezugnahme auf diese Regelung noch einmal klargestellt.

Wie nicht nur in jiingerer Vergangenheit die Hintergriinde der Diskussion iiber
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Autobahnen aufgezeigt haben, sind dor-
tige Verkehrsbeschrinkungen etwa zu Zwecken des Klimaschutzes — un-
geachtet einer abschlieBenden Bewertung der Wirkung einer solchen Mal3-
nahme — immer wieder ein lokales, regionales sowie natiirlich stets auch {iber-
regionales Thema. Soweit kiinftig im StraBenverkehrsrecht Maflnahmen nicht
nur zur Abwehr von Gefahren flir die Sicherheit oder Leichtigkeit des Ver-
kehrs, sondern auch mit der Zielsetzung des Umwelt- beziehungsweise Klima-
schutzes, des Gesundheitsschutzes und der Unterstiitzung der stddtebaulichen
Entwicklung mdglich sind, miissen daher entsprechend zwingend auch die
Bundesautobahnen in den Blick genommen werden. Gerade hier werden immer
wieder auch verkehrsregelnde beziehungsweise -beschrankende Mallnahmen
(mit Blick auf den CO»>-Aussto3 durch den flieBenden Verkehr bei hoheren
Geschwindigkeiten, etwaige Gesundheitsbeeintrachtigungen durch erhdhten
Larm, aber auch die Einbeziehung von Bundesautobahnen in Ballungsraum-
ndhe in Konzepte stiddtebaulicher Entwicklung) in hohem Mafle zur Priifung
und Disposition stehen.

Gleichzeitig ist es unerldsslich, dass das wesentliche Regelungsregime ver-
kehrsrechtlicher Mallnahmen auf den Bundesautobahnen ,,aus einer Hand*
kommt und alle vergleichbaren Verfahren zum Erlass verkehrsrechtlicher
MaBnahmen auf den wesentlichen Autobahnabschnitten an einer Stelle kon-
zentriert werden. Dementsprechend ist sicherzustellen, dass das Fernstra3en-
Bundesamt beziehungsweise die beliechene Gesellschaft privaten Rechts kiinf-
tig auch mit Blick auf die vorgenannten Ziele titig wird. Eine Aufteilung der
Anordnungszustindigkeit auf oben genannte Stellen und im Ubrigen die
Stralenverkehrsbehorden der Lénder je nach der Zielrichtung der MaBBnahme
erscheint dagegen nicht praktikabel, ist fiir die Lander mit ihren bestehenden
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Ressourcen nicht bewiéltigbar und verstiee zudem gegen die in § 44a Absatz 1
und 3 StVO getroffene Zustindigkeitsregelung.

Forderungen nach Verkehrsregelungen auf Autobahnen mit Blick auf den
Umwelt- beziehungsweise Klimaschutz, den Gesundheitsschutz sowie die Un-
terstlitzung stddtebaulicher Ziele diirften bundesweit ziigig nach Inkrafttreten
der neuen Erméchtigungsgrundlagen in der StVO folgen.

Der Bundesrat begriiit daher die Klarstellung der Bundesregierung in der Ge-
gendullerung vom 6. Oktober 2023, dass der Gesetzesvollzug des Stralenver-
kehrsrechts mit Blick auf die Ziele des Umwelt- beziehungsweise Klimaschut-
zes, des Gesundheitsschutzes sowie der stidtebaulichen Entwicklung auf den
Bundesautobahnen entsprechend der Zustidndigkeitsregelung in § 44a Ab-
sdtze 1 und 3 StVO Bundesautobahnen erfolgen wird.



