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Der Senat von Berlin
UVK, IV AbtL
Tel.: 9025 1042

An das

Abgeordnetenhaus von Berlin

Uber Senatskanzlei - G Sen -

Vorblatt
Vorlage - zur Beschlussfassung -

Uber Gesetz zur Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitatsgewahrleistung.

A. Problem

Die Anforderungen an das Verkehrssystem unterliegen einem standigen Wandel. Die
Mobilitatsbedurfnisse von Menschen und die Verkehrsbedurfnisse des Wirtschaftsverkehrs
verandern sich mit der Entwicklung der Stadt, den demographischen, wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sowie den individuellen Einstellungen. Technische
Innovationen verandern die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit bestehender Verkehrsmittel
und kénnen zur Etablierung neuer Angebote flihren. Die Verkehrsfolgen (Larm und Luft)
kénnen zu deutlichen Einschrankungen der Lebensqualitat fihren. Das Land Berlin hat sich
ein Energiewendegesetz mit dem Ziel einer CO,-Minderung gegeben; hierzu soll der
Verkehrsbereich einen Beitrag leisten.

Planung und Weiterentwicklung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur
bedirfen der Akzeptanz der Anwohnerinnen und Anwohner, Nutzerinnen und Nutzer sowie
der weiteren direkt Betroffenen. Durch Transparenz bei der Planung sowie durch die
Beteiligung der Offentlichkeit soll Akzeptanz fuir Planwerke und Vorhaben erreicht werden.
Eine landesrechtliche Grundlage zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr gab es bislang
nur fur den OPNV.

B. Ldsung

Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage, dass auch unter gednderten Umfeldbedingungen
die grundlegenden Ziele der Mobilitatsgewahrleistung auf méglichst sichere und
stadtvertragliche Weise sowie unter Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele des
Landes Berlin bewéltigt werden kdnnen. Hierbei geht es in der Summe um eine
zukunftsfahige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des 6ffentlichen Raums.
Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um das Verkehrssystem im
Zusammenspiel aller Verkehrsmittel zu optimieren.

Die Verkehrsinfrastruktur bildet in ihrer Gesamtheit die Basis des Verkehrssystems. Sie soll
erhalten werden und mit Blick auf die Inanspruchnahme durch die verschiedenen
Verkehrsmittel in Ubereinstimmung mit den Zielen dieses Gesetzes weiterzuentwickeln.
Erhalt, Weiterentwicklung und Steuerung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur
bedirfen einer an den grundlegenden Zielen dieses Gesetzes ausgerichteten integrierten
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Planung und MaRnahmenrealisierung, die alle Verkehrsmittel und Mobilitatsbedirfnisse
sowie die weiteren Ziele von Stadtentwicklung und Umwelt berticksichtigt und innovativen
Technologien und Lésungsansétzen gegeniber aufgeschlossen ist. Das Land Berlin behalt
sich dariiber hinaus vor, in relevanten Vertragswerken Offnungsklauseln zur Erprobung
innovativer Technologien mit aufzunehmen. Das integrierende Dach der verschiedenen
verkehrsspezifischen Planwerke ist der Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr (StEP
Mobilitat und Verkehr), dessen Verzahnung mit den anderen Planwerken des Landes hiermit
auf eine gesetzliche Grundlage gestellt wird.

In Abschnitt 1 des Mobilitatsgesetzes werden die verkehrsmittelibergreifenden Ziele der
Mobilitatsgewdahrleistung und der Verkehrsgestaltung beschrieben und die Anforderungen an
Inhalte und Aufstellungsverfahren des StEP Mobilitat und Verkehr beschrieben.

Ebenfalls in Abschnitt 1 ist vorgegeben, welche Regelungen und Kriterien heranzuziehen
sind, um Nutzungskonflikte insbesondere im Bereich der Verkehrsinfrastruktur aufzulésen.
Soweit es der Erfullung der verkehrsmitteltibergreifenden Ziele dieses Gesetzes dient, soll
dem Umweltverbund Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV) eingeraumt
werden.

Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden jeweils durch eigene
Abschnitte im Gesetz erfasst.

Fir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurden die Inhalte des OPNV-Gesetzes
in Uberarbeiteter Form in Abschnitt 2 des Mobilitatsgesetzes Ubertragen.

Fur den Radverkehr werden die besonderen Ziele der Entwicklung dieses Verkehrsmittels
und auch die Anforderungen und Verfahren an die Planung von MalRnahmen erstmals in
Abschnitt 3 des Mobilitatsgesetzes gesetzlich fixiert.

Fur den FulRverkehr sowie fur die insbesondere mit der Digitalisierung und Elektrifizierung
verknipften Themen der ,intelligenten Mobilitat" sind entsprechende Vorgaben in jeweils
eigenen Abschnitten mit einer fir 2018 zu erarbeitenden ersten Gesetzesadnderung
beabsichtigt. Zum Thema Wirtschaftsverkehr wird bis Ende des Jahres 2018 eine
Senatsvorlage zur Beschlussfassung von SenUVK vorgelegt. Sollte sich in der Erarbeitung
des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes ein entsprechender Bedarf nach umfassender
gesetzlicher Verankerung ergeben, ist auch fur den Wirtschaftsverkehr ein eigener Abschnitt
vorzusehen.

Mit diesem Gesetz wird eine Grundlage fur alle Verkehrsmittel geschaffen, in der auch die
Regelungen fiir den OPNV integriert sind. Der vom Bundesrecht sowie vom EU-Recht
gesetzte Rahmen der Gestaltung von Mobilitdt und Verkehr wird mit diesem Mobilitatsgesetz
ausgefullt.

Der Senat wird sich in einer Bundesratsinitiative fur eine wesentliche Erhdhung der
Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden einsetzen. Im Zusammenhang mit der
deutlichen Verbesserung der Infrastruktur fir den Radverkehr wird der Senat auf eine
konsequentere Durchsetzung der Benutzungspflicht fir Radverkehrsanlagen drangen.

C. Alternative / Rechtsfolgenabschétzung

Keine. Um die Prozesse zur Gewahrleistung der Mobilitat und einen Beitrag Berlins zum
Klimaschutz und zu einem sicheren, preisgiinstigen und klimavertraglichen Verkehr in Berlin
leisten zu kdnnen, sind die vorgesehenen Vorschriften erforderlich. Eine landesrechtliche
Grundlage zur Entwicklung von Mobilit4t und Verkehr gab es bislang nur fiir den OPNV. Mit
diesem Gesetz wird eine entsprechend umfassende Grundlage fiir alle Verkehrsmittel
geschaffen, in der die Regelungen fir den OPNV integriert sind. Spezifische Ziele fiir die
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Entwicklung des OPNV werden derzeit in § 2 Berliner OPNV-Gesetz vorgegeben.
Gesetzliche Zielvorgaben der Verkehrsentwicklung fehlten bislang.

D. Auswirkungen auf die Gleichstellung der Geschlechter

Das Gesetz macht Vorgaben, um Mobilitdt unabh&ngig von Geschlecht, Alter, Herkunft,
Lebenssituation oder personlichen Einschrankungen der Mobilitdt zu gewéhrleisten. Hierbei
werden die Belange der verschiedenen Teile der Gesellschaft beriicksichtigt. Dies schlief3t
auch Fragen der Sicherheitsbedurfnisse von Frauen — aber auch M&nnern — im 6ffentlichen
Raum ein. Direkte Auswirkungen auf die Gleichstellung von Frauen und Mannern ergeben
sich daraus nicht.

E. Kostenauswirkungen auf Privathaushalte und/oder Wirtschaftsunternehmen

Durch das Gesetz entstehen unmittelbar keine Kosten fir Privathaushalte und
Wirtschaftsunternehmen. Von seinen Vorgaben direkt betroffen ist nur die 6ffentliche Hand.
Eventuelle Kostenauswirkungen kénnen sich gegebenenfalls aus den entsprechenden
Planwerken ergeben und werden in der entsprechenden Vorlage genau betrachtet.

Durch das Gesetz entstehende wirtschaftliche Auswirkungen im weiteren Sinne
(Beschéaftigungsimpulse, Preiswirkungen) lassen sich aber derzeit nicht beziffern.
Volkswirtschaftliche Kosten fur Umwelt- und Gesundheitsschaden kénnen gemindert
werden.

F. Gesamtkosten

Die Ausgaben kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht benannt werden, weil die Ausgestaltung
des Gesetzes Uber die entsprechenden Planwerke erfolgt. Der Erarbeitung dieser Planwerke
ist vorbehalten, entsprechende Ausgaben fir die Beschlussfassung Uber die Planwerke zu
ermitteln.

G. FlachenméaRige Auswirkungen

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenmafigen
Auswirkungen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmal3stablicher Ebene durch die
Erarbeitung der Planwerke und parzellenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine Auswirkungen auf
die Umwelt. Eine zukunftsfahige und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds orientierte
Mobilitatsgewdahrleistung leistet einen Beitrag zur Minderung von CO,-Emissionen sowie von
Schadstoffemissionen und kann deutliche umweltentlastende Wirkungen entfalten.

. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg

Das Gesetz beriihrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg. Es
werden jedoch Ziele (Zusammenarbeit, Koordinierung der Stadt-Umland-Verkehre) benannt,
die fiir die regionale Planung gelten sollen und mit denen des Landes Brandenburg konform
sind (s. Mobilitatskonzept des Landes Brandenburg).

J. Zustandigkeit

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz



Der Senat von Berlin
SenUVK, IV AbtL
Tel.: 9025 - 1042

An das
Abgeordnetenhaus von Berlin
Uber Senatskanzlei - G Sen -

Vorlage
- zur Beschlussfassung -

Uber Gesetz zur Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitatsgewahrleistung

Das Abgeordnetenhaus wolle das folgende Gesetz beschlieRen:

Artikel 1

Berliner Mobilitatsgesetz

Inhaltstibersicht 8§

Abschnitt 1: Zielorientierte integrierte Mobilitatsgewahrleistung fur Berlin

Unterabschnitt 1: VerkehrsmitteliUbergreifende Ziele
Zweck des Gesetzes 8§ 1
Begriffsbestimmungen § 2
Mobilitat fir alle § 3
Menschen- und stadtgerechter Verkehr § 4
Umweltverbund und Inter- sowie Multimodalitéat 8 5
Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr 8 6
Forderung der Stadtentwicklung § 7
Klima- und Umweltschutz § 8
Minimierung von Gesundheitsbeeintréachtigungen § 9
Verkehrssicherheit § 10
Sicherheit im offentlichen Raum § 11
Gewaéhrleistung von Mobilitat bei Gro3veranstaltungen § 12
Beriicksichtigung der Hauptstadtfunktionen 8§ 13
Bericksichtigung der Metropolregion Berlin-Brandenburg § 14
Optimale Anbindung des Fernverkehrs § 15



Unterabschnitt 2: Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung
Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr 8 16
Verkehrssicherheitsprogramm § 17
Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept § 18

Beteiligung bei Erstellung und Umsetzung der Planwerke dieses Gesetzes § 19

Unterabschnitt 3: Umsetzung der Ziele und Planwerke sowie
Konfliktlésungsprozesse

Umsetzung der Ziele und Planwerke durch Verwaltungshandeln § 20
Besondere Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit § 21

Storungsfreie Nutzbarkeit der Verkehrswege des Umweltverbundes sowie von Liefer-
und Ladezonen § 22

Bewaltigung von Konfliktlagen zwischen verschiedenen Planwerken § 23

Bewaltigung von Konfliktlagen bei der Umsetzung von MalRnahmen § 24

Abschnitt 2: Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
Besondere Ziele der Entwicklung des OPNV § 25
Aufgabentrager fiir den OPNV § 26
Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB) § 27
Nahverkehrsplan § 28
Abschluss o6ffentlicher Dienstleistungsauftrage (Verkehrsvertrage) § 29
Anforderungen an Haltestellen und Stationen des OPNV § 30
Erhalt, Modernisierung und Ausbau der Schienenverkehrsinfrastruktur § 31
Anforderungen des OPNV an die StraRenverkehrsinfrastruktur § 32
Vermeidung von Storungen bei Bus und Stral3enbahn § 33

Finanzierung des OPNV § 34

Abschnitt 3: Entwicklung des Radverkehrs
Besondere Ziele der Entwicklung des Radverkehrs § 35
Aufgaben und Zustandigkeiten fir den Radverkehr § 36
MalRnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr § 37
Planung, Verkehrsfuhrung und Information bei BaumafRnahmen § 38
Aufstellung und Fortschreibung Radverkehrsplan § 39
Berliner Radverkehrsnetz § 40

Vorrangnetz und prioritdrer Umsetzungsbedarf § 41



Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptverkehrsstral3en § 42
FahrradstraRen und Nebenstraf3en im Radverkehrsnetz § 43
Radschnellverbindungen § 44

Offnung von EinbahnstraRen und Sackgassen fiir den Radverkehr § 45
Fahrradabstellanlagen § 46

Erhalt und Sanierung Radverkehrsnetz § 47

Finanzierung der Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs § 48

Abschnitt 4: Ubergangsbestimmungen

Ubergangsbestimmungen § 49



Abschnitt 1: Zielorientierte integrierte Mobilitatsgewahrleistung fur Berlin

Unterabschnitt 1: Verkehrsmitteliibergreifende Ziele

81
(1)

(2)
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(4)

§2
(1)

(2)

(3)

(4)

()

(6)
(7)

Zweck des Gesetzes

Zweck dieses Gesetzes ist die Bewahrung und Weiterentwicklung eines auf die
Mobilitatsbedirfnisse in Stadt und Umland ausgerichteten und dabei stadt-, umwelt-
sowie klimavertraglich ausgestalteten, sicheren, barrierefreien Verkehrssystems als
Beitrag zur individuellen Lebensgestaltung und zur inklusiven Lebensraumgestaltung
sowie als unverzichtbarer Bestandteil einer funktionierenden zukunftsfahigen
Metropolregion. Damit soll fiir alle Personen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
abgesichert werden.

Zur Erreichung des in Absatz 1 genannten Zweckes sollen die verschiedenen
Verkehrsmittel mit ihren spezifischen Starken zum Einsatz kommen, um das
Gesamtsystem im Hinblick auf die Anforderungen der Zukunft zu optimieren.

Hierbei soll das Land Berlin sich weiter als Innovations- und Entwicklungsraum
etablieren und innovative Mobilitdtskonzepte und Verkehrsangebote erproben und
nutzen.

Das Land Berlin verfolgt im Rahmen des geltenden Rechts die in den nachfolgenden
88 3 bis 15 formulierten Ziele bei der Aufstellung und Umsetzung der in diesem Gesetz
geregelten Planwerke.

Begriffsbestimmungen

Fir die Zwecke dieses Gesetzes gelten die in den nachfolgenden Absatzen geregelten
Begriffsbestimmungen.

Berechtigungsausweise sind papiergebundene oder digitale Fahrausweise nach den
Tarifen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie entsprechender
Zugangsmedien fir Angebote geteilter Mobilitat.

Geteilte Mobilitat (,Sharing”) im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet

1. die privat organisierte oder durch Dritte vermittelte Nutzung von Fahrzeugen durch
mehrere Personen unterschiedlicher Haushalte, ohne dass durch die nutzenden
Personen Eigentumsrechte an dem Fahrzeug erworben werden muissten;

2. die private oder durch Dritte vermittelte Bildung von Fahrgemeinschaften nicht
gewerblicher Art, die fir die beférderten Personen unentgeltlich sind oder fiir die von
den beférderten Personen ein Entgelt bis zur Grenze der Betriebskosten der Fahrt
im Sinne des 8 1 Absatz 2 Nummer 1 des Personenbeférderungsgesetzes in der
Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. | S. 1690), das zuletzt
durch Artikel 2 Absatz 14 des Gesetzes vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2808)
geadndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung geleistet wird.

Intermodalitt bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Personen- oder
Guterverkehr in Bezug auf den Weg zwischen zwei Aktivitaten.

Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen sind Personen, die aufgrund einer dauerhaften
oder zeitweiligen motorischen, sensorischen, geistigen oder seelischen,
alternsbedingten oder sonstigen Form der Beeintrachtigung in Wechselwirkung mit
verschiedenen Barrieren in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind.

Modal Split ist die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel.

Motorisierter Individualverkehr (MIV) ist die Fortbewegung mit motorisierten Fahrzeugen,
bei denen Nutzende in der Bestimmung der Zeit und der Route der Fahrt frei sind.



(8) Multimodalitéat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Personen- oder
Guterverkehr in Bezug auf einen bestimmten Zeitraum.

(9) Verkehrsmittel sind 6ffentlich zugénglich, wenn sie bestimmungsgemal von der
Allgemeinheit durch Mitfihren von vorher erworbenen Berechtigungsausweisen oder
durch unmittelbare Bezahlung der Fahrt genutzt werden kdnnen.

(10) Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) umfasst die 6ffentlich zugénglichen
Verkehrsmittel gemanR § 8 Absatz 1 des Personenbefdrderungsgesetzes einschlief3lich
flexibler Bedarfsverkehre nach § 8 Absatz 2 oder § 2 Absatz 6 des
Personenbeférderungsgesetzes (OPNV nach Personenbeférderungsgesetz) sowie den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Zum OPNV gehoren auch der Fahr- sowie
Seilbahnverkehr, soweit in Umsetzung der Ziele der 88 3 bis 15 die Sicherung eines
bestimmten Angebotes im 6ffentlichen Interesse erforderlich ist.

(11) Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die allgemein zugangliche Befdrderung in
Zugen gemal § 2 Absatz 12 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 27. Dezember
1993 (BGBI. | S. 2378, 2396; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 1 des
Gesetzes vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2808) geandert worden ist, in der jeweils
geltenden Fassung.

(12) Umweltverbund umfasst die Verkehrsmittel FuRverkehr, Radverkehr und OPNV.
(13) Verkehrsangebote umfassen die Angebote 6ffentlich zuganglicher Verkehrsmittel.

(14) Verkehrsinfrastruktur umfasst alle Einrichtungen, die Voraussetzungen fiir den Einsatz
von Verkehrsmitteln sind (zum Beispiel: StraRen, Schienen, Tunnel, Haltestellen,
Parkplatze).

(15) Verkehrssystem umfasst die fur den Verkehr notwendigen Infrastrukturen,
Verkehrsmittel sowie Leitsysteme fir die Koordinierung der Verkehrsmittel.

(16) Wirtschaftsverkehr ist die Ortsveranderung von Personen oder Giitern, die mit
geschaftlicher oder dienstlicher Zielsetzung erfolgen. Wirtschaftsverkehr umfasst sowohl
Personenwirtschaftsverkehr als auch den Guterverkehr zwischen Wirtschaftseinheiten.
Personenwirtschaftsverkehr ist Verkehr in Austibung des Berufes wie zum Beispiel bei
Dienstreisen, Handwerkern oder Pflegediensten.

(16) Modal Split ist die Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel.

8§83 Mobilitat fur alle

Mobilitat in Berlin soll bezogen auf die wesentlichen Wegezwecke

1. an allen Tagen des Jahres und rund um die Uhr

2. in ganz Berlin und

3. unabhangig von Alter, Geschlecht, Einkommen und persdnlichen
Mobilitatsbeeintréchtigungen sowie von Lebenssituation, Herkunft oder
individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit

gewadhrleistet werden.

84 Menschen- und stadtgerechter Verkehr

(1) Die Verkehrsangebote, die Verkehrsinfrastruktur sowie die verkehrsorganisatorischen
Ablaufe sollen an den Mobilitatsbedurfnissen der Menschen und den
Verkehrsbediirfnissen des Wirtschaftsverkehrs ausgerichtet werden.

(2) Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsangebote sollen zur Gewéhrleistung gleichwertiger
Lebensbedingungen so gestaltet werden, dass sie fir Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen in der allgemein tblichen Weise ohne besondere
Erschwernis und grundséatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar
sind.
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(4)
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§6

(1)

(2)

(3)

Durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und durch méglichst geringe
Rauminanspruchnahme des flieRenden und ruhenden Verkehrs soll d die
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums und die Lebensqualitat in der Stadt zu
verbessert werden.

Bei der Umgestaltung vorhandener Verkehrsinfrastruktur soll neben ihrer funktionalen
die soziale, stadtkulturelle, architektonische, denkmalpflegerische oder historische
Bedeutsamkeit beriicksichtigt werden.

Bei Neuanlage und grundlegender Umgestaltung von Straf3en und Platzen soll gepruft
werden, ob und inwieweit diese nach Zweckbestimmung und Ausgestaltung als Ort der
Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der Kommunikation und des Spielens
genutzt werden kdnnen.

Umweltverbund und Inter- sowie Multimodalitat

Durch Steigerung der Leistungsféhigkeit und Attraktivitat der Verkehre des
Umweltverbundes soll dessen Anteil an den zuriickgelegten Wegen gesteigert werden.

Far Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind verlassliche und bezahlbare
Mobilitatsangebote insbesondere bei wachsenden Einwohnerzahlen und steigender
Beschaftigung von besonderer Bedeutung. Daher sollen attraktive Job-Tickets fiir den
OPNV gefordert sowie Initiativen unterstitzt werden, die sich dafiir einsetzen, dass fir
Wege vom und zum Arbeitsplatz das Fahrrad genutzt wird oder Fahrgemeinschaften
gebildet werden.

Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes einschlieflich ihrer Infrastruktur
sollen so gestaltet werden, dass sie einander optimal ergdnzen. Dieses betrifft
insbesondere die Ausgestaltung der Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) und ihres Umfeldes, vor allem in Bezug auf Auffindbarkeit, Zugéanglichkeit,
Nutzbarkeit, Beschilderung, Information sowie Abstellméglichkeiten.

Offentlich zugéangliche Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie den Umweltverbund
erganzende offentlich zugangliche Angebote geteilter Mobilitéat, sollen moglichst mit
einheitlichen, multimodal nutzbaren, Berechtigungsausweisen nutzbar sein. Eine
weitergehende tarifliche und vertriebliche Integration der 6ffentlich zuganglichen
Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist anzustreben.

Die Verfugbarkeitsdaten 6ffentlich zuganglicher Verkehrsangebote sollen in Echtzeit fuir
alle kostenlos maschinenlesbar zur Verfiigung stehen und insbesondere auch fr
barrierefreie internetbasierte Anwendungen nutzbar sein.

Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr

Die Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs soll
gewadhrleistet und verbessert werden. Dies schliel3t die Sicherung des Zugangs zu
Quellen und Zielen des Wirtschaftsverkehrs, das Vorhalten von Verkehrsnetzen und die
Bereitstellung einer modernen Infrastruktur ein, welche die wirtschaftliche Entwicklung
der Stadt befordert.

Verkehrsbedingte Beeintrdchtigungen von Klima, Umwelt und Gesundheit sollen
reduziert und der Wirtschaftsverkehr fir das jeweilige Umfeld vertraglich abgewickelt
werden. Dazu sind logistische, fahrzeugseitige, regulatorische und
verkehrsorganisatorische MaRhahmen vorzusehen.

Strecken und Infrastrukturen fur Grof3- und Schwerlasttransporte sollen gemaf der
Aufkommensschwerpunkte und der erforderlichen Routen vorgehalten werden.
GroRRraum- und Schwerlastverkehr ist dabei stadtvertraglich abzuwickeln. Bei der
Ansiedlung von Industrieproduktion ist eine Schienen- oder Wasserstral3enanbindung zu
prifen.



§ 7 Forderung der Stadtentwicklung

(1) Stadtplanung soll darauf hinwirken, dass gemischte Stadtquartiere erhalten und weiter
ausgebaut werden, um raumliche Néhe von Einrichtungen und damit die Integration der
Lebens-, Arbeits-, Bildungs-, Sozial- und Freizeitzusammenhange innerhalb der
Metropolregion Berlin-Brandenburg zu unterstiitzen und den Verkehrsaufwand zu
verringern. Die Erfordernisse des Wirtschaftsverkehrs sind bei der Entwicklung von
neuen Stadtquartieren, Verkehrsangeboten und Verkehrsinfrastrukturen zu
bericksichtigen.

(2) Verkehrsangebote und Verkehrsinfrastruktur sollen im Einklang mit den Erfordernissen
der Stadtentwicklung gestaltet werden. Dabei sind folgende Aspekte besonders zu
bericksichtigen:

1. Die polyzentrische Stadtstruktur Berlins ist zu sichern und weiter zu entwickeln.

2. Die Erreichbarkeit bestehender Quartiere und Zentren sowie deren innere
ErschlieBung ist zum Zwecke sozialer Teilhabe in ganz Berlin mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu sichern.

3. Bei Erweiterung und Neubau von Quartieren ist mit dem Ziel einer lebenswerten,
verkehrssicheren, klimaneutralen Stadt die vorrangige Erschlie3ung mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zu sichern.

4. Formlich beschlossene EntwicklungsmalRnahmen sowie vom Senat beschlossene
stadtebauliche Entwicklungen sind in den Planwerken nach diesem Gesetz
prioritdtsgerecht zu bertcksichtigen.

88 Klima- und Umweltschutz

(1) Verkehrsbedingte Beeintrachtigungen von Klima und Umwelt sollen durch Verlagerung
von Nachfrage auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie durch den Einsatz
umweltfreundlicher Technologien so reduziert werden, dass die verkehrsspezifischen
Umweltziele sowie die Klimaschutzziele des Landes Berlin zur Umsetzung des
Ubereinkommens von Paris vom 12. Dezember 2015 (BGBI. 2016 Il S. 1082) erreicht
werden. Die vorstehenden MalRnahmen sollen somit einen angemessenen Beitrag dazu
leisten, den globalen Temperaturanstieg auf deutlich unter zwei Grad Celsius und
maglichst eineinhalb Grad Celsius Uber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen.

(2) Verkehr und Verkehrsinfrastruktur sollen ressourcenschonend und stadttkologisch
nachhaltig gestaltet werden.

(3) Bei MaRnahmen innerhalb des 6ffentlichen Stral3enlands soll der Erhalt und die
Ausweitung des Bestandes von Bdumen, StrAuchern, Grin- und Blihstreifen sowie nicht
versiegelter Flachen angestrebt werden.

89 Minimierung von Gesundheitsbeeintrachtigungen

Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen sollen vermieden werden. Dieses betrifft
insbesondere Luftschadstoff- und Larmbelastungen.

§ 10 Verkehrssicherheit

(1) Alle Menschen sollen unabhangig vom gewéhlten Verkehrsmittel sicher an ihrem Ziel
ankommen.

(2) Gegenseitige Ricksichtnahme und Respekt zwischen allen am Verkehr Teilnehmenden
sind als wesentliche Grundlagen der Verkehrssicherheit zu férdern.

(3) Zielist, dass sich im Berliner Stadtgebiet keine Verkehrsunfalle mit schweren
Personenschaden ereignen. Dieser Idealzustand (,Vision Zero®) ist Leitlinie fur alle
Planungen, Standards und MaRRnahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der
Verkehrssicherheit.
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8 11 Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Bei Planung und Ausgestaltung von Verkehrsangeboten und Verkehrsinfrastruktur ist das
Sicherheitsempfinden der Menschen zu beachten und deren personliche Sicherheit zu
verbessern. Die besonderen Schutzbedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen sind zu bertcksichtigen. Zur Vermeidung von
Unsicherheitsgefihlen sollen die subjektiven Wahrnehmungen der Menschen durch Mittel
der Kriminalpréavention und durch planerische Gestaltungen unter Sicherheitsaspekten
positiv beeinflusst werden.

§ 12 Gewéhrleistung von Mobilitat bei GrofRveranstaltungen

(1) Die Verkehrsangebote des Umweltverbundes und dabei insbesondere des OPNV
sollen so auszulegt werden, dass bei mittelfristig planbaren Veranstaltungen mit besonders
hoher Anzahl Teilnehmender (GroRveranstaltungen) auf Basis geeigneter Konzepte des
Veranstalters sowohl die mit der Veranstaltung verbundenen Mobilitatsbedirfnisse als auch
die weiterhin vorhandenen Bediirfnisse der Alltagsmobilitat zufriedenstellend erfillt werden
kdnnen. Dabei soll vermieden werden, dass Veranstalter von StraRenfesten

umfangreiche Planungen im Vorfeld durchfiihren missen.

(2) Um Grofdveranstaltungen verkehrssicher und ohne berméafige Belastungen im
flieRenden und ruhenden Verkehr zu bewdltigen sollen deren An- und Abreiseverkehre
Uberwiegend mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes erfolgen. Dazu soll den
Teilnehmenden vom Veranstalter eine moglichst unkomplizierte OPNV-Nutzung (iber die
Eintrittskarte, insbesondere in Form von Kombitickets, ermdglicht werden.

(3) Die Konzepte des Veranstalters fur den Verkehr bei GroRRveranstaltungen sollen bei
Bedarf besondere Prioritaten hinsichtlich Flachenfreihaltung und Verkehrslenkung
vorsehen.

(4) Fur kurzfristig angesetzte Grol3veranstaltungen oder vergleichbare Sondersituationen
sollen MaRnahmen zur Absicherung eines ausreichenden Mindestangebotes im Sinne
der Zielstellung nach Absatz 1 vorgesehen werden.

§ 13 Beriicksichtigung der Hauptstadtfunktionen

Bei der Gestaltung des Verkehrssystems sowie bei der Planung und Kommunikation der
Verkehrsangebote sollen die Anforderungen bertcksichtigt werden, die sich aus der Funktion
Berlins als Hauptstadt sowie aus der Entwicklung als national bedeutender und international
wettbewerbsfahiger Wirtschafts-, Messe-, Kongress-, Forschungs-, Hochschul- und
Tourismusstandort ergeben.

§ 14 Bericksichtigung der Metropolregion Berlin-Brandenburg

(1) Die Anforderungen, die sich aus der Lage Berlins im gemeinsamen Verkehrsraum der
Metropolregion Berlin-Brandenburg und insbesondere aus den Mobilitatsbediirfnissen im
Stadt-Umland-Zusammenhang ergeben, sollen im Sinne einer integrierten Angebots-
und Netzentwicklung und mit dem Fokus auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
bericksichtigt werden. Dazu sollen gemeinsame Strukturen und die Abstimmung von
Planungen weiterentwickelt werden. Gemeinsame Anstrengungen und ein abgestimmtes
Vorgehen zwischen den beiden Landern sollen insbesondere bei sich besonders
dynamisch entwickelnden Raumen sichergestellt werden.

(2) Den Verkehren des Umweltverbundes soll daher im Stadt-Umland Bereich bei Ausbau
und Finanzierung Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt werden.
8§ 15 Optimale Anbindung des Fernverkehrs

Fernbahnhofe, Flughafen und im Nahverkehrsplan ausgewiesene Fernbushaltestellen sollen
als Mobilitdtsknoten adaquat zu ihrer Verkehrsbedeutung und zum spezifischen
Fernverkehrsfahrgastaufkommen in die Netze des 6ffentlichen Personennahverkehrs und
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des Radverkehrs eingebunden und mit 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln erschlossen
werden.

Unterabschnitt 2: Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung

§ 16 Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr

(1)

(2)

3)

(4)

()

(6)

Der Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr (StEP Mobilitat und Verkehr) ist
Grundlage aller verkehrsspezifischen Planungen. Er bewaltigt insbesondere die in 88 3
bis 15 benannten Ziele der Mobilitatsgewahrleistung in integrierter,
verkehrsmittellbergreifender Betrachtung. Entsprechend dem in § 1 Absatz 1 geregelten
Zweck des Gesetzes und dem in § 3 geregelten Ziel, Mobilitat fur alle Menschen zu
gewahrleisten, inkludieren der StEP Mobilitat und Verkehr und die in Absatz 6
genannten Planwerke die Sicherung der Bedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen.

Der StEP Mobilitat und Verkehr konkretisiert verkehrsmittelspezifische Handlungsziele
unter anderem fur

1. den Modal Split,
2. die Verkehrssicherheit sowie
3. den Gesundheits-, Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutz.

Die verkehrsmittelspezifische Konkretisierung der Handlungsziele kann vom StEP
Mobilitat und Verkehr unter Vorgabe der Planungsannahmen auch den separaten
Planwerken gemal Absatz 6 vorbehalten werden.

Der StEP Mobilitat und Verkehr entwickelt Qualitatsziele insbesondere fur Erhalt,
Modernisierung und Erweiterung der Verkehrsinfrastruktur und legt ein Vorrangnetz des
StralR3enverkehrs fest.

Der StEP Mobilitat und Verkehr wird auf Vorlage der fur Verkehr zustandigen
Senatsverwaltung vom Senat beschlossen. Er ist dem Abgeordnetenhaus von Berlin zur
Kenntnis zu geben.

Alle zwei Jahre ist ein Fortschrittsbericht zur Umsetzung vorrangiger Mal3hahmen zu
erarbeiten. Mit Vorliegen quantitativer Erkenntnisse aus regelmaflig durchzufiihrenden
Befragungen der Wohnbevolkerung und Zahlungen ist ein Evaluationsbericht zu fertigen,
der Uber die Erreichung der mit dem StEP Mobilitat und Verkehr beschlossenen
Qualitats- und Handlungsziele und die Umsetzung der in ihm enthaltenen Malinahmen
berichtet. Auf Grundlage des Fortschritts- oder des Evaluationsberichts ist Giber den
Bedarf einer Fortschreibung des StEP Mobilitéat und Verkehr zu entscheiden. Die
Fortschreibung hat spatestens nach zehn Jahren zu erfolgen.

Auf Basis der vom StEP Mobilitat und Verkehr gesetzten Qualitats- und Handlungsziele
sind in separaten verkehrsspezifischen Planwerken MaRnahmen, Anforderungen,
Standards und Vorgaben zur Erreichung dieser Ziele zu entwickeln.

Soweit der StEP Mobilitat und Verkehr keine weitergehenden Festlegungen trifft, handelt
es sich um folgende separate Planwerke:

1. den FulRverkehrsplan
2. den Radverkehrsplan
3. den Nahverkehrsplan.

In den separaten Planwerken werden zudem Handlungsziele und
Finanzierungsbedarfsschatzungen fur die fur das jeweilige Verkehrsmittel
systemrelevanten Modernisierungs- und Erweiterungsmafnahmen der
Verkehrsinfrastruktur entwickelt. Diese unterscheiden kurz-, mittel- und langfristige
Zielhorizonte. Im StEP Mobilitdt und Verkehr sowie in den separaten Planwerken sind
die MalRnahmen, Anforderungen, Standards und Vorgaben zu bezeichnen, deren
Umsetzung im dringenden Gesamtinteresse Berlins im Sinne von § 13a Absatz 1 Satz 1
des Allgemeinen Zustandigkeitsgesetzes in der Fassung vom 22. Juli 1996 (GVBI. S.
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302, 472), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 7. Juli 2016 (GVBI. S. 423)
geadndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung, liegt.

8§ 17 Verkehrssicherheitsprogramm

(1)

(2)

3)

(4)

()

Im Verkehrssicherheitsprogramm sind die weitergehenden Qualitats- und
Handlungsziele zu benennen, die aus den Zielen zur Verkehrssicherheit nach § 10 und
dem StEP Mobilitat und Verkehr abzuleiten sind.

Zur Erreichung der Ziele nach Absatz 1 sind im Verkehrssicherheitsprogramm auf
Grundlage einer Analyse von Unfallursachen und Risikogruppen
Handlungsschwerpunkte mit nachfolgenden Mal3nahmen aufzufiihren:

1. Organisatorische und ordnungsrechtliche Malinahmen,
2. MalRnahmen zur Schulung, Information und Aufklarung,
3. infrastrukturelle MalRnahmen sowie bauliche Standards.

Hierbei sind die jeweiligen Zustandigkeiten zu benennen.

Das Verkehrssicherheitsprogramm hat in jedem Fall geeignete MaRnahmen festzulegen,

die

1. der Herstellung der Verkehrssicherheit nach wiederholt aufgetretenen schweren
Unféallen,

2. der Herstellung der Schulwegsicherheit bei konkreten Gefahrdungen von Kindern
dienen

und von den fir Verkehrssicherheit zustandigen Stellen umzusetzen sind.

Bei Aufstellung und Umsetzung des Verkehrssicherheitsprogramms ist eine
Einbeziehung der fur Verkehrssicherheit zustédndigen Stellen sowie relevanter
Fachkreise und Verbande sicherzustellen. Ubergreifende MaRnahmen sind zu
koordinieren und Erkenntnisse aus Evaluationen von umgesetzten MalRnahmen sind
einzubeziehen.

Das Verkehrssicherheitsprogramm ist hinsichtlich Umsetzung und Zielerreichung
mindestens alle zwei Jahre zu Gberpriifen. Eine Fortschreibung erfolgt nach Bedarf,
spatestens alle zehn Jahre.

8§ 18 Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept

(1)

(2)

3)

(4)

Im Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept (IWVK) sind Qualitats- und Handlungsziele
zu benennen, die aus den Zielen zum Wirtschaftsverkehr nach § 6 abzuleiten sind.

Zur Erreichung der Ziele nach § 6 sind im Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept
bezogen auf die unterschiedlichen Handelnden sowie Problem- und Einflussbereiche
des Wirtschaftsverkehrs Handlungsschwerpunkte mit folgenden MalRnahmen zu
benennen:

1. Malnahmen, die die 6ffentliche Hand beeinflussen kann,

2. Maflnahmen, die durch Verbande und Innungen umgesetzt oder begleitet werden,
3. Malnahmen, die in der Verantwortung von Wirtschaftsunternehmen liegen.

Bei der Aufstellung und Umsetzung des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes ist
eine Einbeziehung zustandiger Stellen und Handelnder sicherzustellen. Die Akteure sind

durch die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung zu benennen und unter anderem mit
den Kammern, Innungen oder Verba&nden abzustimmen.

Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept ist alle zwei Jahre hinsichtlich der
Umsetzung und spatestens nach fuinf Jahren hinsichtlich der Zielerreichung zu
Uberprifen. Eine Fortschreibung erfolgt nach Bedarf, spatestens alle zehn Jahre.
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8§ 19 Beteiligung bei Erstellung und Umsetzung der Planwerke dieses Gesetzes

(1)

(2)

3)

(4)

()

(6)

Zur Erh6hung der Transparenz und Akzeptanz der Planwerke und der daraus
resultierenden MalRnahmen beteiligt die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung die
Offentlichkeit in geeigneter Weise bei Erstellung und Umsetzung des StEP Mobilitat und
Verkehr sowie der separaten Planwerke gemaf § 16 Absatz 6, dem
Verkehrssicherheitsprogramm und dem Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept.
Anforderungen, die sich aus § 14 zur Metropolregion ergeben, sind bei der Beteiligung
zu bericksichtigen.

Die Beteiligung der Offentlichkeit ist auf Mitwirkung auszurichten. Dabei ist insbesondere
darauf zu achten, dass die Interessen aller in Berlin lebenden Menschen unabhéngig
von Alter, Geschlecht, Einkommen und persdnlichen Mobilitatsbeeintrachtigungen sowie
von Lebenssituation, Herkunft und individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit in die
Verfahren eingebracht und berticksichtigt werden.

Alltagliches Mobilitatswissen und Mobilitatserfahrungen der Bevélkerung sollen in die
Erarbeitung der Planwerke Eingang finden. Fachwissen aus Politik, Verwaltung,
Hochschulen, Wirtschaft und Verbanden soll wirksam in die Planung einbezogen
werden.

Die verwaltungsinterne Zusammenarbeit zwischen den Senatsverwaltungen, den
Bezirken sowie weiteren in Planung und Planungsumsetzung eingebundenen
Handelnden ist im Sinne einer hoheren Effizienz bei der Entwicklung und Umsetzung
von Mal3nahmen zu intensivieren.

Hinsichtlich der Beteiligung der Offentlichkeit ist die Zusammensetzung der Beteiligten
sowie die Eignung der eingesetzten Formate und Medien regelmé&Rig zu prifen.

Die Regelungen zur Beteiligung nach anderen Rechtsvorschriften bleiben von den
Regelungen dieses Gesetzes unberihrt.

Unterabschnitt 3: Umsetzung der Ziele und Planwerke sowie Konfliktlésungsprozesse

8§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke durch Verwaltungshandeln

(1)

(2)

3)

Die fur Verkehr zustandigen Stellen des Landes Berlin fordern die Erreichung der in
diesem Gesetz geregelten Ziele sowie die Qualitats- und Handlungsziele des StEP
Mobilitat und Verkehr. Sie setzen die im StEP Mobilitat und Verkehr sowie in den
separaten Planwerken gemaf 8§ 16 Absatz 6 enthaltenen MaRnahmen um und beachten
die in diesen Planwerken enthaltenen Anforderungen, Standards und Vorgaben. Die fir
Verkehr zustandige Senatsverwaltung kann hierzu die erforderlichen
Ausfuhrungsvorschriften erlassen. § 4 des Gesetzes zur Ausfiihrung des
Baugesetzbuchs in der Fassung der Bekanntmachung vom 7. November 1999 (GVBI.
S. 578), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23. Juni 2015 (GVBI. S. 283)
geadndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung, bleibt hiervon unbertihrt.

Die im StEP Mobilitat und Verkehr festgelegten Inhalte sind bei samtlichen
raumbezogenen Planwerken des Landes Berlin zu berticksichtigen. Der StEP Mobilitat
und Verkehr legt fest, ob und inwieweit sich dieses Bertcksichtigungsgebot auch auf die
separaten Planwerke gemal} § 16 Absatz 6 erstreckt.

Die regionale Planung, die Stadtentwicklungsplanung sowie Planungen und
Entscheidungen Uber verkehrsrelevante Einrichtungen und Standorte haben die
Erfordernisse der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und die mit diesen verknipften
Ziele im gesamten Planungsprozess einzubeziehen und zu berticksichtigen. Fir die
Bauleitplanung hat eine Bertcksichtigung in der Abwégung nach § 1 Absatz 7 des
Baugesetzbuchs in der Fassung der Bekanntmachung vom 3. November 2017 (BGBI. |
S. 3634), in der jeweils geltenden Fassung, zu erfolgen.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

(9)

Die fur die Erstellung von sonstigen Planwerken und Konzepten mit Verkehrsbezug
zustandigen Stellen des Landes Berlin berticksichtigen bei deren Aufstellung in
Abstimmung mit der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung

1. die Folgen der geplanten MafRnahmen auf Verkehrsaufkommen und -leistung,

2. die daraus entstehenden Anforderungen an die Gestaltung des Verkehrssystems
und der Verkehrsangebote und

3. die Konsequenzen fur die Umsetzung der Ziele, Vorgaben, Anforderungen,
Standards und MalRnahmen der separaten Planwerke gemalR 8 16 Absatz 6 sowie
von StEP Mobilitat und Verkehr und Integriertem Wirtschaftsverkehrskonzept.

Sonstige Planwerke und Konzepte mit Verkehrsbezug im Sinne von Satz 2 sind
insbesondere Planungen zur Weiterentwicklung Berlins als national bedeutender und
international wettbewerbsfahiger Wirtschafts-, Messe-, Kongress-, Forschungs-,
Hochschul- und Tourismusstandort sowie Planungen zur Weiterentwicklung der Berliner
Hauptstadtfunktionen.

Die fir Verkehr zustandige Senatsverwaltung informiert die Offentlichkeit tiber die in den
88 3 bis 15 und in den verkehrsspezifischen Planwerken formulierten Ziele, tber die zur
Umsetzung dieser Ziele vorgesehenen MalRnhahmen und tber die erreichten Ergebnisse.
Mit Kommunikationsmalinahmen unterstiitzt sie die Erreichung der Ziele und
MaRnahmen. Die entsprechenden Planwerke kénnen Vorgaben zu derartigen
KommunikationsmafRnahmen enthalten.

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung ermittelt regelméaiig die wesentlichen
Eckwerte zur Entwicklung des Verkehrs und ergéanzt diese um kontinuierlich erhobene
Zahlungen zur Verkehrsentwicklung des Radverkehrs und des motorisierten Verkehrs.
Uber entsprechende Vorgaben in den Verkehrsvertragen gemaR § 29 ist sicherzustellen,
dass maglichst kontinuierlich Informationen (iber die Nachfrageentwicklung im OPNV
verfugbar sind.

Die fur die Verkehrssicherheit zustandigen Stellen beriicksichtigen die Ziele der 88 10
und 11 und setzen die MalRBhahmen des Verkehrssicherheitsprogrammes um.
Erganzende Vorgaben ergeben sich aus § 21, § 22 sowie § 37.

MalRnahmen der separaten Planwerke gemalR § 16 Absatz 6 und weitere den
Verkehrsraum beanspruchende MalRnahmen von Tragern offentlicher Belange sind
maglichst in koordinierter Weise umzusetzen.

Trager oOffentlicher Belange, die durch die Umsetzung einzelner MaZnahmen betroffen
sein kdnnen, sind rechtzeitig tber die MalRnahmen zu informieren. Zustandig daftr ist
diejenige Stelle, die die MalRnahmen durchfiihrt. Die Trager 6ffentlicher Belange konnen
eigene Vorschlage fur die Realisierung der Mal3nahmen unterbreiten.

Fir das StralRennetz und Ingenieurbauwerke wird ein gesondertes
Erhaltungsmanagement aufgebaut und betrieben.

Werden durch Handeln oder Unterlassen der Bezirke bei Umsetzung der Inhalte der in
8 16 Absatz 6 Satz 5 benannten verkehrsspezifischen Planwerke dringende
Gesamtinteressen Berlins beeintrachtigt, hat die fiir Verkehr zustandige
Senatsverwaltung unter Beachtung der Vorgaben von 8§ 13a Absatz 1 Satz 1 des
Allgemeinen Zustandigkeitsgesetzes die Gesamtinteressen Berlins mit Hilfe ihrer
Informations-, Weisungs- oder Eintrittsrechte durchzusetzen. Zur aufsichtlichen Priifung
der Erfullung ihrer Aufgaben nach § 20 Absatz 1 Satz 1 kann die fiir Verkehr zustandige
Senatsverwaltung von den Bezirken Auskunfte, Berichte und die Vorlage von Akten und
sonstigen Unterlagen fordern. Sie kann im Einvernehmen mit der
Bezirksaufsichtsbehorde Priifungen anordnen.

(10) Zur Umsetzung der in Vollzug dieses Gesetzes erforderlichen Aufgaben stellt das Land

Berlin Ressourcen nach MalRgabe der Haushaltsgesetze zur Verfigung.
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§ 21 Besondere MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

(1)

(2)

(3)

(4)

()

Anzustreben ist eine selbsterklarende und verkehrssichere Verkehrsinfrastruktur, die re-
gelkonformes Verhalten fordert und voraussetzt.

Nach jedem Unfall mit Verkehrstoten an einem Knotenpunkt soll von der ftr
Verkehrssicherheit im betreffenden Fall zustandigen Stelle unverzuglich geprift werden,
ob MalRnahmen kurz-, mittel- und langfristig ergriffen werden kénnen, um weitere Unfalle
mit Personenschaden zu vermeiden. Dasselbe gilt fir Unféalle mit schwer verletzten
Personen an einem nach polizeilicher Unfallstatistik bekannten Unfallschwerpunkt oder
einem Knoten, der durch diesen zusatzlichen Unfall per Definition zu einem
Unfallschwerpunkt wiirde. Das Ergebnis der Prifung ist im Internet zu veroéffentlichen.

Im ersten Jahr nach dem Inkrafttreten dieses Gesetzes sollen mindestens zehn, im
Folgejahr mindestens zwanzig und danach jahrlich mindestens dreif3ig der nach dem
Merkblatt der Unfallkommission ermittelten geféhrlichsten Knotenpunkte mit den
hdchsten Haufungen an Unféllen mit verletzten Personen so verandert werden, dass die
Gefahrenquellen bestméglich beseitigt werden und eine Erhéhung der
Verkehrssicherheit sichergestellt ist. Die Auswahl der Knotenpunkte bestimmt sich nach
der Verkehrsunfallstatistik des Polizeiprasidenten in Berlin zu Verkehrsunféallen sowie
nach weiteren objektiven Erkenntnisquellen. Die Knotenpunkte mit den auffalligsten
Erhebungsergebnissen gemal} § 37 Absatz 1 sind bei der Bestimmung der zu
verandernden Knotenpunkte zu beriicksichtigen. Bei der Auswahl der umzubauenden
Knotenpunkte soll au3erdem die Verteilung auf mehrere Bezirke beriicksichtigt werden.

Die drtlichen Fahrradstreifen der Berliner Polizei werden unter Beachtung der
gesamtbehordlichen Aufgaben und Ressourcen ausgeweitet. Die Fahrradstaffel der
Berliner Polizei wird sukzessive ausgebaut, ihr Handeln richtet sich am Unfalllagebild
aus.

Aufgaben der Fahrradstaffel sind insbesondere

1. Hauptunfallursachen und Regelverstdl3en nachzugehen und zu verfolgen, die die
Sicherheit der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden gefahrden.

2. den Dialog mit allen Verkehrsteilnehmenden Uber die Verkehrssicherheit der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmenden zu intensivieren.

Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende
Kampagnen die Verkehrssicherheit Gber alle Verkehrsmittel insbesondere durch
Information Uber die geltenden Verkehrsregeln verbessern. Die Schwerpunkte werden in
Abstimmung mit den betroffenen Verb&nden und Gremien festgelegt. Die Wirksamkeit
dieser Informationsarbeit ist regelmafiig zu evaluieren und das Ergebnis zu
veroffentlichen.

§ 22 Storungsfreie Nutzbarkeit der Verkehrswege des Umweltverbundes sowie von

(1)

(2)

Liefer- und Ladezonen

Eine moglichst sichere sowie behinderungs- und stérungsfreie Nutzbarkeit von
Gehwegen, Fahrwegen des Radverkehrs und von Fahrwegen und Haltestellen des
OPNV sowie von Liefer- und Ladezonen soll gewahrleistet werden. Hierzu sind in
Zusammenarbeit der zustandigen Stellen der Verwaltung und der im
straBengebundenen OPNV tatigen Verkehrsunternehmen unter Beriicksichtigung der
nachfolgenden Bestimmungen und ausgerichtet auf die Ziele dieses Gesetzes die
erforderlichen MalRBhahmen zu ergreifen.

Die Nutzbarkeit der Vorrangnetze der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hat eine
besondere Bedeutung. Dieses betrifft insbesondere die Konzeption, Koordination und
Umsetzung wirksamer MalRnahmen

1. zur Uberwachung und Freihaltung von Geh- und Radwegen sowie von
Haltestellen des OPNV,
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(3)

(4)

()

(6)

2. zur Uberwachung und Freihaltung der Fahrwege von StraRenbahnen mit
stralRenbindigem Bahnkdrper sowie von Bussonderfahrstreifen,

3. zur Sicherung der Fahrplantreue des OPNV bei attraktiver
Durchschnittsgeschwindigkeit sowie generell

4. zur Verhinderung und Beseitigung von verkehrsbehinderndem oder
verkehrssicherheitsgefahrdendem Halten und Parken.

In gleicher Prioritéat sind Lieferzonen in den Vorrangnetzen bei der Konzeption,
Koordination und Umsetzung der vorstehenden MalRnahmen zu bertcksichtigen.

Temporare Eingriffe in die von den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds genutzte
Verkehrsinfrastruktur, insbesondere durch Bauarbeiten, sind durch die
Infrastrukturbetreiber, Strallenbaulasttrager und Trager der jeweils die Eingriffe
auslésenden Vorhaben hinsichtlich Zeitraum und Dauer so abzustimmen, dass die
Behinderungen und Gefahrdungen fiir die Nutzerinnen und Nutzer minimiert werden und
eine sichere barrierefreie Fihrung und Nutzbarkeit auch wahrend des Eingriffs
gewadhrleistet ist. Gleichzeitige Eingriffe in Alternativrouten sind nach Mdéglichkeit zu
vermeiden.

Zur Gewahrleistung einer behinderungs- und storungsfreien Nutzbarkeit erfolgt ein
regelmanRiges Monitoring der von den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds genutzten
StralReninfrastruktur inklusive der Funktionsfahigkeit der technischen Anlagen zur
Verkehrslenkung sowie der Einhaltung der fir die Nutzung dieser Infrastruktur
maf3geblichen ordnungs- und verkehrsrechtlichen Vorgaben.

Die Ergebnisse von Kontrollen der zustdndigen Behdrden oder die Ergebnisse der von
Dritten nach vorgegebenen Standards auf Basis von Internetanwendungen tbermittelten
Storungsangaben sind im Internet 6ffentlich auf eine Weise verfiigbar zu machen, die
einen barrierefreien Zugriff durch internetbasierte Anwendungen ermagglicht.

Die gemal Absatz 4 erfassten Daten sind mit Blick auf die Wirksamkeit der getroffenen
Mafl3nahmen zu evaluieren. Mal3stab fir diese Evaluation sind die in den
verkehrsspezifischen Planwerken definierten Vorgaben fir die Qualitat des
Verkehrsangebots. Die Ergebnisse dieser Analyse werden in einem Evaluationsbericht
zu Qualitat und Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur generell sowie speziell in Bezug
auf die verschiedenen Vorrangnetze der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
zusammengefasst. Bis 2022 ist alle zwei Jahre ein Evaluationsbericht vorzulegen.
Danach geschieht dieses bei Bedarf, das heif3t insbesondere in Vorbereitung der
Planwerke, fur die das Thema relevant ist.

Die Daten gemafd Absatz 4 sowie die Erkenntnisse aus der Evaluation gemaf Absatz 5
sind insbesondere bei der Erstellung der verkehrsspezifischen Planwerke, bei der
Konzeption von Mal3nahmen im Stralenraum sowie bei der Aufgabenerfullung nach den
Absatzen 1 und 2 und bei Entscheidungen gemali § 23 und § 24 zu beriicksichtigen.

§ 23 Bewaltigung von Konfliktlagen zwischen verschiedenen Planwerken

(1)

(2)

(3)

Die Anforderungen anderer Verkehrsmittel sind bei der Ausarbeitung der separaten
Planwerke gemal § 16 Absatz 6 sowie inshesondere bei den dort getroffenen
Festlegungen zu Vorrangnetzen zu bericksichtigen.

Dabei soll im Wege planerischer Konfliktbewaltigung vermieden werden, dass sich die in
den Planwerken und insbesondere in deren Vorrangnetzen (StrafRe und Umweltverbund)
fur unterschiedliche Verkehrsmittel vorgesehenen Malinahmen wechselseitig
ausschlieRen (Realisierungskonflikt). Erkannte Realisierungskonflikte sind in den
separaten Planwerken gemaf § 16 Absatz 6 aufzuzeigen und vorzubewerten, damit
diese in der Umsetzung gemaf Absatz 3 bewaltigt werden kdnnen.

Gemal} Absatz 2 vorbewertete oder in der Umsetzung der separaten Planwerke
erkannte Realisierungskonflikte 16st die fur Verkehr zustédndige Senatsverwaltung im
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(4)

()

Rahmen einer Abwégungsentscheidung. Hierbei beriicksichtigt sie die konkurrierenden
Anforderungen und die Zielsetzungen der Planwerke. Sie tberpruft die Vorgaben der
Planwerke dahingehend, ob sich die insoweit abwégungsrelevanten Belange bis zum
Beginn der Umsetzungsplanung in entscheidungserheblichem Umfang im Verhaltnis zu
den Annahmen bei Beschluss des Planwerks gedndert haben. In Bezug auf einzelne
Verkehrsmittel und betroffene Nutzungsanspriiche bericksichtigt sie insbesondere
folgende Aspekte:

1. Auswirkungen der betroffenen Mal3nhahmen auf die Zielerreichung der in den 88 3
bis 15 sowie der im StEP Mobilitat und Verkehr definierten Ziele,

2. Bedeutung der MalRBnahmen innerhalb der jeweiligen Netze,

3. Vorhandensein und Eignung alternativer MaRnahmen,

4. Mdoglichkeiten und Wirkung einer partiellen Berticksichtigung von Anforderungen
oder partiellen Umsetzung von MalRnahmen.

Der Abwagungsprozess und das Abwagungsergebnis sind unter Nennung der einzelnen
Prifschritte zu dokumentieren. Insbesondere ist zu dokumentieren, inwieweit den
Anforderungen und Zielsetzungen der Planwerke und Vorrangnetze entsprochen werden
kann. Soweit auf alternative MalRhahmen verwiesen wird, sind diese darzustellen.

Die Dokumentation ist auf Anforderung allen betroffenen Tragern 6ffentlicher Belange
offenzulegen. Das Ergebnis ist den separaten Planwerken als Ergdnzung beizufligen,
wenn deren MalRnahmen von einem Realisierungskonflikt betroffen waren.

§ 24 Bewaltigung von Konfliktlagen bei der Umsetzung von MalRnahmen

(1)

(2)

3)

Konflikte zwischen zwei oder mehr Verkehrsmitteln, bei denen es sich nicht um
Realisierungskonflikte im Sinne von § 23 Absatz 2 handelt, sind durch planerische
Abwagungsentscheidungen aufzulésen. Derartige Konflikte entstehen bei der
Umsetzung von Malinahmen insbesondere dann, wenn Anforderungen des flieRenden
und des ruhenden Verkehrs nicht gleichzeitig realisierbar sind oder die Anforderungen
eines Verkehrsmittels mit denen eines anderen Verkehrsmittels konkurrieren. Der Bedarf
nach einer planerischen Abwéagungsentscheidung besteht unabhangig vom Anlass der
MalRnahme und daher auch unabhéngig davon, ob die zur Umsetzung anstehende
MalRnahme in einem nach MalRgabe dieses Gesetzes erstellten Planwerk enthalten ist
oder nach Soll-Bestimmungen dieses Gesetzes im Regelfall verpflichtend vorgegeben
ist.

Bei der Abwagungsentscheidung sind folgende Aspekte zu berticksichtigen:

1. die Konvergenz mit den Zielen dieses Gesetzes unter besonderer Berucksichtigung
der Verkehrssicherheit sowie der Bedeutung der MalRnahmen innerhalb der
jeweiligen Netze,

2. die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner
Gesamtheit,

3. der Vorrang des flieRenden vor dem ruhenden Verkehr,

4. die verkehrsmittelspezifischen Ausweichmdglichkeiten im Sinne partieller
Umsetzung von Maflinahmen oder der Umsetzung alternativer Mal3nhahmen.

Liegt der in einem verkehrsspezifischen Planwerk enthaltenen Malinahme ein
Abwagungsfehler zu Grunde oder haben sich die abwégungsrelevanten Belange bis
zum Beginn der Umsetzungsplanung in entscheidungserheblichem Umfang im
Verhaltnis zu den Annahmen bei Beschluss des Planwerks geéndert, so ist tiber Art und
Umfang der Realisierung der MafRnahme in einer Abwagungsentscheidung zu befinden.
§ 23 Absatz 3 Satz 4 sowie § 23 Absétze 4 und 5 gelten entsprechend.
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Abschnitt 2: Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

§ 25 Besondere Ziele der Entwicklung des OPNV

(1)

(2)

(3)

(4)

()

(6)

(7)

Das Land Berlin soll eine an der Erfullung der Ziele der 88 3 bis 15, der auf den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) bezogenen Ziele und Vorgaben des StEP
Mobilitat und Verkehr sowie den besonderen Zielen zur Entwicklung des OPNV nach
MaRgabe der folgenden Absatze 2 bis 11 ausgerichtete Bedienung mit OPNV
sicherstellen.

Der OPNYV soll insbesondere Wohngebiete, Arbeits- und Ausbildungsstatten, Bildungs-
und Gesundheitseinrichtungen, Einkaufsgelegenheiten, Sportzentren, kulturelle und
soziale Einrichtungen sowie Erholungsgebiete verkehrlich erschliel3en und verknipfen.
Sein Strecken- und Liniennetz ist unter Beachtung der langerfristigen
Verkehrsentwicklung an den Grundsétzen nachhaltigen Wirtschaftens sowie der
Effizienz bei Infrastrukturnutzung und Leistungserbringung an den Anforderungen der
vorhandenen und potenziellen Fahrgéaste auszurichten und zu entwickeln. Das OPNV-
Angebot soll eine haufige, regelmaliige, punktliche, schnelle, bequeme,
umweltfreundliche, barrierefreie und sichere Verkehrsbedienung bieten und einen
optimierten Ubergang zu anderen Verkehrsmitteln im Sinne einer multimodalen
Verknupfung ermoglichen. Das Verkehrs- und Tarifangebot und die Information Gber
dieses Angebot sind an den Bedurfnissen der Fahrgaste auszurichten.

Die Tarife fur die Nutzung des OPNV sind einfach, nachvollziehbar und ibersichtlich zu
gestalten. Durch Bemessung der Hohe und der Struktur der Tarife sind einerseits die
Bindung der Kundinnen und Kunden an den OPNV zu honorieren sowie die Zahl der
Fahrgaste zu erhdhen und andererseits ist der Notwendigkeit Rechnung zu tragen, dass
auch die Fahrgaste einen angemessenen Beitrag zur Finanzierung des
Nahverkehrsangebots leisten. Freifahrtregelungen fiir bestimmte Nutzergruppen sind
damit nicht ausgeschlossen. Die Bedurfnisse von Menschen mit geringem Einkommen
sind zu bertcksichtigen und fur diese ein angemessen niedriger Beitrag zur
Finanzierung des Nahverkehrsangebotes vorzusehen. Die Vertriebswege sind leicht
zugéanglich und barrierefrei zu gestalten und so zu konzipieren, dass der Aufwand fur
den Fahrausweiserwerb fur die Fahrgéste minimiert wird. Alternative Formen der
Finanzierung des OPNV insbesondere iiber Biirgertickets oder die Heranziehung der
NutznieRer des OPNV sind zu priifen.

Der verkehrsmittel- und unternehmensiibergreifenden Integration der
Verkehrsbedienung im 6ffentlichen Personennahverkehr sowie der Verknipfung mit dem
OPNV im Brandenburger Umland kommen besondere Bedeutung in der Umsetzung
insbesondere der Ziele gemafl 8§ 7 Absatz 1 sowie § 14 zu. Verknipfung und Integration
sind insbesondere durch abgestimmte Liniennetze, Fahrplane, Anschlusssicherung,
integrierten Tarif, zielgruppenspezifische Angebote, Vertrieb und bei der
Kundenkommunikation umzusetzen.

Zur Absicherung eines verlasslichen und punktlichen Angebotes sowie zur Realisierung
attraktiver Reisezeiten soll dem OPNV als Teil des Umweltverbundes im Rahmen des
geltenden Rechts Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt werden.
Im erforderlichen Umfang ist dieser Vorrang insbesondere bei der
StraRenraumaufteilung sowie bei der Schaltung von Lichtsignalanlagen umzusetzen.

Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge sowie des
Angebots des OPNV soll inshesondere in Umsetzung der Ziele gemaR § 3 und § 4
Absatz 2 und 3 den spezifischen Bedirfnissen der unterschiedlichen Gruppen von
Nutzenden Rechnung getragen werden.

Der OPNYV soll die Mobilitat von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sichern und
die Barrierefreiheit im Sinne des Landesgleichberechtigungsgesetzes in der Fassung der
Bekanntmachung vom 28. September 2006 (GVBI. S. 957), das zuletzt durch Artikel IV
des Gesetzes vom 15. Dezember 2010 (GVBI. S. 560) geandert worden ist, in der
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(8)

(9)

jeweils geltenden Fassung, gewahrleisten, sowohl hinsichtlich der Ausstattung von
Fahrzeugen und fahrgastbezogener Infrastruktur als auch bei Informationen, Vertrieb
und Orientierungshilfen sowie dem Betrieb und der Wartung der entsprechenden
Infrastruktur. Im Nahverkehrsplan sind hierfur Standards und Mal3nahmen zur
Zielerreichung fur den fahrplanméRigen Verkehr zu konkretisieren sowie angemessene
Vorkehrungen fur den Umgang mit Storungsfallen zu entwickeln.

Zur Uberwindung von Barrieren bzw. Nutzungseinschrankungen, die der Zielerreichung
entsprechend § 8 Absatz 3 Personenbeférderungsgesetz entgegenstehen, werden bis
spatestens 31.12.2021 individuelle Beférderungsangebote zur Uberwindung von
Barrieren bzw. Nutzungseinschrankungen im Sinne angemessener Vorkehrungen
entwickelt.

Bei Neuanschaffungen von Fahrzeugen und Neubau von Verkehrsinfrastruktur ist die
Barrierefreiheit gemafl dem anerkannten Stand der Technik zu gewéhrleisten; bei
Umriistungen von Fahrzeugen sowie beim Ersatz und Umbau der Verkehrsinfrastruktur
oder sonstiger Einrichtungen soll eine entsprechende Gestaltung erfolgen.

Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNYV ist der Fahrgastsicherheit Rechnung zu
tragen. Die zustandigen Dienststellen der Polizei sind zu beteiligen.

Zur Verringerung der verkehrsbedingten Beeintréachtigungen von Klima und Umwelt, zur
Vermeidung von Gesundheitsbeeintréachtigungen (Luftschadstoffe und Larm) sowie unter
Beriicksichtigung der Anforderungen der Energieeffizienz soll die Leistungserbringung
im OPNV auf Schiene und StraRe (iber geeignete Anforderungen und MaRnahmen bei
Planung und Bau von Infrastruktur sowie Beschaffung und Ausgestaltung von
Fahrzeugen schrittweise auf einen vollstandigen Betrieb mit alternativen Antrieben sowie
nicht-fossilen Antriebsenergien umgestellt werden.

(10) Damit der OPNV seiner Vorreiterfunktion gerecht wird, soll die schrittweise Umstellung

auf alternative Antriebe und nicht-fossile Antriebsenergien inklusive der Schaffung
entsprechender Rahmenbedingungen so frih erfolgen, wie dieses unter Kosten-Nutzen-
Erwagungen entsprechend dem Stand der Technik und dem Nutzen mit Blick auf die
Erreichung der Ziele dieses Gesetzes zu rechtfertigen ist. Die Erprobung neuer, dem
Stand der Wissenschaft entsprechender Techniken auf ihre Einsatzreife soll Teil dieses
Umstellungsprozesses sein.

(11)Innovative Mobilitatskonzepte und Verkehrsangebote des OPNV sind mit Blick auf die

verbesserte Erfillung der Ziele dieses Gesetzes zu erproben. Sie sind zu nutzen, wenn
dieses sinnvoll ist, um auf neue Rahmenbedingungen und strukturelle Umbriiche
insbesondere im Kontext der zunehmenden Digitalisierung und des Aufkommens neuer,
intelligenter Technologien, entsprechend reagieren zu kénnen.

§ 26 Aufgabentrager fiir den OPNV

(1)

(2)

(3)

Das Land Berlin ist Aufgabentrager fiir den gesamten OPNV. Zustandig ist die fiir den
offentlichen Personennahverkehr zustéandige Senatsverwaltung.

Die nach Absatz 1 zustandige Senatsverwaltung ist zustandige Behdrde im Sinne der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.
Oktober 2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e und zur
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates
(ABI. L 315 vom 03.12.2007, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung. Die zustandige
Behorde ist befugt, nach Maf3gabe der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ausschlief3liche
Rechte und andere Ausgleichsleistungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im
Rahmen o6ffentlicher Dienstleistungsauftrdge zu gewahren.

Der Aufgabentrager kann sich zur Wahrnehmung seiner Aufgaben Dritter bedienen,
insbesondere Aufgabentragerorganisationen einrichten oder sich an
aufgabentragertbergreifenden Organisationen beteiligen.
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§ 27 Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB)

(1)

(2)

(3)

Das Land Berlin hat zusammen mit dem Land Brandenburg und dessen Landkreisen
und kreisfreien Stadten zur Sicherstellung verkehrsmittel- und
unternehmensiibergreifender einheitlicher Tarife und eines integrierten
Verkehrsangebots einen Verkehrsverbund gebildet und eine Verbundgesellschaft
gegrindet.

Die Verbundgesellschaft wirkt im Rahmen ihrer Aufgaben nach den
verbundvertraglichen Vereinbarungen an der Planung, Organisation, und Ausgestaltung
einer angemessenen Verkehrsbedienung im OPNV gemaR den nachfolgenden
Bestimmungen mit.

Der Aufgabentrager soll die Verbundgesellschaft mit der Vergabe von Leistungen im
Schienenpersonennahverkehr sowie mit dem Vollzug entsprechender 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage beauftragen. Ferner soll sich der Aufgabentrager der
Verbundgesellschaft fur die Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen gemal3 den
zugrundeliegenden Verkehrs- und Einnahmenaufteilungsvertragen und die
Weiterentwicklung der entsprechenden Vertrédge und Verfahren bedienen. Der
Aufgabentrager kann die Verbundgesellschaft mit weiteren Tatigkeiten zur Unterstiitzung
insbesondere im SPNV beauftragen.

Die Verbundgesellschaft wirkt unterstiitzend und koordinierend an der Weiterentwicklung
der Fahrplanangebote im Stadt-Umland-Verkehr in Abstimmung mit den im Land
Brandenburg zustandigen Aufgabentrdgern mit. Der Aufgabentrager bezieht seinerseits
die Verbundgesellschaft in die Aufstellung und Fortschreibung des Nahverkehrsplans
gemal § 28 ein, insbesondere zur Abstimmung und Koordination mit den
Nahverkehrsplanen der benachbarten Aufgabentrager des SPNV und des OPNV nach
Personenbeférderungsgesetz.

§ 28 Nahverkehrsplan

(1)

(2)

3)

(4)

Der Aufgabentrager stellt einen Nahverkehrsplan fur den 6ffentlichen
Personennahverkehr auf. Bei der Aufstellung sind die in § 25 Absatz 1 benannten Ziele
und Vorgaben sowie die fiir den OPNV mafRgeblichen Ziele der Stadtentwicklungs- und
Regionalplanung und deren Konkretisierung in entsprechenden aktuellen Planwerken
zugrunde zu legen und umzusetzen.

Im Nahverkehrsplan werden die politischen Ziele des Landes Berlin fiir den OPNV
festgelegt. Diese umfassen die gemald Absatz 1 zu berticksichtigenden Ziele und
Vorgaben, deren strategische Bewertung vor dem Hintergrund der vorhandenen und der
zu erwartenden Ausgangsbedingungen und die Festlegung der strategischen
StoR3richtung der zur Zielerreichung zu realisierenden Mafl3nahmen.

Zu den vorhandenen und den zu erwartenden Ausgangsbedingungen gehoren
insbesondere die betrieblichen und infrastrukturellen Gegebenheiten des OPNV, die
finanziellen Moglichkeiten des Landes Berlin sowie die vorhandene und geplante
Siedlungs- und Verkehrsstruktur, Prognosen der zu erwartenden Verkehrsentwicklung
sowie Befragungsergebnisse zu den wichtigsten Anforderungen der vorhandenen und
potenziellen Fahrgaste an den OPNV.

Im Nahverkehrsplan werden unter Beriicksichtigung der nachfolgenden Absétze
Verpflichtungen, Anforderungen und MalRnahmen spezifiziert, um in Umsetzung der
strategischen Stol3richtung die ausreichende Verkehrsbedienung entsprechend den in
Absatz 2 Satz 2 genannten politischen Zielen sicherzustellen.

Im Nahverkehrsplan sind insbesondere Anforderungen an Umfang und Qualitat des
Verkehrsangebotes sowie die Vorgaben fir die verkehrsmittel- und
unternehmensiibergreifende Integration der Verkehrsleistungen im OPNV darzustellen.
Dazu gehdren insbesondere Anforderungen an Erschlie3ung und Betriebszeiten, an
Taktfolgen und Anschlussbeziehungen, an die einzusetzenden Fahrzeuge, zur
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()

(6)

(7)

(8)

(9)

Fahrgastinformation im Regel- und im Stérungsfall, zur Struktur und Fortentwicklung der
gemeinschaftlichen Beférderungsentgelte und -bedingungen (Tarife), zur Ausgestaltung
von Fahrgastrechten sowie zur Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur des OPNV.

Im Nahverkehrsplan ist festzulegen, ob und wie Einfluss auf die tarifliche und
vertriebliche Integration der Verkehrsangebote des OPNV mit anderen
Mobilitatsdienstleistungen genommen werden soll.

Fir die Berucksichtigung der Belange von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen ist
mit dem Ziel der vollstandigen Barrierefreiheit § 8 Absatz 3
Personenbeférderungsgesetz maf3geblich. Der Nahverkehrsplan konkretisiert
entsprechend der Vorgaben aus 8§ 25 Absatz 7 die dafiir erforderlichen Standards,
MalRnahmen und Prioritdten. Diese berticksichtigen auch Orientierungshilfen und
Informationsangebote nach dem Zwei-Sinne-Prinzip, nach dem Informationen
mindestens Uber zwei der drei Sinne (Horen, Sehen, Tasten) vermittelt werden, sowie
ein ausreichendes Platzangebot fur den in Satz 1 genannten Personenkreis
einschliellich seiner gegebenenfalls erforderlichen Hilfsmittel zur persénlichen Mobilitt.
Die im Nahverkehrsplan zu setzenden Standards gewahrleisten grundsatzlich eine
eigenstandige Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV durch alle
Fahrgaste, soweit nicht im Nahverkehrsplan in begriindeten Fallen Ausnahmen benannt
sind. Im Nahverkehrsplan sind zudem angemessene Vorkehrungen geman § 25

Absatz 7 Satz 2 festzulegen, mit denen moglichst auch im Stérungsfall oder bei baulich
oder fahrzeugseitig noch nicht hergestellter Barrierefreiheit barrierefreie
Mobilitatsalternativen zur Verfiigung gestellt werden sollen.

Zur Erfullung der Ziele aus 8§ 8 Absatz 1 sowie § 25 Absatz 9 und 10 sind im
Nahverkehrsplan die Schritte zur Umstellung des OPNV auf nichtfossile Antriebsenergie
planerisch abzuleiten und darzustellen. In Umsetzung der Ziele aus 8§ 8 Absatz 2 sowie
8§ 9 sind im Nahverkehrsplan entsprechende Standards und Anforderungen an den
OPNV hinsichtlich seiner Schadstoff- und Larmemissionen sowie ressourcenschonender
Material- und Energieverbrduche zu entwickeln.

Als Teil des Nahverkehrsplans ist ein OPNV-Bedarfsplan aufzustellen. Unter
Beriicksichtigung insbesondere der Vorgaben aus 8§ 16 Absatz 6 Satz 3 und 4 sowie

§ 31 Absatz 4 beinhaltet dieser Aussagen zu MalRnahmen der Infrastrukturentwicklung
sowie zur Entwicklung von Investitionen in weitere fiir den Betrieb des OPNV
wesentliche Anlageguiter. Die MaRnahmen sind zu priorisieren und ihre Kosten fiir die
Investitionsplanung des Landeshaushalts abzuschétzen.

Die Beteiligung von Verkehrsunternehmen sowie die Anhérung von Verbanden ist unter
Beriicksichtigung der Vorgaben des Bundesrechts so auszugestalten, dass ein
maglichst umfassendes Bild tber die von den verschiedenen Akteuren vertretenen
Interessen gewonnen wird. Der oder die Landesbeauftragte fur Menschen mit
Behinderungen und der Landesbeirat fir Menschen mit Behinderungen sind anzuhdren.

(10) Der Nahverkehrsplan ist unter Beachtung von § 27 Absatz 3 mit den Aufgabentrdgern im

Land Brandenburg abzustimmen.

(11) Der Nahverkehrsplan hat Aussagen zu seiner Evaluation und zum Monitoring zu treffen.

(12) Der Nahverkehrsplan wird auf Vorlage der fir Verkehr zustéandigen Senatsverwaltung

vom Senat beschlossen. Er ist dem Abgeordnetenhaus von Berlin zur Kenntnis zu
geben. Der Nahverkehrsplan soll alle finf Jahre fortgeschrieben werden. Die Absétze 1
bis 11 sowie Satz 1 und 2 gelten hierfur entsprechend.

8 29 Abschluss offentlicher Dienstleistungsauftrage (Verkehrsvertrage)

(1)

Der Aufgabentrager gewéhrt die zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
der Verkehrsunternehmen erforderlichen finanziellen Leistungen und/oder
ausschlie3lichen Rechte auf Grundlage 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage im Sinne der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (Verkehrsvertrage).

22



(2)

(3)

Der Nahverkehrsplan stellt die Grundlage fur die in den Verkehrsvertragen zu regelnden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen dar. Dies umfasst auch Festlegungen zur
Gesamtleistung gemal 8 8a Absatz 2 Satz 4 des Personenbeférderungsgesetzes.
Verkehrsvertrage sind so auszugestalten, dass ihre Nachsteuerung auf Basis eines
wéhrend ihrer Laufzeit fortgeschriebenen Nahverkehrsplans méglich ist.

Bei der Vergabe von Verkehrsvertragen ist zu prifen, ob ergdnzend zu den Pflichten des
Berliner Ausschreibungs- und Vergabegesetzes auf Tariftreue und Mindestentlohnung
weitere Moglichkeiten der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zur Sicherung von
Sozialstandards fur die betroffenen Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer bestehen.
Diese sind bei Bedarf zu nutzen.

§ 30 Anforderungen an Haltestellen und Stationen des OPNV

(1)

(2)

3)

Der Nahverkehrsplan soll regeln, welche Anforderungen an Haltestellen und Stationen
des OPNV im Interesse der Fahrgéste sowie moglichst stérungsfreier Betriebsablaufe zu
stellen sind. Dieses betrifft insbesondere die unbehinderte An- und Abfahrt, barrierefreie
Gestaltung sowie kurze und sichere Zugangs- und Umsteigewege, gute Auffindbarkeit,
Einsehbarkeit und Beleuchtung, ausreichend dimensionierte Aufstellflachen,
witterungsgeschitzte Warte- und Sitzmoglichkeiten sowie Vorgaben zur
Fahrgastinformation.

Die offentlichen Baulasttrager sind fur die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen
von Bus und StraRenbahn verantwortlich, soweit diese nicht in der Zustandigkeit der
Verkehrsunternehmen liegen. Die konkreten Anforderungen in Umsetzung der Vorgaben
aus 8 25 Absatz 6 und 7 an die barrierefreie Ausgestaltung, zeitliche Vorgaben und
magliche Ausnahmen gemal} § 8 Absatz 3 des Personenbeférderungsgesetzes werden
im Nahverkehrsplan definiert.

Bei der Umgestaltung, Verlegung und Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV im
StraRenraum sind durch die 6ffentlichen Baulasttrager die betrieblichen Anforderungen
der Verkehrsunternehmen, die Anforderungen aus Absatz 1 sowie die Anforderungen
gemal § 32 Absatz 4 zu beriicksichtigen.

§ 31 Erhalt, Modernisierung und Ausbau der Schienenverkehrsinfrastruktur

(1)

(2)

3)

(4)

Die Schienenverkehrsinfrastruktur im Eigentum des Landes Berlin oder im Eigentum
landeseigener oder in der Gewéhrtragerschaft des Landes stehender Betreiber ist von
diesen dem Stand der Technik entsprechend aufrechtzuerhalten und deren Qualitat,
Kapazitat und Verfuigbarkeit ist mindestens gleichbleibend zu gewahrleisten.
Abweichende Vorgaben kdnnen sich aus den Zielen gemanR § 16 Absatz 3, § 25 sowie
aus dem OPNV-Bedarfsplan ergeben.

Die zur Umsetzung der Vorgaben aus Absatz 1 erforderlichen Mal3nhahmen sind in
Verkehrsvertrdgen zu regeln. Dabei ist auch im Rahmen eines Monitorings die
Erfassung und Evaluierung des Zustands der Infrastruktur in Bezug auf den Erhalt des
betrieblichen Nutzwertes und zur Verhinderung von Substanzverlust der
Infrastrukturanlagen sowie zur Vermeidung eines Ubermafiigen Investitionsriickstaus
vorzugeben. Kennzahlen zur Uberpriifung des Infrastrukturzustandes werden vom
Aufgabentrager in Abstimmung mit dem jeweiligen Betreiber der Infrastruktur festgelegt.

Das Land Berlin hat auf die Betreiber oder Eigentiimer der nicht unter Absatz 1 fallenden
fur den Personenverkehr genutzten Schienenverkehrsinfrastruktur auf dem Gebiet des
Landes Berlin in geeigneter Weise hinzuwirken, um auch fur diese die Ziele und
Vorgaben des Absatzes 1 umzusetzen.

MalRnahmen zur Modernisierung sowie zum Aus- und Neubau von
Schienenverkehrsinfrastruktur sollen zur Erreichung der besonderen Ziele der
Entwicklung des OPNV gemaR § 25 umgesetzt werden, wenn dieses zur Bereitstellung
eines attraktiven, kapazitativ ausreichenden und mit nicht-fossilen Antriebsenergien
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betriebenen Verkehrsangebotes oder aus Griinden der betrieblichen Optimierung
erforderlich ist.

Die mit den MaRnahmen zu Erhalt, Modernisierung, Aus- und Neubau der
Schienenverkehrsinfrastruktur verbundenen Beeintrachtigungen des laufenden Betriebs
sind durch Koordination und Terminierung der MaRnahmen sowie durch
Schienenersatzverkehr von angemessener Qualitat zu reduzieren. N&here Vorgaben
dazu soll der Nahverkehrsplan unter Berticksichtigung von § 21 Absatz 3 sowie 8§ 25
Absatz 6 und 7 setzen.

§ 32 Anforderungen des OPNV an die StraRenverkehrsinfrastruktur

(1)

(2)

3)

(4)

In Ausgestaltung der Ziele gemalR § 25 Absatz 2 und 5 legt der Nahverkehrsplan ein
Vorrangnetz fiir den OPNV fest. Das Vorrangnetz dient der effektiven und
wirtschaftlichen Sicherung der Qualitat der Angebote des OPNV im Oberflachenverkehr.
Es umfasst Strecken mit einem dichtem OPNV-Angebot oder einer hohen
Fahrgastnachfrage. Das Vorrangnetz kann bei Bedarf auch vor Erlass eines neuen
Nahverkehrsplanes vom Aufgabentrager fortgeschrieben werden. Es ist in diesem Fall
im Gesamtbericht nach Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zu
veroffentlichen.

Der StralBenverkehrsraum der Strecken des Vorrangnetzes soll im Rahmen des
geltenden Rechts mittels infrastruktureller, verkehrsordnender und verkehrsregelnder
MaRnahmen zugunsten des OPNV gestaltet werden. Dies umfasst insbesondere die
Einrichtung von dem OPNV vorbehaltenen Fahrwegen, von Haltestellenkaps sowie die
Beeinflussung von Lichtsignalanlagen. Nahere Festlegungen kénnen im
Nahverkehrsplan getroffen werden.

Die gemeinsame Nutzung der OPNV-Fahrwege mit Carsharingfahrzeugen,
Elektrofahrzeugen oder anderen Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs
soll im Rahmen des geltenden Rechts vermieden werden. Die Senatsverwaltung fur
Verkehr kann Ausnahmen von Satz 1 vorsehen, um versuchsweise zu prifen, ob durch
bestimmte Freigaben die Ziele dieses Gesetzes besser erreicht werden und gleichzeitig
der OPNV nur unwesentlich in Bezug auf Fahrplantreue und Reisezeit behindert wird.
Satz 1 gilt nicht fir Krankenfahrzeuge und Taxen. Bei gemeinsamer Nutzung von
OPNV-Fahrwegen mit Fahrradern soll eine ausreichende Mindestbreite sichergestellt
werden. Eine separierte Infrastruktur fiir OPNV und Radverkehr ist zu bevorzugen.

Dauerhafte Eingriffe und Veranderungen der StralRenverkehrsinfrastruktur sollen
grundsétzliche keine Verschlechterung der verkehrlichen und betrieblichen
Rahmenbedingungen fir den OPNV herbeifiihren. Bei temporaren Eingriffen sind
Beeintrachtigungen des OPNV maglichst zu vermeiden, der grundséatzliche Vorrang des
OPNV gemaR § 25 Absatz 5 ist bei allen begleitenden verkehrsregelnden und
verkehrsordnenden MalRnahmen zu beachten. Bei Eingriffen im Bereich des geman
Absatz 1 festgelegten Vorrangnetzes fiir den OPNV sind die Belange des OPNV
besonders zu beriicksichtigen. Im Falle unvermeidbarer Einschrankungen des OPNV
sollen geeignete MalRnahmen ergriffen werden, um die im Ergebnis auftretenden
Storeinflisse auszugleichen oder zu minimieren.

8§ 33 Vermeidung von Stérungen bei Bus und Stral3enbahn

(1)

(2)

In die Zusammenarbeit nach § 22 bringen die im straBengebundenen OPNV tatigen
Verkehrsunternehmen insbesondere Erfassungen und Auswertungen der Nutzbarkeit
der Verkehrswege des OPNV auf der Basis technischer Punktlichkeits- und
Fahrzeitanalysewerkzeuge ein. Die zustandigen Stellen werten diese in Bezug auf
Stoérungsfreiheit des straRengebundenen OPNV aus.

Aulerordentliche Umstande, die zu einer massiven Stérung der Leistungserbringung
fiihren, werden von den im straBengebundenen OPNV tatigen Verkehrsunternehmen
den fur die Verkehrslenkung zustandigen Stellen umgehend angezeigt.
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(3) Die zustandigen Stellen ergreifen bei Bedarf unverziglich verkehrsordnende, -regelnde

oder -organisatorische MalRnahmen fir eine Beseitigung oder Minimierung von
Stérungen im Sinne von Absatz 2.

8§ 34 Finanzierung des OPNV

(1)

(2)

(3)

(4)

Zur Finanzierung von Verkehrs- und Infrastrukturleistungen, deren Planung, Vergabe
und Controlling, von gesetzlichen Ausgleichsleistungen, zur Férderung von Investitionen
in den o6ffentlichen Personennahverkehr sowie fur die Tatigkeiten der
Verbundgesellschaft stellt das Land Berlin Mittel insbesondere nach 8 5 des
Regionalisierungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378 ,2395), das zuletzt
durch Artikel 19 Absatz 23 des Gesetzes vom 23. Dezember 2016 (BGBI. | S. 3234)
geandert worden ist, nach den 88 1 und 3 Absatz 1 des Entflechtungsgesetzes vom 5.
September 2006 (BGBI. | S. 2098, 2102), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom
1. Dezember 2016 (BGBI. | S. 2755) gedndert worden ist, sowie nach MalRgabe des
Haushaltsplanes zur Verfigung. Die Regionalisierungsmittel sind vorrangig fir Zwecke
des SPNV zu verwenden.

Ein Ausgleich fir die Anwendung ermaliigter Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs
wird ausschlief3lich auf Basis von Verkehrsvertragen geleistet. Die Einzelheiten des
Ausgleichs werden in den Verkehrsvertragen festgelegt. Satz 1 und 2 ersetzen 8§ 45a
des Personenbeforderungsgesetzes und 88 6a, 6¢ und 6f des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes.

Die Gewahrung bundesgesetzlicher Ausgleichsleistungen gemal’ 88 228 bis 234 des
Neunten Buches Sozialgesetzbuch — Rehabilitation und Teilhabe behinderter Menschen
— (Artikel 1 des Gesetzes vom 19. Juni 2001, BGBI. | S. 1046, 1047), das zuletzt durch
Artikel 165 des Gesetzes vom 29. Marz 2017 (BGBI. | S. 626) geandert worden ist,
erfolgt unabhéngig von diesem Gesetz.

Die Férderung von Investitionen kann im Rahmen von Verkehrsvertrdgen nach § 29
Absatz 1 oder Uber Zuwendungsbescheid erfolgen.
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Abschnitt 3: Entwicklung des Radverkehrs

8§ 35 Besondere Ziele der Entwicklung des Radverkehrs

(1)

(2)

(3)

(4)

()

(6)

(7)

Das Land Berlin hat eine an den Zielen der 88 3 bis 15, der auf den Radverkehr
bezogenen Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr sowie den besonderen
Zielen zur Entwicklung des Radverkehrs nach Mal3gabe der folgenden Absatze 2 bis 7
ausgerichtete Forderung eines attraktiven, leistungsfahigen und sicheren Radverkehrs
sicherzustellen.

Die Férderung des Radverkehrs ist daran auszurichten, die Mobilitdtsbediirfnisse in
Berlin im Zusammenspiel mit den anderen Verkehrsmitteln auch bei wachsender
Bevolkerungszahl erfiillen zu kénnen.

Die Malinahmen zur Fdrderung des Radverkehrs sollen bewirken, dass der
Radverkehrsanteil im 6ffentlichen Raum wahrnehmbar deutlich ansteigt. Ziel ist ein
dauerhaft nach Mal3gabe der Ziele dieses Gesetzes und unter Beriicksichtigung
saisonaler Schwankungen optimaler Anteil des Radverkehrs am Modal Split. Konkrete
Ziele sind im Radverkehrsplan festzulegen.

Um das Radfahren in Berlin auf kurzen wie langeren Wegen attraktiver und sicher zu
gestalten, sind Qualitat und Quantitat der MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs
auf ein dem angestrebten Stellenwert des Radverkehrs angemessenes Niveau zu
heben.

Durch geeignete infrastrukturelle, verkehrsorganisatorische sowie kommunikative
Mafl3nahmen ist eine objektive und moglichst hohe subjektive Sicherheit fir die
Radfahrenden zu erreichen. Dabei ist die vollstandige Vermeidung von
Verkehrsunfallen, die zu getdteten und schwer verletzten Radfahrenden fihren,
langfristiges Ziel und Leitlinie der Ausgestaltung von MalRnahmen zur Férderung der
Sicherheit des Radverkehrs.

Ein den Zielen dieses Gesetzes entsprechendes und am Nachfragepotenzial orientiertes
Angebot an Leihfahrradern ist in ganz Berlin durch geeignete MalRnahmen zu
unterstitzen. Beim Ausbau des Angebotes soll auf die Aufnahme von Réadern fir die
Bedurfnisse von Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen hingewirkt werden.

Die umweltschonende Nutzung von Lastenréadern fir private oder gewerbliche Zwecke
soll ausgeweitet werden. Entsprechende MalRBhahmen zur Férderung von Lastenradern
sollen sowohl deren Angebot stéarken als auch die Méglichkeiten zum Abstellen von
Lastenradern erweitern.

§ 36 Aufgaben und Zustandigkeiten flr den Radverkehr

(1)

(2)

3)

(4)

Die fur den Radverkehr zustandigen Stellen des Landes Berlin férdern den Radverkehr
unter Beachtung und in Umsetzung des Radverkehrsplanes geméalR § 39 sowie der
Regelungen der 88 40 bis 47.

Bei der fir Verkehr zustandigen Senatsverwaltung wird eine Koordinierungsstelle
Radverkehr eingerichtet, die als Stabsstelle unmittelbar der Leitung untersteht.

Das Land Berlin kann Aufgaben der fur Verkehr zustéandigen Senatsverwaltung der
Koordinierung, Planung, Umsetzung und dem Betrieb von Projekten sowie
entsprechende Aufgaben der Bezirke an ein landeseigenes Unternehmen tbertragen.
Dieses gehort insoweit zu den fur den Radverkehr zustandigen Stellen des Landes.

Das Land Berlin stellt gegeniiber dem landeseigenen Unternehmen sicher, dass dieses
seine Tatigkeit transparent und nachvollziehbar gestaltet. Entsprechende
Tatigkeitsberichte sind im Internet 6ffentlich auf eine Weise verfigbar zu machen, die
einen Zugriff durch internetbasierte Anwendungen ermdglicht. Gleiches gilt fiir die durch
das Unternehmen betreuten Projekte und Malinahmen, zu denen fortlaufend und aktuell
im Internet zu informieren ist. Das landeseigene Unternehmen unterliegt dartiber hinaus
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(6)

(7)

(8)

(9)

uneingeschrankt den Vorgaben und Anforderungen des Berliner
Informationsfreiheitsgesetzes.

Jeder Bezirk benennt eine fir die Koordinierung der Radverkehrsangelegenheiten
zustandige Person. In jedem Bezirk sollen mindestens zwei hauptamtlich Beschéaftigte
(Vollzeitaquivalente) fir den Radverkehr tétig sein. Ihre Aufgaben sind Planung und
Umsetzung der bezirklichen Malinahmen zur Radverkehrsférderung; dabei arbeiten sie
mit den anderen fur den Radverkehr zustandigen Stellen des Landes Berlin zusammen.

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung initilert und koordiniert ein Blindnis fur den
Radverkehr, das der Abstimmung der Malinahmen sowie der Koordinierung der
Umsetzung von baulichen und organisatorischen Malinahmen mit dem Ziel der
beschleunigten Umsetzung der MaRnahmen aus dem Radverkehrsplan dient. Neben
den Bezirken und dem landeseigenen Unternehmen nach Absatz 3 sollen insbesondere
die fur die Umsetzung der prioritaren Mal3nahmen nach § 41 Absatz 3 zustandigen
Einrichtungen jeweils mit entscheidungsbefugten Personen am Lenkungskreis des
Biindnisses teilnehmen. GrofRere Radverkehrsmalinahmen in den Bezirken sollen im
Biindnis fur Radverkehr abgestimmt und die Koordinierungsstelle Gber den der Stand
der Umsetzung auf dem Laufenden gehalten werden.

Auf Landesebene besteht ein Gremium, das die Senatsverwaltung in allen Fragen der
Radverkehrspolitik unterstiitzt und Vorschlage und Anregungen unterbreitet (,FahrRat").
Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung legt die Zusammensetzung des FahrRats
fest. Der FahrRat soll sich aus Vertreterinnen und Vertretern von Verbanden, Kammern,
Bezirken und zivilgesellschaftlichen und weiteren Handelnden zusammensetzen. Er
wirkt auf transparente und offene Verfahrensabldufe sowie die Einbindung aller
Bevolkerungsgruppen durch geeignete Beteiligungsverfahren zu einzelnen Themen der
Radverkehrspolitik hin. Der FahrRat wirkt bei der Erarbeitung und Fortschreibung des
Radverkehrsplans mit. Er soll vor wesentlichen Entscheidungen und Planungen mit
Auswirkungen auf die gesamtstadtische Ebene gehort werden.

In den Bezirken sollen bezirkliche FahrRéate das zustandige Bezirksamt beraten. Die
Zusammensetzung der bezirklichen FahrRate wird durch die fir die Planung von
StralRen zustandigen Bezirksstadtratinnen oder Bezirksstadtrate festgelegt. Absatz 7
Satz 3 und 4 gelten entsprechend. Grol3ere Radverkehrsmafl3nahmen in den Bezirken
werden mit den bezirklichen FahrRaten beraten.

Die fir Verkehr zustandige Senatsverwaltung berichtet der Offentlichkeit alle zwei Jahre
Uber die Umsetzung der MalRnahmen zur Foérderung des Radverkehrs und regelmafiig
Uber den Stand der Erreichung der Ziele.

§ 37 MalRnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr

(1)

(2)

(3)

(4)

Uber das Sicherheitsempfinden von Radfahrenden an Knotenpunkten sind mindestens
alle funf Jahre, erstmals innerhalb von einem Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes,
Erhebungen durch die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung oder das landeseigene
Unternehmen nach 8§ 36 Absatz 3 durchzufihren.

Bei der Umgestaltung eines Knotenpunktes sollen Radverkehrsanlagen zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit nach dem Stand der Technik eingerichtet oder angepasst
werden, MalRnahmen nach Radverkehrsplan sollen umgesetzt werden. Bei der
Einrichtung der Radverkehrsanlagen sollen Knotenpunkte so gestaltet werden, dass
optimale Sichtbeziehungen bestehen.

Fur Mitarbeitende im Aul3endienst der bezirklichen Ordnungsamter sollen bei Bedarf
Dienstfahrrader bereitgestellt werden, wenn diese im Verkehrstiberwachungsdienst oder
fur Einsatze im Allgemeinen Ordnungsdienst eingesetzt werden sollen.

Die Themen Radverkehrsférderung und Gleichstellung von Radfahrenden sind Teil von
Fortbildungsprogrammen, die ausdrticklich auch fiir Beschéftigte mit Vorgesetzten- und
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Leitungsfunktionen im allgemeinen Polizei- und Ordnungsdienst sowie in sonstigen
Verwaltungen vorzusehen sind.

Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende
Kampagnen den Radverkehr férdern. Die Schwerpunkte werden in Abstimmung mit dem
FahrRat nach § 36 Absatz 7 dieses Gesetzes festgelegt. Die Wirksamkeit dieser
Informationsarbeit ist regelmafig zu evaluieren und das Ergebnis zu verdffentlichen.

§ 38 Planung, Verkehrsfihrung und Information bei Baumalinahmen

(1)

(2)

3)

Wahrend aller Baumafinahmen mit Auswirkungen auf das oOffentliche Straf3enland soll
eine sichere Radverkehrsfiihrung sichergestellt werden. Missen Abschnitte von Stral3en
oder anderen Elementen im Radverkehrsnetz vollstindig gesperrt werden, so ist fur
ausgewiesene Umfahrungsstrecken zu sorgen. Beschrankungen des verfligbaren
StraRenraums sollen nicht zu Lasten des Umweltverbundes erfolgen.

Der fur den jeweiligen Abschnitt relevante Verkehrszeichenplan ist vor Ort offentlich
einsehbar und barrierefrei zuganglich durch den Bauherrn oder den beauftragten
Unternehmer nach § 45 Abs. 6 StVO auszuhangen. Uber Beginn und Ende von
Baumaf3nahmen mit Auswirkungen auf das 6ffentliche StraRenland ist im Internet
fortlaufend zu informieren.

Bei der Planung von BaumalRnahmen im Stral3enland ist zu prifen und bei relevanten
Vorhaben zu dokumentieren und unverztglich im Internet zu verdffentlichen, inwieweit
mit dem Abschluss der BaumalRnahme eine Radverkehrsanlage im Sinne dieses
Gesetzes und der weiteren Regelwerke geschaffen werden kann. Bei jeder Planung und
Baumalinahme des Landes Berlin miissen die Bedirfnisse des Radverkehrs fur kiinftige
Planungen bericksichtigt werden

8§ 39 Aufstellung und Fortschreibung Radverkehrsplan

(1)

(2)

3)

(4)

()

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung stellt einen Radverkehrsplan auf. Bei der
Aufstellung des Radverkehrsplanes sind die in § 35 Absatz 1 benannten Ziele und
Vorgaben sowie die fir den Radverkehr maf3geblichen Ziele der Stadtentwicklungs- und
Regionalplanung und deren Konkretisierung in entsprechenden aktuellen Planwerken
zugrunde zu legen und umzusetzen.

Der Radverkehrsplan dient insbesondere zur Sicherung und Verbesserung der fur den
Radverkehr notwendigen Infrastruktur. Der Radverkehrsplan enthalt konkrete
Ausbauvorgaben insbesondere zur Errichtung des Radverkehrsnetzes unter Angabe von
Jahresausbauzielen (Quantitaten) und Schritten zur Verwirklichung der Ziele
(Ausbaupfade) sowie zu den Qualitaten der geplanten Radverkehrsanlagen. Im
Radverkehrsplan sind auf Grundlage der vorhandenen und geplanten Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Entwicklung des Radverkehrs
und der dazu notwendigen Radverkehrsinfrastruktur festzulegen. Dazu gehotren
Mindestanforderungen an Sicherheit, Qualitat und Quantitat der
Radverkehrsinfrastruktur und insbesondere der Weiterentwicklung des
Radverkehrsnetzes.

Der Radverkehrsplan wird auf Vorlage der fir Verkehr zustéandigen Senatsverwaltung
vom Senat beschlossen. Er ist als Rechtsverordnung zu erlassen und dem
Abgeordnetenhaus von Berlin zur Kenntnis zu geben. Die fur Verkehr zusténdige
Senatsverwaltung ist zum Erlass gemal Satz 2 ermachtigt. Eine Beteiligung des Rats
der Burgermeister ist dabei sicherzustellen.

Bei der Aufstellung und Fortschreibung des Radverkehrsplans werden die Partner des
Bundnisses fir den Radverkehr, die FahrRate sowie die Offentlichkeit einbezogen.

Die Datengrundlagen des Radverkehrs sollen so ausgeweitet werden, dass
Radverkehrsbewegungen als valide Eingangsgrofe fiir die Aufstellung und Evaluation
des Radverkehrsplans oder von MalRnahmen genutzt werden kdnnen. Hierbei sollen
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(6)

(7)

(8)

(9)

unter anderem weitere automatische Zahlstellen zum Einsatz kommen. Die gezahlten
Radverkehrsbewegungen sind im Internet 6ffentlich verfligbar und auf digitaler Basis
nutzbar zu machen.

Der Radverkehrsplan hat Aussagen zu seiner Evaluation und zum Monitoring zu treffen.
Die Ergebnisse von Evaluation und Monitoring werden dem Abgeordnetenhaus von
Berlin jeweils vor der ndchsten Fortschreibung des Radverkehrsplans vorgelegt. Die fur
Verkehr zustandige Senatsverwaltung lasst die Wirkungen der Ma3nahmen nach
diesem Gesetz evaluieren. Dabei ist die Anzahl der mit dem Rad zuriickgelegten
langeren Wege als ein Indikator fur die Wirksamkeit der Radverkehrsférderung zu
bericksichtigen.

Der Radverkehrsplan soll erstmalig innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten dieses
Gesetzes aufgestellt und spatestens alle fiinf Jahre fortgeschrieben werden.

Im Vorgriff auf die erstmalige Aufstellung des Radverkehrsplans legt die fur Verkehr
zustandige Senatsverwaltung Vorgaben in Bezug auf Handlungsziele und Ma3nahmen
vor, die Inhalt des ersten Radverkehrsplans werden. Diese Vorgaben fur die
Radverkehrsplanung werden vom Senat beschlossen, der sie dem Abgeordnetenhaus
zur Kenntnis gibt.

Aus den Vorgaben fir die Radverkehrsplanung ist durch die fiir den Verkehr zustandige
Senatsverwaltung der Radverkehrsplan zu entwickeln, der die Inhalte der Vorgaben
konkretisiert. Bis dahin treten die Vorgaben fir die Radverkehrsplanung an die Stelle
des Radverkehrsplans. Sie sind auch fur die Bezirke bindend.

8 40 Berliner Radverkehrsnetz

(1)

(2)

3)

(4)

Das Berliner Radverkehrsnetz soll insbesondere Wohngebiete, Arbeitsstatten,
Bildungsstétten, Einkaufsgelegenheiten, kulturelle, soziale und
Gesundheitseinrichtungen, Sportzentren sowie Erholungsgebiete verkehrlich
miteinander verkniipfen. Auf geeignete Anschlusspunkte zum Berliner Umland wird
geachtet. Es soll den verkehrlichen und wirtschaftlichen Erfordernissen entsprechende
schnelle, bequeme und sichere Verbindungen bieten. Das Radverkehrsnetz besteht aus
allen Radverkehrsanlagen und fuir den Radverkehr ausgewiesenen Stralen und Wegen.

Standards und Ausnahmen zur Erschliel3ung durch das Radverkehrsnetz werden
zuné&chst in den Vorgaben der Radverkehrsplanung festgelegt und dann in den
folgenden Radverkehrsplénen fortgeschrieben.

Das Berliner Radverkehrsnetz wird durch einen Netzplan als Bestandteil des
Radverkehrsplanes beschrieben. Der Netzplan ist von der fiir Verkehr zustandigen
Senatsverwaltung binnen eines Jahres nach Inkrafttreten des Gesetzes zu erarbeiten.

Die Herstellung des Radverkehrsnetzes und dessen Beschilderung soll bis zum Jahr
2030 erfolgen.

8 41 Vorrangnetz und prioritdrer Umsetzungsbedarf

(1)

(2)

Innerhalb des Berliner Radverkehrsnetzes sind die fur den Radverkehr besonders
wichtigen Verbindungen, insbesondere Verbindungen von gesamtstadtischer
Bedeutung, zu definieren (Vorrangnetz). Bei im Vorrangnetz ausgewiesenen Stral3en
soll im Rahmen des geltenden Rechts dem Radverkehr als Teil des Umweltverbundes
Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingeraumt werden.

Die Qualitdten der Radverkehrsanlagen im Vorrangnetz sollen tiber die in den Vorgaben
der Radverkehrsplanung und in dem Radverkehrsplan festgelegten Mindeststandards
hinausgehen. Im Vorrangnetz Radverkehr sollen im Rahmen des geltenden Rechts die
Lichtzeichenanlagen fir den Radverkehr koordiniert werden. Dabei soll insbesondere
geprift werden, ob eine Griine Welle oder ein anderer Vorrang gegeniiber anderen
Stral3en eingerichtet werden kann.
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3)

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung stimmt im Bindnis fir Radverkehr einen
Zweijahresmaflinahmenplan ab, der die Projekte mit prioritArem Umsetzungsbedarf
enthalt. Dazu zahlen neben dem Vorrangnetz auch wichtige Verbindungen, die noch
ohne Radverkehrsinfrastruktur und ohne Alternativrouten sind, sowie stark genutzte
Routen in schlechtem Zustand.

8§ 42 Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptverkehrsstral3en

(1)

(2)

Auf oder an allen Hauptverkehrsstraf3en sollen Radverkehrsanlagen mit
erschitterungsarmem, gut befahrbarem Belag in sicherem Abstand zu parkenden
Kraftfahrzeugen und ausreichender Breite eingerichtet werden. Diese sollen so gestaltet
werden, dass sich Radfahrende sicher berholen kénnen. Aus Sicherheitsgriinden sollte
sowohl auf gemeinsam gefiihrte Geh- und Rad-wege als auch auf zur Nutzung durch
den Radverkehr freigegebene Gehwege mdglichst verzichtet werden. Bei Radwegen auf
Gehwegniveau ist auf eine fur alle klar erkennbare Trennung von Radweg und Gehweg
zu achten.

Im Sinne vorausschauender Planung ist die in Umsetzung der Planung zu erwartende
Radverkehrsnutzung bei der Dimensionierung zu berticksichtigen. Die
Radverkehrsanlagen sollen so gestaltet werden, dass unzulédssiges Befahren und Halten
durch Kraftfahrzeuge unterbleibt. Naheres wird im Radverkehrsplan und in den
Vorgaben fir die Radverkehrsplanung geregelt.

8 43 FahrradstralRen und NebenstraRen im Radverkehrsnetz

(1)

(2)

(3)

(4)

Fahrradstraf3en dienen als Teil des Radverkehrsnetzes der Sicherheit, Leichtigkeit und
Flissigkeit des Fahrradverkehrs sowie der Entflechtung der Verkehre. Eine Ausweisung
von Nebenstral3en im Radverkehrsnetz als Fahrradstral3en wird angestrebt. Die
Uibergeordnete, stadtweite Bedeutung ist bei der Prifung zur Einrichtung von
Fahrradstraf3en zu Grunde zu legen.

Fahrradstraf3en und Nebenstralen sollen so gestaltet werden, dass motorisierter
Individualverkehr, auRer Ziel- und Quellverkehr, im jeweiligen StraRenabschnitt
unterbleibt.

Die Nebenstral3en im Radverkehrsnetz sind mit geeigneten Maflinahmen so zu
gestalten, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht Gberschritten wird. Die
Knotenpunkte sind so zu gestalten, dass alle am Verkehr Teilnehmenden gute
Sichtbeziehungen haben und beim Abbiegen sicherheitsvertragliche Geschwindigkeiten
eingehalten werden. Im Rahmen der geltenden Gesetze ist eine Vorfahrtberechtigung
durch bauliche und verkehrsrechtliche Malinahmen gegeniiber einmindenden
NebenstralRen zu prifen.

NebenstraRen im Radverkehrsnetz sind fiir alle am Verkehr Teilnehmenden gut
erkennbar als Teil des Radverkehrsnetzes zu kennzeichnen.

§ 44 Radschnellverbindungen

(1)

(2)

(3)

Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die wichtige Quell-
und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen liber groRere Entfernungen
verknipfen und durchgéngig ein sicheres und attraktives Befahren auch mit hohen
Reisegeschwindigkeiten ermdglichen.

Es sollen mindestens 100 km Radschnellverbindungen errichtet werden. Die
Mindestlange von Radschnellverbindungen soll moglichst funf Kilometer betragen. Sie
kann in mehreren Bauabschnitten erreicht werden.

Radschnellverbindungen sollen getrennt vom FulR3verkehr gefiihrt werden. Sie sind auf
eigenstandigen Sonderwegen, in Fahrradstral3en oder vom motorisierten Verkehr
getrennt in StraRen zu fuhren. Der eigenstandige Sonderweg ist die bevorzugte
Fuhrungsform. Bei der Konzeption von Radschnellverbindungen muss eine sichere
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(4)

Fihrung des FulRverkehrs bertcksichtigt werden. Sofern erforderlich sind gesicherte
Querungen in zumutbaren Entfernungen fur den FuRverkehr einzurichten.

Radschnellverbindungen sind durch besondere Qualitdtsstandards der Linienflihrung,
der Netzverknipfung, der Ausgestaltung und begleitenden Ausstattung sowie der
Erkennbarkeit gekennzeichnet. Naheres regelt der Radverkehrsplan.

§ 45 Offnung von EinbahnstraBen und Sackgassen fiir den Radverkehr

(1)

(2)

Alle EinbahnstralRen sollen bei der Erstellung und Fortschreibung des Radverkehrsplans
auf Freigabe fiir das Fahrradfahren in Gegenrichtung gepriift werden. Die zustandigen
Stellen orientieren sich dabei an einem von der fur Verkehr zustandigen
Senatsverwaltung erarbeiteten Leitfaden. Vor der Einrichtung von neuen
EinbahnstralRen ist die Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung zu prifen und
gegebenenfalls mit der Einrichtung der EinbahnstralRe herbeizufihren.

Sackgassen sollen, soweit mdglich, fur Radfahrende passierbar gemacht und dieses
durch Beschilderung oder Markierung gekennzeichnet werden.

8 46 Fahrradabstellanlagen

(1)

(2)

3)

(4)

()

Der Bedarf nach Fahrradabstellanlagen wird regelmé&Rig tberprift und das Angebot
entsprechend angepasst. Die Auswahl der Standorte sowie die Anzahl und
Dimensionierung der Abstellanlagen soll sich am derzeitigen und erwarteten zukiinftigen
Bedarf des Fahrradverkehrsaufkommens orientieren und den Fuf3verkehr nicht
behindern. Die Verortung und Gestaltung beriicksichtigt das Sicherheitsempfinden der
Nutzenden. Naheres regelt der Radverkehrsplan.

Die Abstellméglichkeiten sollen regelmé&Rig daraufhin Uberprift werden, ob sie nutzbar
sind. Zerstorte oder offensichtlich nicht mehr zum Fahren geeignete Fahrréder sollen
entfernt werden.

Diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten wie Fahrradboxen sollen im 6ffentlichen Raum
insbesondere in Wohngebieten ermgglicht werden.

Zur Bekdmpfung von Fahrraddiebstahlen sollen geeignete MalRhahmen ergriffen
werden.

Unabhangig von Absatz 1 Satz 1 sollen 50.000 Fahrradstellpléatze an den Stationen und
Haltestellen des OPNV sowie weitere 50.000 Fahrradstellplatze im 6ffentlichen Raum,
insbesondere an sozialen und kulturellen Einrichtungen, an Schulen und
Einzelhandelseinrichtungen bis zum Jahr 2025 eingerichtet werden. An wichtigen
Regionalbahnhofen sowie wichtigen Stationen und Haltestellen des OPNV sollen
innerhalb von finf Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes Fahrradparkhduser und
Fahrradstationen erstellt werden. Fahrradstationen sind Einrichtungen zum gesicherten
Abstellen von Fahrradern in geschlossenen Raumen, mit Vermietung von Fahrréadern
sowie Serviceleistungen fur Fahrrader. Ein Fahrradparkhaus ist eine Giberdachte
bauliche Anlage zum Abstellen und AnschlieRen von Fahrradern.

8§ 47 Erhalt und Sanierung Radverkehrsnetz

(1)

(2)

Der Zustand der Anlagen des Berliner Radverkehrsnetzes soll durch die fur Verkehr
zustandige Senatsverwaltung regelmafiig erhoben werden. Die Ergebnisse der
Erhebung sollen im Internet 6ffentlich auf eine Weise verfligbar gemacht werden, die
einen Zugriff durch internetbasierte Anwendungen ermdglicht.

Méangel an der Radverkehrsinfrastruktur sollen nachhaltig nach den Qualitatsstandards
des Radverkehrsplans und der Vorgaben der Radverkehrsplanung beseitigt werden.
Méangel sind Schaden und behebbare Hindernisse, die zu einer Beeintrachtigung oder
Unterbrechung von Verbindungen im Berliner Radverkehrsnetz fiihren. Mangel, die
Radfahrende erheblich gefahrden, sollen soweit moglich unverziiglich beseitigt werden.
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Ist dies nicht moglich, sollen Sicherungsmaflinahmen vorgenommen und alternative
Angebote fir den Radverkehr hergestellt werden. Sonstige Méngel sollen moglichst
innerhalb von sechs Monaten ab Kenntnis beseitigt werden, es sei denn, der Mangel
besteht an einer Anlage, fir die eine groliere BaumalRhahme vorgesehen ist. Fir diesen
Fall sollen temporéare Sicherheitsma3nahmen umgesetzt werden. Dazu gehort auch die
kurzfristige Anordnung und temporére Einrichtung von Radfahrstreifen und
Schutzstreifen.

(3) Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung stellt sicher, dass ein Register Giber die
Mangel der Radverkehrsinfrastruktur gefiihrt wird. Registriert werden nicht nur die in
eigenen Erhebungen der zustandigen Stellen ermittelten M&ngel sondern auch
Mangelmeldungen aus der Bevdlkerung. Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung
wird in geeigneter Weise uber die Behebung der Mangel und die Verbesserungen der
Radverkehrsinfrastruktur berichten.

8§ 48 Finanzierung der MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfihrung des
Abschnitts Radverkehr dieses Gesetzes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach
MalRRgabe der Haushaltsgesetze zur Verfigung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und
europaischen Forderprogrammen zur Férderung heranzuziehen.

Abschnitt 4: Ubergangsbestimmungen

§ 49 Ubergangsbestimmungen

(1) Verkehrsspezifische Planwerke, deren Planungsprozess vor Inkrafttreten dieses
Gesetzes begonnen wurde, kénnen von den Vorgaben dieses Gesetzes abweichen,
wenn sich andernfalls gravierende Verzogerungen bei der Erstellung und
Verabschiedung des Planwerks ergeben.

(2) Dieses Gesetz soll ein Jahr nach seinem Inkrafttreten um Abschnitte zum ,FuRverkehr*
und zur ,intelligenten Mobilitat“ ergénzt werden. Dabei soll auch der Wirtschaftsverkehr
vertieft geregelt werden. Bei der Erarbeitung des Integrierten
Wirtschaftsverkehrskonzeptes ist zu prifen, ob auch fur den Wirtschaftsverkehr ein
eigener Abschnitt vorzusehen ist, weil ein Uber die jetzt schon vorhandenen Regelungen
hinausgehender Bedarf nach umfassender gesetzlicher Verankerung besteht

Artikel 2
Anderung des Berliner StralRengesetzes

Das Berliner Stra3engesetz vom 13. Juli 1999 (GVBI. S. 380), das zuletzt durch Gesetz vom
04.12.2008 (GVBI. S. 466) geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. In 8 4 Absatz 1 wird folgender Satz angeflgt:

»von der Moglichkeit der Teileinziehung soll insbesondere dann Gebrauch gemacht
werden, wenn zur Realisierung von MalRBhahmen der Verkehrslenkung und
Verkehrsberuhigung bestimmte Verkehrsarten auf Dauer von dem durch die Widmung der
Verkehrsflache festgelegten verkehrsiuiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden
sollen.*

2. 8 22 Absatz 1 wird wie folgt geéndert:

a) In Satz 1 werden nach den Wértern ,Stral3en Il. Ordnung” die Wérter ,sowie dem
Ubergeordneten, insbesondere touristischen oder tiberbezirklichen Verkehr dienende
selbstandige Geh- und Radwege oder Radschnellverbindungen* eingeftigt.
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b) Satz 3 wird wie folgt gefasst:

»1rager des Vorhabens und Planaufstellungsbehdrde ist im Planfeststellungsverfahren far
StralRen I. Ordnung, fur den Bau von Straf3en Il. Ordnung sowie dem tbergeordneten,
insbesondere touristischen oder Uberbezirklichen Verkehr dienende selbstandige Geh-
und Radwege oder Radschnellverbindungen die fur den Tiefbau zustandige
Senatsverwaltung.”

¢) Nach Satz 3 wird folgender Satz eingefugt:

»+Anhorungsbehorde ist die fiur Stadtentwicklung zustandige Senatsverwaltung.”

Artikel 3
Aufhebung des OPNV-Gesetzes

Das Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs im Land Berlin vom 27. Juni 1995 (GVBI. S. 390), das zuletzt durch
Artikel Il des Gesetzes vom 19.06.2006 (GVBI. S. 576) gedndert worden ist, wird
aufgehoben.

Artikel 4
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich Satz 2 am Tage nach der Verkindung im Gesetz- und
Verordnungsblatt fir Berlin in Kraft. Artikel 1 § 34 Absatz 2 tritt am 1. Januar 2020 in Kraft.
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Begriindung

a) Allgemeines

Die Mobilitdtsbedtrfnisse von Menschen und die Bedurfnisse einer anspruchsvollen
Logistik verandern sich mit der Entwicklung der Stadt, den demographischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sowie den individuellen
Einstellungen. Die Mobilitat verandert umgekehrt aber auch die Stadt und erfordert
standig neue Antworten der Politik zum Miteinander der am Verkehr Teilnehmenden
und zur Gestaltung der unterschiedlichen Verkehrsmittel sowie der Erwartungen an
Stadtentwicklung und -gestaltung und die infrastrukturellen Voraussetzungen fur eine
wachsende Stadt.

Technische Innovationen verdndern die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit
bestehender Verkehrsmittel und fiihren zur Etablierung neuer Angebote. Es ist fir die
politisch Verantwortlichen daher fir die Sicherung der Zukunftsfahigkeit der Stadt und
der Bewahrung der Attraktivitat fir lhre Bewohnerinnen und Bewohner, Zuziehenden
und Besucherinnen und Besucher elementar, mit neuen, an den veranderten
Erwartungen der Menschen und der Wirtschaft orientierten regulatorischen
Rahmensetzungen zu reagieren. Hierzu erlasst Berlin als erstes Bundesland ein
eigenstandiges Mobilitdtsgesetz, das eine Antwort auf die gesellschaftlichen Fragen
zur Klarung der offensichtlichen Konkurrenzsituation im Bereich Verkehr fihrt.

Eine rechtliche Grundlage zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr gab es auf
Landesebene bislang nur fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Mit
diesem Gesetz wird eine Grundlage fur die Weiterentwicklung und das
Zusammenwirken aller Verkehrsmittel geschaffen. Es erganzt dabei die bestehenden
bundeseinheitlichen Gesetze, Verordnungen und Planwerke, beispielsweise fir die
Durchfuihrung des motorisierten Individualverkehrs, und setzt Vorgaben aus EU- und
Bundesrecht in Landesrecht um.

Auf Basis von Artikel 1 dieses Gesetzes werden im Mobilitdtsgesetz in Unterabschnitt
1 die generellen Ziele fur die Weiterentwicklung und das Zusammenwirken aller
Verkehrsmittel vorgeben. Spezifische Zielvorgaben finden sich jeweils in den
verkehrsmittelspezifischen Abschnitten fir den FuRverkehr und ,Intelligente

Mobilitat’ (letzteres Arbeitstitel, folgen 2018), den Radverkehr und den OPNV.
AuRerdem schaffen die Vorgaben des Gesetzes Transparenz im Verwaltungshandeln
und bei der Durchfiihrung vielfaltiger Abwagungsprozesse, insbesondere zur
Herstellung groRtmoglicher Sicherheit im Verkehr.

Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage, dass auch unter gednderten
Umfeldbedingungen die grundlegenden Ziele der Mobilitadtsgewahrleistung auf
maglichst sichere und stadtvertrdgliche Weise sowie unter Erreichung der Umwelt-
und Klimaschutzziele des Landes Berlin bewéltigt werden kdnnen. Hierbei geht es in
Summe um eine zukunftsfahige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des
offentlichen Raums. Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um
das Verkehrssystem im Zusammenspiel aller Verkehrstrager und Verkehrsmittel zu
optimieren. Soweit dieses der Erfillung der verkehrsmitteliibergreifenden Ziele dieses
Gesetzes dient, soll den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes Vorrang vor dem
motorisierten individuellen Stral3enverkehr eingeraumt werden. Dies entwickelt die
bisher schon geltende Regelung in § 2 Abs. 7 OPNVG, die sich nur auf den Vorrang
des OPNV vor dem motorisierten StraRenverkehr bezog, weiter, indem mit diesem
Gesetz alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu betrachten sind.

Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden jeweils durch
eigene Abschnitte im Gesetz erfasst. Fir den Radverkehr werden die besonderen
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Ziele der Entwicklung dieses Verkehrsmittels und auch die Anforderungen und
Verfahren an die Planung von MalRnahmen erstmals gesetzlich fixiert. Es folgt dabei
inhaltlich den Abstimmungen durchgefiihrten Dialogprozessen und den Festlegungen
des Koalitionsvertrages. Fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurden
die Inhalte des OPNV-Gesetzes in angepasster und aktualisierter Form in dieses
Mobilitatsgesetz tberfuhrt.

Mit dem vorgelegten Gesetzentwurf wird ein integrierter Ansatz realisiert, der eine
Passfahigkeit der verschiedenen Ansatze sicherstellt und mit Umsetzung aller
Teilbausteine alle Verkehrstrager gleichermal3en berticksichtigen wird. Die noch
offenen Abschnitte ,Fuldverkehr” und ,Intelligente Mobilitat" sowie ggf. fir den
Wirtschaftsverkehr werden aufbauend auf dem hier vorgelegten Gesetz nach gleicher
Systematik erarbeitet.

Das Gesetz fordert dariiber hinaus die Aufstellung eines Stadtentwicklungsplanes
Mobilitat und Verkehr (StEP Mobilitdt und Verkehr) sowie verbindlicher Planwerke fur
die Verkehrsmittel und zur Bewéltigung der Anforderungen des Wirtschaftsverkehres.
Diese Planwerke sollen unter Teilhabe und Beteiligung der Betroffenen erstellt
werden, als Basis flr Akzeptanz der verkehrsspezifischen Planwerke und der
MalRnahmen zur Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur. Die Wirksamkeit der
Planwerke wird regelmafig 6ffentlich bewertet, so dass die Grundlagen fir eine
Fortschreibung ebenfalls transparent sind.

Die weiteren Artikel 2-4 beinhalten notwendige Folgeanderungen zu Artikel 1.
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b) Einzelbegriindung

zu Artikel 1 - Berliner Mobilitatsgesetz

Abschnitt 1: Zielorientierte integrierte Mobilitatsgewahrleistung fur Berlin
Unterabschnitt 1

Die allgemein gehaltene Zielbestimmung in § 1 wird durch die nachfolgenden
Regelungen des Gesetzes konkretisiert. Die Gewéhrleistungsverantwortung in der
Soll-Vorschrift des 81 schlief3t nicht aus, dass in Folge bestimmter Wetterlagen -
insbesondere bei Schnee, Eisglatte und Blitzeis - Einschrdnkungen hingenommen
werden mussen.

zug§?2

Im Gesetz verwendete besondere (Fach-)Begriffe werden definiert. Aufgenommen
und préazisiert wurden hier die im bisherigen OPNV-Gesetz (§ 1 OPNV-Gesetz)
geregelten Definitionen des OPNV, OPNV nach Personenbeférderungsgesetz und
des Schienenpersonennahverkehrs (Absatz 9 und 10).

Definiert werden auch jene Begriffe, die im Zusammenhang mit neueren Formen der
Nutzung von Verkehrsmitteln stehen: z. B. Geteilte Mobilitat (,Sharing®),
Intermodalitat, Multimodalitat oder Modal Split. Unter der geteilten Mobilitat
(~Sharing“) fallen neben den Fahrgemeinschaften nichtgewerblicher Art (Abs. 3 Nr. 2)
Formen der Selbstnutzung von Verkehrsmitteln (insbesondere Pkw und Fahrrad), die
nicht im Eigentum der Nutzenden stehen (Abs. 3 Nr. 1). Hierzu gehdrt zum Beispiel
das gewerbliche ,Carsharing“, die private gemeinsame Nutzung eines Kraftfahrzeugs
durch Personen mehrerer Haushalte oder das gewerbliche ,Bikesharing”.

zu83
.Mobilitat far alle* thematisiert die Chance auf Teilhabe an der Gesellschaft durch
Erfullung der Mobilitatsbedirfnisse und wird damit

e ein Ziel, das durch Bertcksichtigung im StEP Mobilitat und Verkehr

konkretisiert wird und

e eine Vorgabe fir transparentes Verwaltungshandeln.
Im Zielbezug wird zwischen Mobilitat und Verkehr differenziert. Bezogen auf die
Mobilitat steht die Gewahrleistungsverantwortung im Vordergrund.

zus84

.Menschen- und stadtgerechter Verkehr* statt einer verkehrsgerechten Stadt nimmt
sich der Frage der Dimensionierung und Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums an.
Das Ziel der inklusiven Barrierefreiheit ist Regelungsgegenstand des
Landesgleichberechtigungsgesetzes (vgl. § 4a Landesgleichberechtigungsgesetz).
Dessen Vorgaben haben Vorrang vor den Anforderungen des Mobilitdtsgesetzes.
Das Mobilitdtsgesetz kann insoweit keine eigenen Ziele setzen. Die Anforderungen
an die barrierefreie Gestaltung der Infrastruktur und Angebote werden in anderen
Paragraphen bzw. den verkehrsmittelspezifischen Planwerken (bspw. fiir den OPNV)
formuliert, fur die Zielstellung wurde an dieser Stelle eine etablierte Formulierung aus
8 4 Behindertengleichstellungsgesetz (,grundsatzlich ohne fremde Hilfe*)
tibernommen, die den Zielen der UN-Behindertenrechtskonvention entspricht.

Um- und Neugestaltungen mit dem Ziel Orte der Begegnung, des Verweilens, der
Erholung, der Kommunikation und des Spielens zu schaffen und auch Mittel fiir deren
Nutzung zur Verfiigung zu stellen, werden im Abschnitt Ful3verkehr konkreter
diskutiert und geregelt werden.
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zu85

Die Zielvorgabe, den Umweltverbund und die Multimodalitat zu steigern, ist
wesentliche Voraussetzung fur die Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen
Ziele und Vorgabe fir die weiteren Gesetzesteile. Zur Inter- und Multimodalitat zahlt
die Nutzung und Kombination aller Verkehrsmittel. Diese sind zu unterstiitzen, sofern
sie zu einer geringeren Verkehrsbelastung beitragen. Aus der Zielvorgabe des § 5
leiten sich die spezifischen Ziele fir die einzelnen Verkehrsmittel ab. Die genaue
Auspragung zur Erreichung dieses Zieles kann bei Bedarf in den erforderlichen
Planwerken erarbeitet und verabschiedet werden.

Einheitliche, multimodal nutzbare, Berechtigungsausweise umfassen zum Beispiel
Mobilitatskarten oder Giber Smartphone-Applikationen nutzbare
Befdrderungsangebote (,Mobilitats-Apps").

ZU86

Wirtschaftsverkehr stellt einen eigenen Bereich dar und stellt die Erreichbarkeit der
Wirtschaftsstandorte und die stadtvertragliche Abwicklung dieses wachsenden
Verkehrssegmentes in den Vordergrund. Hiermit wird eine grobe Orientierung fur
Fragen des Wirtschaftsverkehrs gegeben, die genaue Ausgestaltung dieser Ziele ist
aber den weiteren Konkretisierungen der zu erarbeitenden Planwerke vorbehalten.
Somit kann in einem partizipativen Verfahren auf aktuelle Anforderungen und
Entwicklungen im Wirtschaftsverkehr reagiert werden.

zus87

Die ,Forderung der Stadtentwicklung“ und die Anforderungen an die Stadtstruktur
sind hervorgehoben, denn die in den nachfolgenden Absatzen ausgestalteten Ziele
zu Erreichbarkeit, Umwelt, Gesundheit etc. sind auch Ziele der Stadtentwicklung. Sie
sind wesentliche Grundlage fur die Mdglichkeit, eine integrierte Stadtplanung mit dem
Ziel ,kurze Wege" umzusetzen, und damit Voraussetzung fiir nachhaltige
Verkehrsentwicklung sowie zur Steigerung der Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds.

zu888und9

Die spezifischen Vorgaben und Ziele zum Umwelt- und Klimaschutz sowie zum
Gesundheitsschutz ergeben sich aus den einschlagigen Fachgesetzen bzw. Normen
(z.B. Energiewende-Gesetz; Baumschutz VO) bzw. den einschlagigen
Fachplanungen (z.B. Larmminderungs- und Schadstoffminderungsplane, Berliner
Energie und Klimaschutzprogramm). Diese Vorgaben gelten aus sich heraus auch fur
den Bereich Verkehr. Die Zielstellung in Absatz 6 ist insoweit nur deklaratorischen
Inhalts. Sie sichert allerdings auch ab, dass bei der Erstellung von Planen und der
Umsetzung von Malinahmen diese Ziele auch bertcksichtigt werden. Sie greift die
Normen und Plane weder dem Wortlaut noch der Bezeichnung nach auf, um insoweit
offen fur sich &ndernde Fachgesetze zu sein. Umweltschutz und Minimierung von
Gesundheitsbeeintrachtigungen wurden bewusst gesondert adressiert, weil sie
derzeit in der Gesetzgebung einen besonderen Fokus innehaben, und damit auch in
einem Landesgesetz adressiert sein sollten.

zu 810

Ziel ist, dass sich im Berliner Stadtgebiet keine Verkehrsunfélle mit schweren
Personenschaden ereignen. Dieser Idealzustand (,Vision Zero®) ist Leitlinie fur alle
Planungen, Standards und MaRRnahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der
Verkehrssicherheit. Das Ziel ist bereits im Verkehrssicherheitsprogramm adressiert
und bleibt anspruchsvoll.

zu§11
Bei der ,sozialen Brauchbarkeit* handelt es sich um einen Fachbegriff aus der
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StralRenraumgestaltung. Soziale Brauchbarkeit beschreibt die sichere Nutzbarkeit des
StralRenraums fur alle sozialen Gruppen. Darunter fallen u.a. Aspekte wie die
Vermeidung von Raumstrukturen, die Straftatbestéande begunstigen (stadtebauliche
Kriminalpréavention), oder die barrierefreie Gestaltung von StralRenrdumen. Hieraus
ergeben sich zwei Anforderungen an den 6ffentlichen Raum:

Materielle Anspriiche (funktionale Anforderungen)

verkehrliche, versorgungstechnische, wirtschaftliche, 6kologische Anspriiche

Immaterielle Anspriiche (gestalterische Anforderungen)

Orientierung, Identitat, soziale Brauchbarkeit, Anregung, Identifikation, Schonheit

zu812

Bei GroRRveranstaltungen, beispielsweise einem Kirchentag, der Finalspiele einer
FuRball-Weltmeisterschaft oder Grofddemonstrationen, ist das Zusammenspiel des
gesamten Verkehrssystems gefordert und bei den Planungen daher besonders zu
bericksichtigen. Konkrete Priorisierungen zur Bewéltigung der zusatzlichen
Nachfrage (z.B. im OPNV), fiir den ruhenden und den flieBenden Verkehr sind in den
Verkehrskonzepten der Veranstaltungen ebenso vorzusehen wie die
Beriicksichtigung der Basisverkehre.

Bei StraRenfesten wird es sich im Regelfall nicht um Grof3veranstaltungen im Sinne
von 8§ 12 Abs. 1 Satz 1 MobG handeln und bereits insofern die Vorlage eines
Konzeptes durch den Veranstalter entbehrlich sein. Die Regelung in 812 Abs. 1 Satz
2 bezieht sich somit auf kleine Veranstaltungen.

zu 88 14 und 15

Die Hauptstadtfunktion und die Bedeutung des Tourismus sind Aspekte, die bei den
Planungen des Verkehrssystems zu unterstellen sind. Das Gesetz nimmt bei der
Frage der Verkehrsverflechtungen in der Region eine Differenzierung vor, weil mit der
Auseinandersetzung mit den Mobilitatsbedirfnissen klassischer Pendler in der
Metropolregion und den spezifisch nahraumlichen Mobilitatsbedurfnissen im Stadt-
Umlandverkehr — haufig im geschlossenen Siedlungszusammenhang — sehr
unterschiedliche Aufgaben verbunden sind. Der Vorrang des Umweltverbunds bei
Ausbau und Finanzierung soll erfolgen, soweit dies im Rahmen der Moglichkeiten ist.

Ein spezielles Augenmerk bei der Abstimmung zwischen Berlin und Brandenburg
erfordern die sich besonders dynamisch entwickelnden Radume in der N&he der
Landesgrenze wie beispielsweise Schonefeld, die dstlichen Korridore, Buch,
Falkensee oder Golm, damit friihzeitig Kapazitatsengpésse behoben und neue
Bedarfe erfillt werden kénnen.

Die Konkretisierung der MalRnahmen zur Umsetzung aller Ziele (inkl. Umweltziele)
erfolgt entsprechend den nach diesem Gesetz geplanten Mal3hahmen zunéchst im
Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr sowie ggf. verkehrsmittelbezogen in den
nachgeordneten Planwerken, z.B. dem Radverkehrsplan oder dem Nahverkehrsplan.

Unterabschnitt 2 Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung

zu816

Dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) oder Mobilitdtsplan, nachfolgend fir Berlin neu
~Stadtentwicklungsplan Mobilitéat und Verkehr* (StEP Mobilitéat und Verkehr) genannt,
kommt in einem alle Verkehrsmittel umfassenden Mobilitatsgesetz eine
entscheidende Funktion zu: Er bildet als verkehrspolitisches Kursbuch das Dach der
verkehrsmittelspezifischen Planungen. Er konkretisiert die verkehrsmittelspezifischen
Zielvorgaben und bestimmt damit die Entwicklungsprioritdten. Aufgaben und Inhalte
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des StEP Mobilitat und Verkehr werden auf diese Weise in einem gewissen Umfang
gesetzlich vorstrukturiert.

Durch diese Vorgaben und durch die Unterfiitterung mit verkehrsmittelspezifischen
Planungen gewinnt er einerseits an Verbindlichkeit und verliert andererseits einen Teil
seiner bisherigen inhaltlichen und prozeduralen Flexibilitdt. Die Randbedingungen,
die die Erarbeitung und die Ausgestaltung des StEP Mobilitat und Verkehr
mitbeeinflussen, und Anforderungen an derartige Planwerke orientieren sich am
jeweiligen Stand der Technik und kdnnen sich tber die Zeit wandeln. Die zum
Zeitpunkt der Erarbeitung eines Planwerks vorhandenen Anforderungen, die sich in
Deutschland an Verkehrsentwicklungsplane oder aus Anforderungen der EU (vgl.
SUMP-concept) ergeben, und/oder die unter anderem Grundlage zur
Fordermittelgewdhrung sein kdnnen, missen erfillt ein. Folgende Anforderungen
muss ein solches Planwerk nach derzeitigem Stand erfullen:

e Benennung von Zielen zur Sicherung der Daseinsvorsorge und fir eine
nachhaltige Mobilitat in der Region

o Leitbild mit einem langfristigen Zielhorizont sowie Ausweisung eines
MalRnahmenplans mit Umsetzungsabsicht inkl. Angabe der Zustandigkeiten
und Benennung der erforderlichen personellen und finanziellen Ressourcen,
der anzustrebenden Situation und der Entwicklung der MaZnahmen sollten
auf einer fundierten Analyse aufbauen und sich aus den jeweils aktuellen
Randbedingungen bzw. der Situationen zum Zeitpunkt der Erarbeitung
ergeben. Dabei sollte die Zielerreichung sofern méglich quantifiziert werden,
damit neben der Umsetzungskontrolle (Monitoring) auch eine Erfolgskontrolle
(Evaluation) moglich ist.

o Ausgewogene und zielorientierte Berlcksichtigung aller Verkehrsmittel mit
dem Ziel einer deutlichen Férderung nachhaltiger Mobilitat, wobei das
MaRnahmenprogramm auch alle Handlungsfelder (siedlungsstrukturelle
MalRnahmen, technische bzw. InfrastrukturmafRnahmen, ordnungsrechtliche
sowie preispolitische MalRnahmen, bis hin zu sogenannten weichen
MalRnahmen) umfassen soll. Dabei sollten folgende Aspekte adressiert
werden: FuR, Rad, OPNV, Intermodalitat, Verkehrssicherheit, ruhender und
flieBender StralRenverkehr, Wirtschaftsverkehr und Logistik, Mobilitats- und
Verkehrsmanagement sowie Innovationen.

o vertikale und horizontale Integration durch einen integrierten Planungsansatz,
der bei der Erarbeitung eine Einbeziehung der verschiedenen
Senatsverwaltungen und Planungsebenen (Hauptverwaltung und Bezirke)
sicherstellt

o Einbeziehung der wesentlichen Verwaltungen und Verwaltungsebenen,
Verbande, Unternehmen und Interessenvertretungen von Birgerinnen im
Erarbeitungs- und Umsetzungsprozess durch ein angemessenes
Beteiligungsverfahren, z.B. Giber einen Stakeholder-Ansatz.

Der StEP Mobilitat und Verkehr muss mindestens die Entwicklungsziele der einzelnen
Verkehrsmittel im Modal Split festlegen. Die zu deren Umsetzung im Detail
erforderlichen MalRBnahmen kdnnten auch von den verkehrsmittelspezifischen
Planwerken geleistet werden. Im StEP Mobilitat und Verkehr werden Qualitatsziele zu
verschiedenen Themenbereichen als anzustrebende Zustande qualitativ beschreiben.
Zudem werden zur Erreichung von generellen Zielen konkrete und messbare sowie
zeitlich bestimmte Handlungsziele festgelegt. Die Ziele missen realistisch erreichbar
sein. Insofern ist eine Ruckkoppelung mit den zur Erfiillung erforderlichen
Mafl3nahmen erforderlich. Soweit dieses auf der Ebene des StEP Mobilitat und
Verkehr nicht geleistet werden kann oder soll, kann insoweit auch auf die
verkehrsspezifischen Planwerke verwiesen werden. In diesem Fall sollte der StEP
Mobilitat und Verkehr aber das Qualitétsziel beschreiben. Fur bestimmte, hoch
relevante Handlungsziele ist es obligatorisch, dass der StEP Mobilitat und Verkehr
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selber konkretisiert, welchen Handlungsbeitrag zur Erreichung des Zieles von den
einzelnen Verkehrsmitteln zu erreichen ist.

Eine Delegation der Konkretisierung der Handlungsziele auf die separaten Planwerke
ist sinnvoll, wenn diese die MalRnahmen zur Erreichung eines spezifischen
Handlungszieles selber entwickeln kdnnen. Dieses ist nicht leistbar, wenn das
Gesamtziel nur im konzertierten Zusammenspiel aus Malinahmen verschiedener
Planwerke erreichbar ist. Insoweit muss in geeigneter Weise delegiert werden.
Einbezogen werden muissen flankierende Vorgaben oder Pramissen. Denkbar ist
auch eine Ubersetzung auf eine selbstandig ausfiillbare Handlungszielebene (z.B.
Modal-Split-Ziel fur den OPNV herunterbrechen auf Vorgaben zu
Fahrgastzahlanderungen in Relation zu demographischer Entwicklung).

Der Stadtentwicklungsplan (StEP) Mobilitéat und Verkehr wird vom Senat
verabschiedet. Nach Verabschiedung wird alle zwei Jahre ein Fortschrittsbericht zur
Umsetzung der prioritdren MalRnahmen und mit VVorliegen von Daten, die eine
Bewertung der Zielerreichung ermdglichen, ein Evaluationsbericht vorgelegt, der die
Grundlage fir eine Fortschreibungsentscheidung darstellt. Die geplanten
Befragungen zum Evaluationsbericht missen gezielt auch mobilitdtsbeeintrachtigte
sowie blinde und sehbeeintrachtigte Menschen ansprechen.

Die separaten Planwerke entlasten den StEP Mobilitat und Verkehr um die Aufgabe
der Konkretisierung verkehrsmittelspezifischer MaZnahmen und teilweise auch mit
Blick auf die Entwicklung verkehrsmittelspezifischer Handlungsziele. Durch das
Gesetz werden die Erarbeitung des FulR3verkehrsplans, des Radverkehrsplans, des
Nahverkehrsplans, das Verkehrssicherheitsprogramm und das Integrierte
Wirtschaftsverkehrskonzept vorgegeben.

Festlegungen zu Qualitats- und Handlungszielen fir weitere Planwerke, die mit dem
StEP Mobilitat und Verkehr beschlossen werden kénnen, betreffen z.B.:

o Masterplan Verkehrstelematik

e Masterplan Parken

zu8817und18

Bei Unfallen ist die Beeintrachtigung beteiligter Personen aufzunehmen, sodass
besondere Risiken, denen Menschen mit Beeintrachtigung im Verkehr ausgesetzt
sind, identifiziert werden und diesen Risiken im Verkehrssicherheitsprogramm gezielt
entgegengesteuert werden kann.

Das Gesetz macht einheitliche Vorgaben zu Berichtspflichten fir die
vorgeschriebenen Planwerke.

Fur den motorisierten Individualverkehr ist kein eigenes Planwerk erforderlich. Auf
Basis der Vorgaben gemaf § 16 Abs. (3) zum Entwicklungs- und
Erhaltungsmanagement ist insoweit kein zusatzlicher spezieller Planungsbedarf
ersichtlich, der nicht durch Umsetzung bestehender Gesetze (StralRengesetze etc.)
und Richtlinien in ordnungsgemaler Verwaltungsarbeit erzielbar wére.

zu819

Die Beteiligung bei der Umsetzung der Planwerke bedeutet, dass auch in der
Umsetzungsphase (iber alle MaRnahmen hinweg eine Offentlichkeitsbeteiligung
erfolgt. Dies beinhaltet jedoch nicht die Beteiligung bei der Umsetzung einzelner
MalRnahmen. Bei Beteiligungsverfahren ist auf barrierefreie Formate zu achten.
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Unterabschnitt 3 Umsetzung der Ziele und Planwerke

zu 88 20 bis 24

Aus den Vorgaben des Mobilitatsgesetzes und der unter diesen Rahmenbedingungen
erstellten separaten Planwerken ergeben sich vielfaltige Anforderungen zur
Umsetzung durch die zusténdigen und beteiligten Behdrden des Landes Berlin im
regularen Verwaltungshandeln. Durch die zustandige Senatsverwaltung kdnnen
Ausfuhrungsbestimmungen erlassen werden, die die zustéandigen Stellen bei der
Umsetzung unterstitzen. Dabei ist wichtig, dass die Anforderungen aus Gesetz und
Planwerken konsequent zur Mal3gabe des Verwaltungshandelns und der
Abwagungen werden.

Auch die anderen Planwerke des Landes missen bei ihrer Entstehung und in der
Umsetzung Bezug auf die Festlegungen und Anforderungen des Mobilitdtsgesetzes
nehmen, um insgesamt widerspruchsfreies Handeln zu gewéhrleisten.

Uber die MaRRnahmen zur Umsetzung der Planwerke und zur Bewertung der
Wirksamkeit muss regelmafig berichtet werden. Die Trager 6ffentlicher Belange sind
bei der Umsetzung rechtzeitig einzubeziehen. Um die Qualitat des vorhandenen
StralRennetzes wirksam zu tberwachen und um rechtzeitig geeignete MaRnahmen
zum Erhalt der StraReninfrastruktur einzuleiten, soll ein Entwicklungs- und
Erhaltungsmanagement eingerichtet werden.

Die zustandige Senatsverwaltung wird erméchtigt, bei der Planung und Umsetzung
von MalRnahmen, die nicht geeignet sind, den Anforderungen dieses Gesetzes und
der daraus abgeleiteten Planwerke zu gentigen, die Gesamtinteressen der Stadt
wirksam wahrzunehmen; dies gilt auch bei Unterlassung. Die Regelung in 820 Abs. 9
hat keine Einschrankung von 8 13a Absatz 1 Satz 1 des Allgemeinen
Zustandigkeitsgesetzes zur Folge.

Durch das Land sind fur die beteiligten Stellen zur Ausiibung der Aufgaben geman
diesem Gesetz die notwendigen finanziellen und personellen Ressourcen bei der
Haushaltsplanaufstellung zu berticksichtigen.

Die fur die in § 21 Abs. 2 genannten Aufgaben aktuell zustandige Stelle ist die
Unfallkommission.

Mit der in § 21 Abs. 3 genannten Verteilung der umzubauenden Knotenpunkte auf
mehrere Bezirke soll vermieden werden, dass in einem Jahr so viele Knotenpunkte
umzubauen sind, dass dies personell und planerisch nicht zu leisten ist.

Die Arbeit der Fahrradstaffel der Polizei hat sich bewéhrt. Sie soll sukzessive und
unter Fokussierung auf die Verkehrssicherheitslage sowie die gesamtbehdrdlichen
Aufgaben ausgebaut werden. Die Fahrradstaffel soll eine bessere Verkehrsmoral und
ein friedliches Miteinander insbesondere zwischen Kfz- und Fahrradverkehr fordern.

Bei der Aufklarungskampagne zur Einhaltung der StVO liegt die Federfuhrung bei der
fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung, die Polizei Berlin wird im Rahmen ihrer
Zustandigkeit als Ansprechpartner zur Verfiigung stehen und mit eigenen
Mafl3nahmen unterstutzen.

Die mdglichst storungsfreie Nutzbarkeit der eingerichteten Verkehrswege des
Umweltverbundes sowie von Liefer- und Ladezonen ist sicherzustellen.

Dabei hat die Nutzbarkeit der Vorrangnetze des Umweltverbundes eine héhere
Prioritat als die Nutzbarkeit des Gbrigen Netzes des jeweiligen Verkehrsmittels.
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Eine entsprechend hohere Prioritdt hat auch die Nutzbarkeit der Lieferzonen in den
Vorrangnetzen generell, d.h. im Vorrangnetz des Stral3enverkehrs gemaf § 16 Abs. 3
sowie in den Vorrangnetzen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Bei der Veroffentlichung von Stérungsangaben werden Meldungen Diritter stets nur
ein Indiz fur Stérungen sein und nicht die gleiche Qualitat besitzen, wie behordlich
ermittelte Erkenntnisse. Die "gute oder schlechte" Indizqualitat dieser Daten kann und
sollte auch in den Evaluationsberichten thematisiert werden. Auf die blof3 "indikative"
und nicht verbindliche Datenqualitat kann auch bei der vorgegebenen
Internetverfiigbarkeit verwiesen werden.

Die Gewahrleistung eine behinderungs- und stérungsfreien Nutzbarkeit der vom
Umweltverbund genutzten Strafl3eninfrastruktur wird regelmafig von den jeweils
zustandigen Verwaltungen kontrolliert. Die Ergebnisse dieses Monitorings werden
evaluiert und sind Basis fur zukinftige Planungen und MalRhahmen in Bezug auf den
StralRenraum.

Das Gesetz beinhaltet einen Mechanismus zur Bewéltigung von Konfliktlagen
zwischen den im Gesetz geregelten Planwerken. Dieser Mechanismus hat keine
Konsequenzen fir Planungen, die nicht im Mobilitdtsgesetz geregelt sind, und kann
auch deren Aussagen nicht beeinflussen. So gibt es beispielsweise keine
Auswirkungen auf die Inhalte des Flachennutzungsplans zu Trassenfreihaltung.

Abschnitt 2 OPNV

Der landesgesetzliche Rahmen fiir die Ausgestaltung und Finanzierung des OPNV
wird bislang vom OPNV-Gesetz des Landes Berlin vorgegeben [Gesetz (iber die
Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Land
Berlin (OPNVG) vom 27. Juni 1995 (GVBI. S. 390); zuletzt geandert durch Artikel IlI
des Gesetzes vom 19.06.2006 (GVBI. S. 576).

Das Mobilitdtsgesetz wird entsprechende Vorgaben fir den gesamten Verkehr in
Berlin setzen. Spezifische Regelungen fiir den OPNV sind in Abschnitt 2 des
Mobilitatsgesetzes vorgesehen. Dariiber hinaus finden aber auch die allgemeinen
Regelungen des Abschnittes 1, in dem fir die verschiedenen Verkehrstrager des
Umweltverbunds gemeinsam Ziele und Rahmenbedingungen definiert werden, auf
den OPNV Anwendung.

Die Regelungsgegenstande des OPNVG wurden in das Mobilitatsgesetz tibergeleitet.
Im Wesentlichen erfolgte diese Uberleitung in Abschnitt 2 des Mobilitatsgesetzes. In
einem geringeren Umfang haben die Regelungen auch Eingang in den
verkehrsmitteliibergreifenden Abschnitt 1 gefunden. Im Zuge der Uberleitung wurden
die Gesetzesinhalte vor dem Hintergrund gednderten Bundes- und EU-Rechts
aktualisiert. Zudem erfolgte eine Modernisierung, da sich die gesellschaftlichen
Anforderungen und Erwartungen an einen attraktiven, stadtgerechten und in den
Umweltverbund integrierten OPNV wie auch die technischen Entwicklungen
insbesondere im Bereich der Digitalisierung seit dem Erlass des OPNVG im Jahr
1995 merklich verandert haben.

Im Ergebnis wird das OPNVG daher mit dem Inkrafttreten des Mobilitatsgesetzes
gegenstandslos und ist daher zeitgleich aufzuheben [vgl. Artikel 3].

zu 825

Die besonderen Ziele erganzen oder konkretisieren die auch fir den OPNV
einschlagigen verkehrsmitteliibergreifenden Ziele der 88 3-15 des Mobilitatsgesetzes.
Dabei ist Aufgabe fachgerechter Planung, die Vielzahl der durch die Ziele zu
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beachtenden Aspekte zu bewerten und zu gewichten und so ein optimales Ergebnis
zu erreichen. Wichtig ist: Die vorgegebenen Ziele missen nicht widerspruchsfrei sein,
die Gegensétze sind aber im Ergebnis guter Planung aufzuldsen.

Zusatzlich werden der Sicherstellungsauftrag des Landes im OPNV normiert und
konkretisiert, Qualitats- und Erschlielungsvorgaben, Vorgaben zur Ausgestaltung der
Tarife und Vertriebswege sowie die Ziele zur Verkehrsintegration und Verknipfung
mit dem Umland beschrieben. Hierzu gehéren die Beachtung des Zwei-Sinne-
Prinzips genauso wie Angebote von Texten in Leichter Sprache sowie
Gebérdenvideos. Die Organe des Landes sollen die Verkehrsunternehmen dabei
durch besondere Beriicksichtigung in der Planung und Steuerung beriicksichtigen.

Bei der Ausgestaltung des Angebotes sind die Anforderungen der unterschiedlichen
Nutzergruppen an Verfiigbarkeit, Barrierefreiheit und Sicherheit zu beachten.

Der OPNV ist wichtiger Bestandteil des Umweltverbundes und tragt bei einer
attraktiven Ausgestaltung maRgeblich zum Klimaschutz mit bei. Besondere Vorgaben
betreffen einerseits den Strombezug und andererseits die Umstellung der
Antriebstechnik beim Diesel-Bus und bei den Diesel-Ziigen bzw. Diesel-Triebwagen
im Regionalverkehr. Es handelt sich bei der betroffenen Infrastruktur je nach
betroffener Technik bzw. Antriebsenergie um Anforderungen an Fahrwege aber auch
um unterschiedliche Energieversorgungsanlagen entlang des Fahrwegs oder in den
Betriebshofen.

Zu 8 26

Die Aufgaben und die Funktion des Aufgabentragers ergeben sich aus Bundes- und
EU-Recht. Das Mobilitatsgesetz regelt, wie die aktuellen Vorgaben im Land
wahrgenommen werden.

zu 8§ 27

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) ist eine wesentliche,
landerlubergreifende Einrichtung zur Abstimmung landertibergreifender Verkehre, z.B.
dem SPNV und einheitlicher Tarife und Tarifregelungen. Es wird differenziert
zwischen dem Verbund und der Verbundgesellschaft: Im Verkehrsverbund arbeiten
die Aufgabentréager mit dem Ziel eines integrierten Verkehrsangebotes zusammen.
Die dabei von der Verbundgesellschaft zu tibernehmenden Aufgaben sind in den
Verbundvertragen geregelt.

Die Verbundgesellschaft wird vom Aufgabentrager im SPNV fir die Vergabe
offentlicher Dienstleistungsauftrage und mit dem Vollzug derselben eingesetzt. Der
Verkehrsverbund tibernimmt hierbei das Vertragsmanagement und die Kontrolle der
Leistungserbringungen sowie die Abrechnung der finanziellen Ausgleichsleistungen
fur die Aufgabentrager. Zudem ist eine Offnungsklausel fiir weitere Aufgaben
enthalten.

zu § 28

Der Nahverkehrsplan regelt verbindlich die fuir die Nahverkehrsplanung maf3geblichen
Ziele. Er nimmt Bezug auf 8 27 Abs. 1 und damit auf die Ziele der 88 3 bis 15, der
besonderen Ziele der Entwicklung des OPNV in § 27 Abséatze 2 bis 9 sowie der vom
StEP Mobilitat und Verkehr gesetzten Ziele und Vorgaben. Durch Anpassung der EU
VO 1370/2007 ist ein Nahverkehrsplan zwingende Voraussetzung fur die
Durchfiihrung der Vergabeverfahren gemeinwirtschaftlicher Leistungen im OPNV.

Im Sinne der integrierten Mobilitat soll die tarifliche oder vertriebliche
Kombinierbarkeit des OPNV mit anderen Mobilitatsdienstleistungen (Bike Sharing,
Car Sharing etc.) unterstutzt werden. Die Umsetzung erfolgt tber entsprechende
Festlegungen in den Verkehrsvertragen.
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Der Nahverkehrsplan konkretisiert das Ziel der vollstandigen Barrierefreiheit aus § 27
Absatz 6 i.V.m. § 8 Absatz 3 Satze 3 ff. PBefG. Der Aufgabentrager kann hiernach im
Nahverkehrsplan Ausnahmen festlegen, soweit das Ziel nicht bis zum 01.01.2022
erreicht werden kann. Das Zwei-Sinne-Prinzip war einer der wesentlichen Punkte aus
der Normenkontrolle zur UN-Behindertenrechtskonvention (UN-BRK), die
~eigenstandige Nutzbarkeit” konkretisiert das Inklusionsprinzip der UN-BRK in der
Form, wie es auch § 4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) vorsieht. Mit
angemessenen Vorkehrungen, wie sie die UN-BRK fordert, wird zudem eine
alternative Mobilitatsmoglichkeit auch im Stérungsfall gewéhrleistet sowie fur den Fall
baulich oder fahrzeugseitig noch nicht vollstandig umgesetzter Barrierefreiheit
vorgesorgt. Dies kdnnte beispielsweise durch Begleitdienste, Inklusionstaxis und
Sonderfahrdienste erfolgen.

Sowohl durch bundesgesetzliche Vorgaben als auch durch die Ziele und
Anforderungen an die Beteiligung bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes geman
8 19 sind detaillierte Verfahrensregelungen fir die Aufstellung des Nahverkehrsplans
festgelegt. Hiernach sind neben der Beteiligung vorhandener Unternehmer u.a. auch
Verbande von Menschen mit Behinderungen bzw. Verbande der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten Fahrgéste und Fahrgastverbdnde anzuhdren. Dies
gilt auch fur die im Land Berlin bestehenden Beauftragten bzw. Beirate, die bei dem
Verfahren zur Aufstellung des Nahverkehrsplans anzuhdren sind.

zu 829

Die Moglichkeit zum Abschluss von Verkehrsvertrégen wird an den gednderten EU-
verordnungsrechtlichen und bundesgesetzlichen Rahmen angepasst. Fir die
Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gewéhrt der Aufgabentrager
finanzielle Ausgleichsleistungen und/oder Ausschliel3lichkeitsrechte. Der
Nahverkehrsplan (NVP) ist als Basis fur die Inhalte der Verkehrsvertrage vorgesehen.
Die Vorgaben zur Gesamtleistung sind relevant, um ,Rosinenpickerei* verhindern zu
kénnen. Im Kontext des EU-Rechts korrespondiert dieses mit der Vorgabe aus Art. 2a
Abs. 1 VO (EG) Nr. 1370/2007 (neue Fassung), wonach die Spezifikation
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auch die Méglichkeit einschliel3t,
kostendeckende mit nicht kostendeckenden Diensten zusammenzufassen.

Die Mdglichkeit zur Sicherung von Sozialstandards entsprechend der VO (EG) Nr.
1370/2007 erganzend zu den Pflichten des Berliner Ausschreibungs- und
Vergabegesetzes auf Tariftreue und Mindestentlohnung ist vorgesehen.

zu 8§ 30

Haltestellen und Stationen sollen barrierefrei ausgestaltet sein. Dies erfordert eine
umfassende Betrachtung aller fir eine barrierefreie Gestaltung aus den
unterschiedlichen Formen von Mobilitatsbeeintrachtigungen resultierenden
Anforderungen, vom Ein- und Ausstieg lUber Aufenthalt und Umsteigewege bis zur
entsprechenden Informationsgestaltung. Ebenso muss es den Verkehrsunternehmen
maglich sein, die im StralRenraum liegenden Haltestellen stdrungsfrei zu nutzen,
zumal davon in vielen Féllen auch die Nutzbarkeit einer barrierefrei gestalteten
Haltestelle abh&ngt.

zu 8§31

Fir einen leistungsfahigen OPNV ist die Erhaltung der Infrastruktur mit Bezug auf den
Stand der Technik von elementarer Bedeutung. Vom Stand der Technik kann im
Einzelfall abgewichen werden, wenn Qualitat und Zuverlassigkeit auf anderem Weg
gewahrleistet werden kdnnen. Abweichungen in Bezug auf Modernisierung oder
besonders geforderten Kapazitaten und Verfligbarkeiten kdnnen durch den Bezug zu
den Zielen des StEP-Verkehr bzw. des Nahverkehrsplanes durch den Verweis auf
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§ 16 Abs. 3 hergestellt werden. Dabei ist auch ein System des
Infrastrukturmonitorings zu etablieren, um einen schleichenden Substanz- und
Qualitatsverlust der Infrastruktur zu vermeiden.

Da das Land Berlin keine unmittelbaren Einwirkungsmadglichkeiten auf Dritte hat, die
Schienenverkehrsinfrastruktur im Land Berlin betreiben, muss das Land auf diese
Infrastrukturbesitzer in geeigneter Weise einwirken, um die Ziele zum Erhalt der
notwendigen Infrastruktur zu erreichen.

zu 8§ 32

Durch geeignete Mallnahmen und insbesondere durch terminliche Koordination
sollen die baubedingten Beeintrachtigungen des OPNV moglichst begrenzt werden
und zudem im Bedarfsfall ein Schienenersatzverkehr von angemessener Qualitat
eingerichtet werden.

zu 8 33

Fir einen attraktiven und méglichst stérungsfreien OPNV sind im StralRennetz die
notwendigen Voraussetzungen zu schaffen. Dazu wird ein Vorrangnetz des OPNV
festgelegt, in dem der OPNV vorrangig bei der StraRenraumaufteilung, der
Gestaltung der Anlagen, der uneingeschrankten Nutzbarkeit von Sonderfahrstreifen
und der Bevorrechtigung an Kreuzungen zu berticksichtigen ist. Vorgaben zur
Beriicksichtigung anderer Verkehrsmittel sowie zur Auflosung von Konflikten
zwischen den verschiedenen Vorrangnetzen finden sich in § 23.

Die Vorgaben gelten nicht nur fur die Planung der Anlagen, sondern zur Vermeidung
von Stérungen auch bei der Uberwachung und Analyse von Stérungsgriinden. Nur
eine sachgerechte Dokumentation von Stérungen und deren Ursachen kann fur
weitere Planungen die notwendigen Verénderungsbedarfe verdeutlichen.

zu 8§ 34

Die Finanzierung des OPNV erfolgt aus 6ffentlichen Mitteln, die Quellen der
Finanzierung sind: Mittel nach Regionalisierungsgesetz (vorrangig fir den SPNV),
nach dem Entflechtungsgesetz sowie nach MalRgabe des Haushaltsplanes. Die
offentlichen Ausgleichsleistungen fur die Beférderung von Auszubildenden und
Schwerbehinderten im OPNV werden entsprechend den Moglichkeiten aus § 64a
PBefG und § 6h AEG durch Landesrecht geregelt und Teil der Verkehrsvertrage.

Investitionen kdnnen Gber Verkehrsvertrage oder Gber Zuwendungen finanziert
werden. Die Forderung Uber Zuwendungsbescheid kann bedingen, dass weitere
beihilferechtliche Vorgaben einzuhalten sind, die im Gesetz nicht ausdriicklich
dargestellt werden.

Die in diesem Abschnitt aufgestellten Vorgaben fiir den OPNV sind bei der Erstellung
der vom Senat zu beschlieRenden Nahverkehrspléne zu berticksichtigen. Die
Umsetzung der Nahverkehrspléane erfolgt tiber Verkehrsvertrage. Der Abschluss
dieser Verkehrsvertrage ist nur méglich, wenn entsprechende
Verpflichtungserméchtigungen im Haushalt vorgesehen sind. Gleiches gilt fiir etwaige
Investitionsférderungen per Zuwendung. Von daher hat es der Haushaltsgesetzgeber
in der Hand, die mit diesem Gesetz verbundenen Verpflichtungen zu steuern. In der
Konsequenz ist daher auch folgerichtig, dass neben den ,durchgeleiteten
Bundesmitteln“ die erforderlichen weiteren Mittel nach Maligabe des Haushaltsplanes
zur Verfigung stehen.

Abschnitt 3: Radverkehr

zu 8 35

Der Abschnitt Radverkehr regelt, wie die Verbesserungen der Rahmenbedingungen
fur den Radverkehr in Berlin konkret, nachvollziehbar und permanent hergestellt und
objektiv messbar gemacht werden. Das Gesetz stellt die Steigerung der Attraktivitat
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des Radverkehrs sicher, um so die Stral3e zu entlasten und die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes in Ganze zu starken. Der Radverkehr soll sicherer werden
(Beseitigung konkreter Gefahrenstellen, etwa an Kreuzungen, Riickgang der Unfélle).
Daruber hinaus soll die Verkehrsinfrastruktur fir Nutzende erttichtigt werden, die sich
heute beim Radfahren subjektiv nicht sicher fihlen. Ein besseres subjektives
Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden ist eine wesentliche Voraussetzung dafur, mehr
Menschen fur das Radfahren zu gewinnen.

zu 8 36

Die Umsetzung der Ziele zur Forderung des Radverkehrs sind eine
Querschnittsaufgabe, mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Bezirksebene
sind damit befasst, die Aufgaben und Zustédndigkeiten missen klar verteilt werden.
Der Koordinierung und strategischen Leitung kommt mithin eine wesentliche
Bedeutung zu. Durch das landeseigene Unternehmen sollen insbesondere Projekte
von bezirksiibergreifender Bedeutung oder Uberdrtliche Teile des Radverkehrsnetzes
koordiniert geplant und umgesetzt werden. Auch ein Betrieb von Fahrradstationen
oder Fahrradparkh&ausern kann von dem Unternehmen tibernommen werden. Ziel ist
eine beschleunigte Umsetzung auch grol3erer Projekte. Die Bezirke Gibernehmen
weiterhin die Planungen, die in bezirklicher Zustandigkeit liegen, sofern sie nicht an
das landeseigene Unternehmen iibertragen wurden. Eine Ubertragung erfolgt im
Regelfall durch die Bezirke. Die wichtige, beratende Arbeit des FahrRates wird kiinftig
mit einer gesetzlichen Grundlage versehen und anerkannt. Nutzende von Drei- und
anderen Spezialradern sollten im FahrRat aktiv berticksichtigt werden.

zu 8 37

Es mussen gezielte MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr
ergriffen werden. Knotenpunkte (Kreuzungen und Einmindungen) sind innerorts die
grofl3ten Unfallschwerpunkte fir Radfahrende. Der Umbau von Knotenpunkten ist
notig, um insbesondere eine Verbesserung der Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden zu erzielen, die — im Gegensatz zu Autoinsassen — nicht
durch ihr Fahrzeug geschiitzt sind. Neben dem objektiven Gefahrdungspotenzial
einer Kreuzung ist auch das subjektive Sicherheitsgefiihl maf3geblich fur die
Verbesserung der Radverkehrssituation. Radfahrende meiden als gefahrlich
empfundene Knotenpunkte, so dass diese teilweise nicht in Unfallstatistiken erfasst
werden. Gleichwonhl ist es fir die Forderung des Radverkehrs notwendig, auch diese
Knotenpunkte fir den Radverkehr attraktiv und sicher zu gestalten. Deswegen sollen
entsprechende Erhebungen in die Auswahl der umzugestaltenden Knotenpunkte
einbezogen werden.

zu § 38

Genehmigungsfreie Aufgrabungen nach BerlStrG 12 (7) Satz 2, das heif3t Notfalle
sowie Falle von unwesentlicher Beeintrachtigung des Gemeingebrauchs, sind von

§ 38 (1) nicht betroffen.

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung tbernimmt die Koordinierung der
Information tGiber Beginn und Ende der Baumalinahmen und stellt dafiir eine Plattform
zur Verfigung.
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zu 8 39

Ziel eines aufgestellten und regelméfig fortgeschriebenen Radverkehrsplans ist es,
die Herstellung des Radverkehrsnetzes sowie der weiteren Ziele voranzutreiben und
dabei den Landes- wie Bezirksverwaltungen politisch-gestalterische, verbindliche
Vorgaben mittels Rechtsverordnung an die Hand zu geben. Dabei werden
Priorisierungen und verbindliche Bedarfe festgehalten bzw. festgestellt. Aus dem
Radverkehrsplan wird der konkrete Malinahmenplan entwickelt.

zu 840

Das Berliner Radverkehrsnetz soll ausgehend vom aktuellen Haupt- und
Erganzungsroutennetz entwickelt, ergdnzt und verbessert werden. Es soll Uber die
Bezirksgrenzen hinaus lickenlos und einheitlich gestaltet sein sowie aus
wiedererkennbaren, Ubersichtlich ausgewiesenen Routen bestehen. Weitere
Vorgaben, etwa zur Dichte und zum Anschluss von Wohngeb&uden, sollen in den
Vorgaben fir den Radverkehrsplan konkretisiert und festgeschrieben werden. Das
Radverkehrsnetz auRerhalb der HauptstraRen soll dabei mindestens dem Umfang
des heutigen Haupt- und Ergdnzungsroutennetzes entsprechen. Der innerhalb eines
Jahres zu erarbeitende Netzplan wird laufend tberprft, angepasst und
weiterentwickelt werden, um ihn an die Bedurfnisse des Radverkehrs anzupassen.

zu 842

Sichere Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptstraf3en als Teil einer sicheren und
attraktiven Infrastruktur fordern die Sicherheit samtlicher Verkehrsteilnehmenden,
Konflikte mit motorisierten Verkehrsteilnehmenden und FuRgangern werden
verringert. Da es fur Radfahrende unter diesen Bedingungen keinen Anlass gibt, auf
den Gehweg auszuweichen, werden nicht zuletzt Konflikte mit zu Fuld Gehenden
vermieden. Bei der klar erkennbaren Trennung von Radweg und Gehweg sollen
insbesondere die Bedurfnisse von blinden und sehbeeintréachtigten Menschen
beachtet werden.

Mit der ausreichenden Breite wird dem Wachstum des Radverkehrs mit zunehmend
mehr Lasten- oder Familienréadern, Elektrofahrradern (Pedelec 25) und der zuneh-
menden Differenzierung der Geschwindigkeit sowie das gemeinsame Radfahren von
eher unsicheren und erfahrenen Verkehrsteilnehmenden Rechnung getragen.

Unzul&ssiges Befahren und Halten durch Kfz-Verkehr soll unterbunden werden. Zum
Schutz des Radverkehrs sollen nach Moéglichkeit und Eignung der Stral3e vom Kfz-
Verkehr separierte Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Die Separierung vom
Kfz-Verkehr kann verkehrsrechtlich oder als physische Trennung erfolgen. Dazu
kdénnen z. B. Poller, Blumenktbel, Grinstreifen, Randsteine oder ahnliches dienen.
Bauliche Radwege sollten bevorzugt dort angewendet werden, wo ohnehin aus
anderen Grunden ein StralRenumbau oder eine -renovierung ansteht oder aufgrund
besonderer oOrtlicher Situationen mit einer einfachen physischen Trennung die
geforderten Sicherheitsstandards nicht zu erreichen sind.

Soweit die Einrichtung oder der Aus- bzw. Umbau von Radverkehrsanlagen eine
geanderte Flachennutzung erfordert, kommen Gehwegflachen hierfir nur
ausnahmsweise bei Vorliegen zwingender Griinde und nur unter der Voraussetzung
in Betracht, dass eine ausreichende Gehwegbreite von im Regelfall 3,5 m
gewahrleistet bleibt. Sind in Ausfihrungsvorschriften zum Berliner StralRengesetz
dariiberhinausgehende Gehwegbreiten vorgeschrieben, sind jedoch mindestens
diese einzuhalten. Bus- und Radspuren sollen nach Méglichkeit separiert werden.
Nur, wenn eine Stral3e zu eng und eine Separierung daher nicht moéglich ist, soll der
Radverkehr dauerhaft auf der Bussonderspur gefiihrt werden. In keinem Fall darf eine
Bussonderspur ersatzlos entfallen, um eine separate Fahrradinfrastruktur
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einzurichten. Bei der Konzipierung der Radverkehrsanlagen sollten die Bedarfe des
Wirtschaftsverkehrs/Lieferverkehrs bertcksichtigt werden.

zu 843

FahrradstrafRen und Nebenstrallen im Radverkehrsnetz sollen im Vergleich zum
heutigen Haupt- und Ergédnzungsroutennetz verbessert und weiterentwickelt werden.
Neben einer durchgehenden und deutlichen Wegweisung, sollen sowohl
Fahrradstraf3en als auch sonstige Nebenstral3en im Fahrradroutennetz fir alle am
Verkehr Teilnehmenden auf den ersten Blick als Bestandteil des Radverkehrsnetzes
erkennbar sein. Dies kann beispielsweise durch auf der Fahrbahn aufgebrachte
Piktogramme realisiert werden. Ein erschitterungsarmer, gut befahrbarer Belag ist im
Regelfall Asphalt. In Fahrradstral3en ist Anliegerverkehr nur erlaubt, wenn dies durch
Zusatzzeichen gekennzeichnet ist. In Berlin erfolgt dies im Regelfall. Um
guartiersfremdem Durchgangsverkehr weitgehend zu reduzieren und die Sicherheit
der Verkehrsteilnehmer zu starken, sollen auch MalRnahmen wie die Einrichtung von
gegenlaufigen EinbahnstralRen oder bauliche Malinahmen wie z. B. Diagonalsperren
an Kreuzungen, Poller und Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrt ergriffen
sowie MalRnahmen der Verkehrstiberwachung durchgefihrt werden, z.B. durch den
verstarkten Einsatz der Fahrradstaffel der Polizei sowie Fahrradstreifen der Polizei.

zu 844

Bisher ist die Kategorie der Radschnellverbindungen weder in der
StralRenverkehrsordnung (StVO) noch in den Regelwerken wie der Empfehlung far
Radverkehrsanlagen (ERA) festgelegt. Die Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen (FGSV), u.a. Herausgeberin der RIN (Richtlinie fur Integrierte
Netzgestaltung) und ERA, hat bereits ein Arbeitspapier zu ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen® (2014) herausgegeben, das Kriterien vorschlagt. Fur
den Ausbau der Radschnellverbindungen in Berlin sollen diese Kriterien an die
besondere Situation der Hauptstadtregion angepasst werden. Fur die
Wiedererkennbarkeit einzelner Radschnellwege sollen sie spezifisch gekennzeichnet
oder nummeriert und ausreichend beleuchtet sein.

zu 845

Viele Einbahnstral3en sind bereits fir den Fahrradverkehr in beiden Richtungen
zugelassen. Dies soll im Rahmen der gesetzlichen Mdglichkeiten ausgeweitet
werden. Die Offnung von EinbahnstraRen in die Gegenrichtung verkirzt die Wege fur
Radfahrende und macht den Radverkehr attraktiver. Gleiches gilt fur verstérkte
Prifung, wie bestehende Sackgassen fir den Radverkehr als Durchgangswege
erschlossen werden kénnen. Hierbei miissen aber die dort vorrangigen Interessen
der Zu FuR Gehenden berticksichtigt werden. Notwendig ist eine entsprechende
Ausschilderung, um den Radverkehr auch durch diese MalRnahme maf3geblich
attraktiverer zu gestalten.

Zu 8 46

Das Angebot an Fahrradabstellanlagen soll fortlaufend angepasst und Abstellanlagen
an Orten mit entsprechender Nachfrage aufgestellt werden. Dabei ist auch der
kunftige Bedarf zu berticksichtigen. Der Erhalt einer ausreichenden Gehwegbreite ist
beim Aufstellen von Abstellanlagen zu gewahrleisten. Verstarkt sollen daher
Abstellanlagen in Bereichen geschaffen werden, die aktuell zum Parken von Pkw
genutzt werden. Hier kann es Synergieeffekte mit anderen MaRnahmen und Zielen
geben, z. B. der Umgestaltung von und Schaffung von Sichtbeziehungen an
Knotenpunkten. Bei der Aufstellung von Fahrradabstellanlagen ist sicherzustellen,
dass alle offentlichen Wege fur alle Verkehrsteilnehmende zur Nutzung freigehalten
werden und es zu keiner Behinderung kommt. Eine Ubertragung der bezirklichen
Aufgaben fir die Planung, Finanzierung und den Unterhalt von Fahrradparkh&dusern
und Fahrradstationen an die InfraVelo GmbH ist vorgesehen.
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Die in Bezug auf den Bedarf nach Fahrradparkhdausern und Fahrradstationen
wichtigen Regionalbahnhéfe sind in einem planerischen Auswahlprozess zu ermittein.
Dabei werden auch Regionalbahnhofe in der dul3eren Stadt bertcksichtigt.

zu 847

Dem Erhalt und der Sanierung der bestehenden Radverkehrsanlagen kommt kiinftig
eine starkere Bedeutung zu: Radfahrende werden oft durch kleinere und groR3ere
Schéaden und Mangel der Infrastruktur am sicheren und komfortablen Vorankommen
gehindert. Dazu zahlen Wurzelsch&den und Hindernisse auf Radwegen,
unzureichend abgesenkte Bordsteine oder abrupt endende Radwege. Die
Beseitigung von Méngeln l&sst sich teilweise mit geringem Aufwand durchfiihren — die
positive Wirkung einer zeithahen Beseitigung ist jedoch enorm, gewahrleistet eine
nachhaltig intakte Infrastruktur und beugt Sanierungsstau vor. Ein geeignetes
Meldemanagement ermdéglicht die Realisierung dieser Ziele.

zu 8§48

Der Gesamtumfang der jahrlich aufzubringenden Mittel soll sich an den
Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplans fur Vorreiterstadte orientieren.

Mit Férderprogrammen auf Bundes- und Europaebene sind insbesondere Programme
wie GRW und BENE gemeint.

zu 849

Digital getriebene und intelligent gesteuerte Angebote sollen zuklnftig eine wichtige
Rolle spielen, um in der wachsenden Stadt einen leistungsféhigen Verkehr und eine
nachhaltige und stadtvertragliche Mobilitat im Einklang mit den Zielen des
Mobilitatsgesetzes sicherzustellen.

zu Artikel 2 - Anderung Berliner StraRengesetz

Ubergeordnete Radrouten (Hauptrouten und Radfernwanderwege) oder
Radschnellverbindungen sind bezirkstibergreifende Vorhaben in der Regel auf
Flachen unterschiedlicher Rechtsgrundlagen (6ffentliches Stral3enland, Griinanlagen,
Forstflachen, Privatflaichen u.a.). Planung und Bau soll der gesamtstadtischen
Bedeutung entsprechend der fir Verkehr zustandige Senatsverwaltung tbertragen
werden, um diese Projekte im Ganzen planen und umsetzen zu kénnen. Durch die
Konzentrationswirkung des Planfeststellungsverfahrens ist zudem sichergestellt, dass
die Planung und Umsetzung u.a. mégliche Anspriche durch die Rechtsgrundlagen
der jeweiligen Flachen sicherstellen kann.

zu Artikel 3 - Aufhebung OPNV-Gesetz

Das OPNV-Gesetz wird inhaltlich vollstandig ersetzt durch das Berliner
Mobilitatsgesetz gemal Artikel 1. Es ist gegenstandslos geworden und daher
aufzuheben.

zu Artikel 4 - Inkrafttreten

Ein Ubergangszeitraum zwischen Beschlussfassung und Inkrafttreten ist nicht

erforderlich. Das in Artikel 1 gegenstandliche Mobilitdtsgesetz enthalt in seinem § 49
die erforderlichen Ubergangsbestimmungen.
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c) Wesentliche Ansichten der angehdrten Fachkreise und Verbande

Fur die Erarbeitung des Entwurfs hat eine informelle Verbandebeteiligung
stattgefunden. Hierzu wurde der Entwurf am 04.08.2017 online gestellt.

Von der Mdglichkeit im Vorfeld Stellung zu nehmen, haben folgende Verbande,
Institutionen oder Einrichtungen Gebrauch gemacht:

ADAC Berlin-Brandenburg

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. Berlin e.V.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC), Bundesgeschéftsstelle
AfD-Fraktion Berlin

Architektenkammer Berlin

Bahnkunden-Verband Berlin-Brandenburg
Bahnkunden-Verband Potsdam-Mittelmark

Berliner Fahrgastverband IGEB

Berliner Stadtreinigung

BUND Berlin e.V.

Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) AR

Deutscher Verkehrssicherheitsrat

DGB Berlin-Brandenburg

Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg e.V.

Fuss e.V.

Initiative Volksentscheid Fahrrad Berlin / Changing Cities e.V.
Industrie- und Handelskammer zu Berlin

ium-Institut fur Urbane Mobilitat

LV Selbsthilfe

Unternehmensverbéande Berlin-Brandenburg

VCD

VDV Ost

Verband Verkehr und Logistik

AulRerdem haben bereits drei Bezirke Stellung genommen. In den Stellungnahmen
wurden einige wesentliche Hinweise und diverse redaktionelle Hinweise gegeben. Die
Berucksichtigung der diversen berechtigten Hinweise fihren in Summe zum
vorgelegten Entwurf. Paragraphen, bei denen sich Vorschlage unterschiedlicher
Stellungnahmen (berlagerten haben damit teilweise zu einer Ubernahme eines
Hinweises, viel haufiger aber zu einer Realisierung einer neuen Formulierung gefthrt,
um die verschiedenen Hinweise bericksichtigen zu kénnen.

Wesentliche inhaltliche Hinweise bezogen sind auf

o Verdeutlichung, dass die verschiedenen Verkehrsmittel gemaR ihrer jeweiligen
Starke zum Einsatz kommen sollen, einschlief3lich des Kfz-Verkehrs

e eine Hervorhebung der Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs gemanR seiner
Relevanz und die Absicht zur Weiterentwicklung des Gesetzes auch fir dieses
Thema

o Verdeutlichung der Bedeutung Verkehrsplanung in der Metropolregion

e Uberpriifung der Knotenpunkte und Gefahrenstellen nicht nur bei
Radverkehrsunfallen, sondern bei allen Arten von Unfallen und damit
Bericksichtigung im allgemeinen Teil statt des Abschnitt Radverkehr

e Vorgaben fur barrierefreie Mobilitatsalternativen im Stdrungsfall oder noch nicht
hergestellter Barrierefreineit im Abschnitt OPNV.

50



Diese Aspekte wurden mit dem vorliegenden Entwurf im Vergleich zur Fassung vom
04.08.2017 umgesetzt.

d) Umgang mit der Stellungnahme des Rates der Blirgermeister

Der Rat der Burgermeister hat in seiner Sitzung am 18.01.2018 wie folgt Stellung
genommen:

Der Rat der Burgermeister begriif3t grundsatzlich den von der Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz mit Vorlage R-261/2017 vorgelegten Entwurf

- Mobilitatsgesetz fur Berlin -, kann jedoch nur ganz zustimmen, wenn die bezirklichen
Hinweise/Anmerkungen bertcksichtigt werden.

Hierzu nimmt der Senat wie folgt Stellung:

Eine groRere Anzahl von Anmerkungen des Rats der Burgermeister beziehen sich
auf Vorschlage zu den im Jahr 2018 zu erstellenden Abschnitten Ful3verkehr und
Intelligente Mobilitdt bzw. Wirtschaftsverkehr. Damit sind sie meist zu konkret fur die
Aufnahme in den allgemeinen Teil. Sie werden daher in den Themenspeicher fir die
Abschnitte FulRverkehr, Intelligente Mobilitat und die Vertiefung des
Wirtschaftsverkehrs aufgenommen und in diesem Rahmen diskutiert werden.

Viele Anmerkungen beziehen sich zudem auf einen zusatzlichen Bedarf an Personal-
und Finanzmitteln. Die fur die Umsetzung des Gesetzes notwendigen Ressourcen
sind in den 88 20 Abs. 10, 34 und 48 geregelt. Die Anmerkungen und
Einschatzungen des Rats der Birgermeister zum Personal- und Finanzierungsbedarf
werden vom Senat zur Kenntnis genommen. Sie bedurfen aufgrund der allgemeinen
Regelungen in den genannten Paragraphen sowie der letztendlichen
Entscheidungskompetenz des Haushaltsgesetzgebers jedoch keiner weiteren
Regelung im Gesetz.

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit werden die Anderungswiinsche und die
Stellungnahme des Senats dazu in nachfolgender Tabelle dargestellt:

88 Stellungnahme RdB Umgang mit Anmerkungen

1(2) Kritik an dreimaligem Satzanfang mit | Aufnahme durch Umformulierung
,Hierbei*

§2 1. Ordnung der Reihenfolge der zu 1. Reihenfolge wird korrigiert

Begriffsbestimmungen
zu 2. Die Definition ist mit der LfB

2. Ausrichtung der
Begriffsbestimmung
mobilitdtseingeschrénkter Menschen
an der Definition analog der UN-
Behindertenrechtskonvention (Artikel
1).

3.8 2, Abs. 5ist zu &ndern in:
.Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen sind
Personen, die korperliche,
sensorische, geistige oder seelische
Beeintrachtigungen haben, welche sie
in Wechselwirkung mit verschiedenen
Barrieren in ihrer Mobilitdt dauerhaft

und SenlAS abgestimmt worden,
dort gab es keine Einwénde und sie
entspricht diversen EU-Richtlinien
speziell zu (barrierefreier) Mobilitat.
Im Ubrigen bezeichnet auch die
UN-BRK die Betroffenen als
.Menschen mit
Beeintrachtigungen®. Hier geht es
zudem priméar um Mobilitat, nicht
um sonstige Fragen der Teilhabe
wie etwa Bildung und Arbeit, bei
denen gesellschaftliche Barrieren in
der Tat eine wichtige Rolle spielen.

Um die Anregung des RdB
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oder zeitweilig hindern kénnen.*

aufzunehmen Umformulierung in:
.Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen sind
Personen, die aufgrund einer
dauerhaften oder zeitweiligen
motorischen, sensorischen,
geistigen, seelischen,
altersbedingten oder sonstigen
Form der Beeintrachtigung in
Wechselwirkung mit verschiedenen
Barrieren in ihrer Mobilitat
eingeschrankt sind."

84 Gewaéhrleistung der Mithahme Ablehnung, Begrindung:
bendtigter Hilfsmittel (wie Rollator, Von § 4 Abs. 2 allgemein
Elektrorollstiihlen, E-Scooter) fir eine | abgedeckt, speziell zur Mitnahme
barrierefreie Nutzung von von Hilfsmitteln fordert § 28 Abs. 6
Verkehrsmittel. Satz 3 ein daflr ausreichendes

Platzangebot. Anforderungen an
Infrastruktur sind in 8 25 Abs 6
i.V.m. § 30 Abs 1 u. 2 benannt.

84 (2) 1. 8 4, Abs. 2 ist zu andern in: zu 1.: Aufnahme, entspricht auch §

.verkehrsmittel und Verkehrsangebote
sollen zur Gewahrleistung
gleichwertiger Lebensbedingungen so
gestaltet werden, dass sie fir
Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen in der
allgemein tblichen Weise, ohne
besondere Erschwernis und
grundsatzlich ohne fremde Hilfe
auffindbar, zuganglich und nutzbar
sind.”

2.84, Abs. 2, Satz 1 ist § 4a LGBG,
Satz 2 hinzuzufigen:

.Eine besondere Erschwernis liegt
insbesondere auch dann vor, wenn
Menschen mit Behinderung die
Mithahme oder der Einsatz benétigter
Hilfsmittel verweigert oder erschwert
wird.”

3. Die Muss-Bestimmung aus der
Begriindung von § 4, Abs. 2 sollte ins
Mobilitatsgesetz selbst aufgenommen
werden.

zu 8 4, Abs. 2 sollte daher hinzugefuigt
werden:

.Die Vorgaben des
Landesgleichberechtigungsgesetzes
haben Vorrang vor den Anforderungen
des Mobilitatsgesetzes.”

4 BGG. Der Entfall dieses Passus
sollte keineswegs Sonderlésungen
indizieren.

Zu 2.: Aufnahme nicht notwendig,
da fur die Mitnahme gemal § 28
Abs. 6 explizit Platz vorgesehen ist.

Zu 3.: Aufnahme des Passus aus
der Begriindung in das Gesetz ist
abzulehnen.

Es gilt im Mobilitatsgesetz stets das
Prinzip, dass die grundlegenden
fachspezifischen Ziele und
Vorgaben Uber die Fachgesetze
gesteuert werden. Deutlich wird das
z.B. auch bei dem sehr knapp
formulierten 8 9 und den dortigen
auf Verweisen auf Luftschadstoff-
und Larmbelastungen. Das
Mobilitatsgesetz setzt diese
,andersfachlichen Ziele" Uber
.verkehrsfachliche Planungen® um.
Dieses Prinzip wurde in Bezug auf
die inklusive Barrierefreiheit in der
Begriindung erlautert.

Die Erlauterung kann nicht in das
Gesetz Ubertragen werden. Zum
einen besteht dazu kein Bedarf.
Zum anderen musste dann auch fur
alle anderen Fachgesetze so
vorgegangen werden. Zudem
missten standig Uberprift werden,
welche Fachgesetze einschlagig
sind und welche ergédnzenden
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Normen des Bundesrechts oder des
EU-Rechts einschlagig sind miisste
dann auch geklart werden.
Schlief3lich ware auch der
vorgeschlagene Wortlaut so nicht
Ubertragbar, da es in 8 4 um die
Ziele geht und nicht generell um
gesetzliche Vorgaben und
Anforderungen.

84 (5) 1. Umformulierung in; zu 1. Ablehnung, Begrindung:
~Zweckbestimmung und Die verkehrlichen Bedirfnisse sind
Ausgestaltung neben den Gegenstand der Prifung dessen,
verkehrlichen Bedurfnissen auch als "ob" und "inwieweit" andere als
Ort der® verkehrliche Nutzungszwecke
maglich sind. Die verkehrlichen

2. Im Zusammenhang mit Bedurfnisse sind daher der

entsprechenden Umgestaltungen Bezugspunkt der Abweichung bei

sollen auch Mittel fir die Nutzung der Zweckbestimmung bzw. der

nach Satz 1 bereitgestellt werden.” Ausgestaltung. Zudem wird auch
der Umfang der verkehrlichen

3. Zielvorgabe gehort sachlich nicht in | Bedurfnisse dabei gepriift. Von

den Zusammenhang des daher erscheint es nicht sinnvoll,

Mobilitatsgesetzes, da lediglich eine dem Vorschlag des Bezirks zu

Einschrankung ihrer folgen.

stralRenrechtlichen Zweckbestimmung

fur den Verkehr. Unklar, was mit Zu 2.

dieser Formulierung konkret bezweckt | Die Mittelbereitstellung ist kein

wird. Soll im Mobilitatsgesetz ein inhaltliches Ziel. Die Forderung

Vorrang fir die Aufenthaltsfunktion passt daher nicht an diese Stelle.

gegenuber der Mobilitatsfunktion von | Sonst wirde auch jedes andere Ziel

StralRen und Platzen verankert - noch vor Abwagung - mit

werden? "Finanzierungsbedarf" hinterlegt.
Die Forderung wird in den
Themenspeicher des
FulRverkehrsabschnittes
aufgenommen werden. In dessen
Kontext sollte es dazu eine
Regelung geben. Eine solche
Regelungsabsicht wird auch in die
Begriindung zu § 4 Abs. 5
aufgenommen.
zu 3. Ziele des Mobilitatsgesetz
unterliegen immer der Abwagung
und dienen insbesondere als
Grundlage der Planwerke, daher
kein Vorrang fur die
Aufenthaltsfunktion.

8§85 (4) 1. Unklar, was in diesem zu 1.: Die Formulierung ,6ffentlich

Zusammenhang mit ,den
Umweltverbund ergdnzende 6ffentlich
zugéangliche Angebote geteilter
Mobilitat* gemeint ist.

2. Zum anderen wird nicht ausgefihrt,

zugéangliche Angebote geteilter
Mobilitat* steht nicht im
Widerspruch zur Definition geteilter
Mobilitat; Bezug sind die der
Offentlichkeit zuganglich
gemachten Angebote; auch der
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was in diesem Zusammenhang mit
den ,mdglichst ... einheitlichen,
multimodal nutzbaren
Berechtigungsausweisen* gemeint
sein soll: Sollen Nutzer*innen den
OPNV zusammen mit ihrer VBB-
Umweltkarte zugleich auch eine
Berechtigung zur Nutzung von Car
Sharing-Angeboten erhalten (und
bezahlen)?

OPNV ist nicht voraussetzungslos
nutzbar, Angebote wie Nextbike
oder CallaBike richten sich an die
Offentlichkeit.

zZu 2.

In der Begrindung ist ein
Erlauterung enthalten. Mit der
Integration von Nextbike in die VBB
FahrCard ist schon ein erster Schritt
erfolgt. Zukinftig kdnnen
Berechtigungsausweise neben der
FahrCard auch Mobilitatsapps sein
(siehe Begriindung). Auch
Carsharing kbénnte in Zukunft dazu
gehdren.

§5(5)

Auch die Verfligbarkeitsdaten der
Verkehrsinfrastruktur missen in
Echtzeit verfigbar sein.

8 5, Abs. 5 ist daher zu andern in:
,Die Verflugbarkeitsdaten von
Verkehrsmitteln und
Verkehrsinfrastruktur missen in
Echtzeit [...] auch fur barrierefreie
internetbasierte Anwendungen
nutzbar sein.”

Die Verfugbarkeitsdaten der
Verkehrsinfrastruktur betrifft im
Offentlichen Verkehr die
Nutzbarkeit der Gleise und Stral3en
im Ubrigen Verkehr insbesondere
die Verfugbarkeit von StraRen und
Stellplatzen. Dieses ist aber wohl
nicht gemeint. Gemeint sein diirften
die fur Mobilitatsbeeintrachtigte
relevanten Aufzige.

Zu prazisieren ist allerdings, dass
es um die Verfugbarkeitsdaten der
Verkehrsangebote im Sinne von § 2
geht und nicht um die
Verflgbarkeitsdaten der
Verkehrsmittel (dies kdnnten auch
Betriebsfahrten sein).

Der eigentliche Wunsch zielt aber
wohl auf die Echtzeitinformation
Uber die Funktionsfahigkeit von
Aufziigen ab. Dieses Ziel ist von §
25 Abs. 7 MobG umfasst. Es ist
allerdings im NVP auszugestalten.
Es geht dabei einerseits um die
Verfugbarkeit der Information und
andererseits um die erforderlichen
Reaktionen (Entstérung des
Aufzugs und Organisation von
Mobilitatsalternativen). Aus unserer
Sicht wird dem gemutmal3ten
Begehren damit bereits
entsprochen.

§6 (4)

In § 6 sollte folgender neuer Absatz
aufgenommen werden:

»(4) Um die Verkehrsbelastungen insb.

durch die wachsende Lieferverkehre
an Privathaushalte und kleine
Gewerbetreibenden z.B. durch den

Aufnahme in den Themenspeicher
Wirtschaftsverkehr/ Intelligente
Mobilitat

Die Sinnhaftigkeit einer
gesetzlichen Etablierung von
"Ortlichen Logistik Hubs" kann
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online-Handel, die Reduzierung von
Lagerflachen und verandertes
gesellschatftliches Verhalten mit Haus-
Bestellungen gering zu halten, ist die
Schaffung einer Infrastruktur fur die
Schaffung ortlicher Lieferzentren
(6rtliche Logistik-Hubs) auf der Basis
von Lastenradern und e-Mobilitat zu
beférdern .*

frihestens nach Abschluss IWVK
beurteilt werden. Sinnvoll erscheint
dann eine Etablierung im Bereich
intelligenter Mobilitat oder in einem
erweiterten Abschnitt zum
Wirtschaftsverkehr.

87 In § 7 sollte folgender neuer Absatz In 8 7(1) wurde dieser Gedanke
erganzt werden: aufgenommen und ist u.a. aus der
»(3) Stadtplanung soll sich auch an Stellungnahme von Charlottenburg-
den Zielen der Vermeidung von Wilmersdorf vom September
Verkehrsbeeintrachtigungen, der entwickelt worden.
Verkehrsvermeidung und der
Reduzierung von
Verkehrsbedurfnissen orientieren ".
87 (2) Zu 8§ 7 Abs. 2 Punkt 3: Dieses wirde Ablehnung, Begrindung:
bedeuten, dass zukiinftig bei allen Fehlinterpretation, es geht nur um
Erweiterungen und Neubauten von Vorrang Umweltverbund
Quartieren das Auto ausgeschlossen
werden soll. Das wird abgelehnt.
8§ 8 (3) 1. Der § konkurriert mit vielen anderen | Ablehnung, Begriindung:
Forderungen des Gesetzes, wie Ziele sind grundséatzlich
breitere Abwagungstatbestdnde und kdnnen
Gehwege/Radverkehrsanlagen, mehr | dadurch widerspriichlich sein
Bussonderfahrstreifen,
Barrierefreiheit; hier wird mehr Grin,
sprich Ausweitung Baumbestand,
Griin- und Bluhstreifen und
Entsiegelung gefordert. Neben der
Platzfrage stellt sich auch die Frage
der Finanzierung von zusétzlichem
Gran.
2. Selbst bei Veranderungen von
Flachenanteilen zu Lasten einzelner
Bestandteile des o6ffentlichen
StralRenlandes ergibt sich hier ein
Zielkonflikt zu den geforderten
zusatzlichen Breiten/ Anordnungen
von bestimmten Verkehrsanlagen.
8§10 Der 8 10 Verkehrssicherheit muss Ablehnung, Begrindung:
auch eine reibungslose barrierefreie Durch 8§ 4 Abs. 2 bereits abgedeckt.
Wegeverbindung zwischen den § 10 Abs. 1 setzt zudem das Ziel
Verkehrsmitteln beinhalten . einer sicheren Mobilitat fur alle
Menschen unabhéangig vom
Verkehrsmittel, damit sind
mobilitdtseingeschréankte Menschen
und intermodale Wegeketten
explizit umfasst.
812 (1) Der letzte Satz in Absatz 1 steht im In der Begriindung wird klargestellt:

Widerspruch zu Absatz 3 und zur
Einzelbegrindung und ist zu
streichen.

"Bei StralRenfesten wird es sich im
Regelfall nicht um
GrolRveranstaltungen im Sinne von
§ 12 Abs. 1 Satz 1 MobG handeln
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Warum und wie ,vermieden werden
(soll), dass Veranstalter von
StralRenfesten umfangreiche
Planungen (fur die Gewahrleistung
von Mobilitéat) im Vorfeld durchfiihren
mussen®, (Satz 2) wird nicht erklart.
Durch diese Formulierung droht, dass
die 6ffentliche Verwaltung, im
erheblichen MalRe auch fur rein
kommerzielle private Veranstaltungen
in Anspruch genommen wird. Hier
sollte grundsétzlich das
Verursacherprinzip gelten.

und bereits insofern die Vorlage
eines Konzeptes durch den
Veranstalter entbehrlich sein. Die
Regelung in 812 Abs. 1 Satz 2
bezieht sich somit auf kleine
Veranstaltungen.

813 Das Wort ,zu* Nach ,,Anforderungen® Aufnahme, redaktionell
ist zu streichen

8§14 (1) Hier fehlt auch in der Begrindung die | Aufnahme in die Begriindung:
Auflistung der Metropolregion Ost. Die | ,6stliche Korridore*®
entsprechenden Pendlerverkehre,
welche in den letzten Jahren enorm
zugenommen haben, erfordern hier
allerdings eine besondere
Aufmerksamkeit.

814 Elektromobile verkehren weitgehend Steht bereits im NVP 2014-2018, es

(Verortung gerauschlos und drohen damit zum ist vorgesehen, dies auch im NVP

unklar) Sicherheits- und Gesundheitsrisiko 2019-2023 zu verankern. Im
insbesondere fiir blinde und Ubrigen ist ein AVAS nach EU-VO
sehbeeintrachtigte Menschen zu 540/2014 ab 2021 fir alle E- bzw.
werden. Hybrid-Neufahrzeuge eh

verpflichtend vorgegeben.
Leider fehlt der Hinweis auf die
Notwendigkeit, alle Elektromobile und
Hybridfahrzeuge mit einem Acoustic
Vehicle Alerting System (AVAS)
auszustatten. Selbstverstandlich darf
das System nicht abschaltbar sein.

8§ 16 (5) Zumindest in der Begriindung ist Anregung ist nachvollziehbar, aber
hinsichtlich 8 16, Abs. 5, Satz 2 rein quantitativ per Befragung
hinzuzufugen: schwer zu lésen. Satz 1 wird in

Begriindung tbernommen werden,
,Die geplanten Befragungen zum Satz 2 ist redundant.
Evaluationsbericht miissen gezielt
auch mobilitatsbeeintrachtigte sowie
blinde und sehbeeintrachtigte
Menschen ansprechen. Dazu sind die
Befragungsmethoden und -
instrumente barrierefrei zu gestalten.

§ 16 (6) Hier wird unter dem Deckmantel des Beriicksichtigung
gesamtstadtischen Interesses ein gesamtstadtischen Interesses
Eingriffsrecht des Senats in die unverzichtbar fiir stadtweite,
Zustéandigkeiten der Bezirke integrierte und abgestimmte
vorgesehen, welches unndtigerweise | Planung. Festlegung
Uber die Regelungskompetenzen des | gesamtstadtisches Interesse gibt
Senats hinausgehen, die bereits in Nr. | Planungssicherheit fir alle
10 (2 u. 4) ZustKat AZG festgelegt Beteiligten
sind .

8§17 (3) ,Das Verkehrssicherheitsprogramm Das Verkehrssicherheitsprogramm
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hat in jedem Fall geeignete
MalRnahmen festzulegen, die

1. der Herstellung der
Verkehrssicherheit nach wiederholt
aufgetretenen schweren Unfallen,

2. der Herstellung der
Verkehrssicherheit bei konkreten
Gefahrdungen von Kindern sowie
Menschen mit Beeintrachtigungen
dienen

und von den fir Verkehrssicherheit
zustandigen Stellen umzusetzen sind.”

In der Begrindung ist hinsichtlich §
17, Abs. 2 zu ergénzen:

.Bei Unfallen ist die Beeintrachtigung
beteiligter Personen aufzunehmen,
sodass besondere Risiken, denen
Menschen mit Beeintrachtigung im
Verkehr ausgesetzt sind, identifiziert
werden und diesen Risiken im
Verkehrssicherheitsprogramm gezielt
entgegengesteuert werden kann .*

analysiert die Unfallzahlen und
leitet hieraus Handlungsbedarfe ab.
Kinder sind wegen des besonderen
Schutzanspruches hier separat
erwahnt. Verkehrssicherheitsarbeit
muss alle Risikogruppen
adressieren. Aufnahme des
Zusatzes im Gesetzestext ist
abzulehnen. Aufnahme der
Begriindung ist erfolgt.

§19 (2)

1. Wahrend die Interessen der
Offentlichkeit zu beriicksichtigen sind
(2), geht es bei Fachwissen aus
Politik, Verwaltung, Hochschulen,
Wirtschaft und Verbanden lediglich
darum, dass dieses berticksichtigt
werden soll (3). Das ist zu andern. Bei
(5) ist unklar, nach welchen Kriterien
und von wem die Zusammensetzung
der Beteiligten zu prifen ist.

2. Zumindest in der Begriindung ist
hinsichtlich § 19, Abs. 2 zu erganzen:
.Bei Beteiligungsverfahren ist auf
barrierefreie Formate zu achten.”

zu 1.: zu 819 (2) und (3) Die Vielfalt
der in Absatz 2 bezeichneten
Interessen soll eingebracht und
bericksichtigt werden. Dieses ist
konstitutiv fur das "richtige"
Planungsergebnis vor dem
Hintergrund der Zielsetzung aus §
3. Anders verhélt es sich hingegen
bei Absatz 3: Da geht es darum,
wie der Planungsprozess erfolgt.
Insofern ist es richtig, dass hier kein
"Zwang zur Berucksichtigung"
besteht.

(5) Die Prufung nach Absatz 5 soll
absichern, dass nicht immer nach
dem gleichen Muster verfahren wird
sondern das Vorgehen der
Verwaltung von dieser selbst
hinterfragt wird. Die Prifung richtet
sich daher an die das jeweilige
Beteiligungsverfahren
durchfuihrende Stelle der
Verwaltung. Der Malistab dieser
Prifung ergibt sich aus den in 8 19
Abs. 2 und Abs. 3 skizzierten
Zielen.

zZu 2.
Eine entsprechende Erganzung der
Begriindung wird aufgenommen.
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Mutmalflicher Hintergrund aus den
Erfahrungen mit dem NVP: Es
stehen nur wenige tatsachliche
barrierefreie R&ume fur die
Beteiligung zur Verfiigung (nicht nur
Zuwegung sondern auch
Tontechnik etc.).

§ 20 (8) 1. Diese Aussage ist sehr allgemein. zul.
Es sollte benannt werden, wo dieses Das Erhaltungsmanagement ist in
Erhaltungsmanagement angesiedelt der fur Verkehr zustandigen
wird - bei der zustandigen Senatsverwaltung angesiedelt.
Senatsverwaltung oder den Bezirken . | Aufgrund der Zustéandigkeiten sind
die Bezirke allerdings in der
2. Andern in ,,...StraRennetz und Mitpflicht.
Ingenieurbauwerke wird jeweils ein
gesondertes*” zu 2. Aufnahme
§ 20 (9) 1. 8 20 (9) in Zusammenhang mit § 16 | zu 1. Eingriffsrecht nach AZG schon

(6) sieht neue Eingriffsrechte in
Bezirkszustandigkeiten. Hier wird
unter dem Deckmantel des
gesamtstadtischen Interesses ein
Eingriffsrecht des Senats in die
Zustandigkeiten der Bezirke
vorgesehen, welches unndétigerweise
Uber die Regelungskompetenzen des
Senats hinausgehen, die bereits in Nr.
10 (2 u. 4) ZustKat AZG festgelegt
sind.

2. Die Eingriffsrechte sind
grundsétzlich abzulehnen
insbesondere jedoch aufgrund des
Ansinnens, den StEP Mobilitat und
Verkehr als Rechtsverordnung ohne
Beteiligung der Bezirke zu erlassen.
Daher sind diese Abséatze zu streichen
oder an das Einvernehmen mit dem
jeweiligen Bezirk zu knipfen.

3. Die bestehenden Eingriffsrechte
des § 13a AZG, auf die Bezug
genommen wird, sind vollig
ausreichend und bendtigen keine
Ergéanzung im Mobilitatsgesetz.
Zudem kénnen sich Eingriffsrechte
nicht auf Anordnungen nach der
StralRenverkehrsordnung beziehen,
sofern diese nach der StVO den
unteren StraRenverkehrsbehdrden
zugeordnet sind. Bis vor einigen
Jahren regelte § 44 StVO, dass die
obersten StralR3enverkehrsbehdrden
den zustandigen
StralRenverkehrsbehdrden Weisungen
auch fur den Einzelfall erteilen oder

heute mdglich, fir Malinahmen
gesamtstadtischer Bedeutung ist
bezirkstbergreifende Umsetzung
notwendig. Auskunftspflichten
erscheinen leistbar.

zu 2. Der STEP Mobilitat und
Verkehr wird nicht als
Rechtsverordnung erlassen. Beim
StEP Mobilitat und Verkehr handelt
es sich um eine Senatsvorlage mit
dem Abgeordnetenhaus zur
Kenntnisnahme. Dieses ist fur diese
Frage auch der richtige Adressat,
weil dort Malinahmen aus
gesamtstadtischer Sicht
thematisiert werden. Aul3erdem
sind die Bezirke tGber den Runden
Tisch eingebunden und werden
Uber den Rat der Blrgermeister
informiert.

zu 3. Das Eingriffsrecht kann immer
nur StVO-konform ausgetibt
werden; es ist klar, dass nicht
,durch die Hintertlr" mittels der
Eingriffsregelung die alte Regelung
in 8 44 StVO einfuhrt werden kann
bzw. soll. Ein anderweitiges
Verstandnis wirde dem im
Grundgesetz (GG) verankerten
Grundsatz ,,Bundesrecht bricht
Landesrecht” (Art. 31 GG)
widersprechen.
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die erforderlichen MalRnahmen selbst
treffen kdnnen. Diese Regelung ist in
der StVO entfallen. Auch ansonsten
bleibt unklar, wieso die fur Verkehr
zustandige Senatsverwaltung fur die
Erfullung ihrer eigenen Aufgaben nach
dem Gesetz ,aufsichtliche Prifungen”
gegeniber den Bezirken durchfiihren
soll.

§ 22-24 In der Einzelbegriindung zu 88 20 — Aufnehmen, redaktionell
(Begriindung) | 24 istin Absatz 5 das Wort
Haushaltsplanaufstellung zu
verwenden.
§21 Erh6hung der Verkehrssicherheit: es Die Unfallkommission wird als
wird nicht klar, welche Rolle zukunftig | aktuell zustandige Stelle in der
die Unfallkommission spielen soll, die | Begriindung erwahnt, jedoch im
bisher die zentrale Steuerungs- und Gesetzestext nicht festgeschrieben,
Koordinierungsstelle war, und die in um den Namen, die Rolle bzw.
diesen Paragrafen nur kurz erwahnt Funktionsweise falls notwendig
wird. auch ohne Gesetzesanderung
verandern und verbessern zu
koénnen.
8§21 (3) 1. andernin ,...Gefahrenquellen nach | zu 1.: Einfigen von ,bestmdglich”
Moglichkeit beseitigt werden* zu 2.: Einflgen: ,Bei der Auswahl
der umzubauenden Knotenpunkte
2. Quantitative Aussagen zum Umbau | soll aul3erdem die Verteilung auf
von Knotenpunkten sind mehrere Bezirke beriicksichtigt
problematisch. Dies kann bedeuten, werden.*”
dass in einem Bezirk in einem Jahr
zehn Knotenpunkte umzubauen sind. | In Begriindung wird aufgenommen:
Dies ist personell und planerisch nicht | ,Mit der Verteilung der
zu leisten. umzubauenden Knotenpunkte auf
mehrere Bezirke soll vermieden
werden, dass in einem Bezirk in
einem Jahr so viele Knotenpunkte
umzubauen sind, dass dies
personell und planerische nicht zu
leisten ist.”
8§21 (4) Die Aufgaben der Fahrradpolizei sind | Formulierung wurde mit SeninnDS
im Mobilitdtsgesetz festgeschrieben (8 | abgestimmt
21(4)). Bisher ergaben sich die
Aufgaben der Polizei aus dem
Polizeigesetz (ASOG BlIn), nicht aber
aus einem Mobilitdtsgesetz
§ 21 (5) Zusatzlichen Satz 2 einfugen: In Anliegen betrifft das Berliner
diesem Zusammenhang ist die Bildungsgesetz und ist mit dem
Verkehrserziehung an den Schulen in | Mobilitatsgesetz nicht zu regein.
die Lehrplane aufzunehmen.
§ 22-24 8§822-24: Eine Berechtigung fir die Prifung in Hinblick auf

Senatsverwaltung, mit
Ausfuhrungsvorschriften die
notwendigen
Abwagungsentscheidungen der
jeweils zustandigen
Verwaltungsstellen lenken zu dirfen,
wird bestritten, soweit es sich um

Vereinbarkeit mit héherrangigem
Recht ist durch SenUVK und
SenJustVA erfolgt. Es erfolgen
weiterhin
Abwagungsentscheidungen im
Einzelfall.
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Einzelfall bezogene
Abwagungsentscheidungen der
StralRenverkehrsbehdrden fur
Anordnungen nach der StVO oder
deren Uberwachung durch
Ordnungsamter und Polizei handelt,
die insoweit héherrangigem Recht
zugeordnet sind. (Es wird auf Ziffer 3
und 12 dieser Stellungnahme
verwiesen.)

8§22 (1) Es sollte generell der in der StvO Aufnehmen
vorgesehene Begriff der ,Gehwege*
statt des Begriffs ,Ful3wege”
verwendet werden.

8§22 (2) Der Begriff der ,Vorrangnetze” taucht | Eine fur alle Verkehrsmittel gultige
im Gesetzentwurf an verschiedenen Definition des Vorrangnetzes wére
Stellen mit unterschiedlicher zu abstrakt. Die konkreten
Bedeutung auf (§ 16 Abs. 3 Anforderungen an die Vorrangnetze
Lvorrangnetz des Stral3enverkehrs®, 8 | sind auch bei jedem Verkehrsmittel
22 Abs. 2 ,Vorrangnetze der anders. Von daher wurde auf eine
Verkehrsmittel des allgemeingultige Definition in § 2
Umweltverbundes®, § 32 Abs. 1 nach "Erprobung” bewusst
Lvorrangnetz fir den OPNV*, § 41 verzichtet und mit den
Abs. 1 ,fur den Radverkehr besonders | verkehrsmittelspezifischen
wichtige Verbindungen, insbesondere | Definitionen gearbeitet.
Verbindungen von gesamtstadtischer
Bedeutung ... (Vorrangnetz)®. Inwieweit es ein Vorrangnetz
Die Begriffsverwendung ist nicht FuRverkehr geben soll und wie
einheitlich und teilweise verwirrend. dieses ausgestaltet wird, ist dem
Nicht immer ist erkennbar, welches Abschnitt FuRverkehr vorbehalten.
Vorrangnetz jeweils gemeint ist. Auch
ist die Bestimmung der jeweiligen
Lvorrangnetze" hochst uneinheitlich.
Der Begriff der ,Vorrangnetze* sollte in
§ 2 eindeutig definiert und dann an
den jeweiligen Stellen immer
ausdricklich hinzugesetzt werden,
welches ,Vorrangnetz* jeweils gemeint
ist.

8§22 (4) 1. Zustandigkeit fur § 22 (4) - zu 1. Die Zustandigkeit ergibt sich

Monitoring hinsichtlich der
hindernisfreien Nutzung der
Radverkehrsanlagen festlegen.

2. Welche Kontrollergebnisse hier
offentlich gemacht werden sollen, ist
unbestimmt. Die unterschiedslose
Veréffentlichung von
Stérungsangaben, die von ,Dritten”
»-auf Basis von Internetanwendungen*®
Ubermittelt werden Ubersieht, dass
nicht in allen Fallen die durch Dritte
gemeldete ,Stérung” eine tatséchliche
ist. Es muss dabei bleiben, dass nur
Ordnungsamter und Polizei zur
Verkehrsiiberwachung befugt sind. Im

aus der Zustandigkeit fur das
jeweilige Netz, also entweder
SenUVK oder Bezirk.

zu 2. Unter Beriicksichtigung des
Zweckes der Regelung und dabei
insbesondere der Absatze 1, 5 und
6 des § 22 kann die Verwaltung
festlegen, wie Storungsangaben
durch Kontrollen der Behorden
ermittelt werden. Fir Angaben
Dritter kbnnen seitens der
Verwaltung die einzuhaltenden
Standards vorgegeben werden.

In die Begriindung wird zur
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Lichte der hier nur angedeuteten
Probleme sollte dieser Satz gestrichen
oder mindestens préazisiert und damit
unmissverstandlich gefasst werden.

3. 1. Dieses Monitoring umfasst
praktisch das gesamte Strafl3ennetz,
da selbstverstandlich alle Gehwege,
aber zum Teil auch Fahrbahnen von
FuRgehenden genutzt werden.
Ebenso nutzen Radfahrende sowohl
Radverkehrsanlagen und auch
Fahrbahnen und der OPNV die
Fahrbahnen. Ein Monitoring erfolgt
bereits jetzt durch die regelmafigen
Kontrollen der jeweils zustandigen
Verwaltungen. Was dartiber hinaus
mit dem Monitoring gemeint ist, zu
welchem Zweck und von wem mit
welchem Aufwand im Internet
veroffentlicht werden soll, erschliefl3t
sich nicht.

3.2. Fir die Reiseplanung miissen
Storungsmeldungen zukunftig allen
Nutzerinnen und Nutzern in Echtzeit
zur Verfigung stehen.

8 22, Abs. 4, Satz 2 ist daher zu
andern in:

.Die Ergebnisse [...] der [...]
Stérungsangaben sind im Internet
offentlich in Echtzeit und auf eine
Weise verfligbar zu machen, die einen
barrierefreien Zugriff durch
internetbasierte Anwendungen
ermoglicht .“

Hinweis zur Umsetzung:
Stérungsmeldungen in Echtzeit
konnten durch eine unmittelbare
Nutzerbeteiligung erreicht werden,
indem Nutzerhinweise auf Stérungen
direkt im Internet veroffentlicht
werden. [...]

Klarstellung aufgenommen:
Meldungen Dritter werden stets nur
ein Indiz fur Stérungen sein und
nicht die gleiche Qualitat besitzen,
wie behdrdlich ermittelte
Erkenntnisse. Die "gute oder
schlechte" Indizqualitat dieser
Daten kann und sollte auch in den
Evaluationsberichten thematisiert
werden. Auf die blof3 "indikative"
und nicht verbindliche Datenqualitat
kann auch bei der vorgegebenen
Internetverfiigbarkeit verwiesen
werden.

zu 3.1. Zunachst zum Zweck des
Prozesses: Die Ergebnisse des
Monitorings werden gemal3 Abs. 5
evaluiert. Zusammen mit den
Ergebnissen der Evaluation sind sie
gemal Absatz 6 Basis fur
zuklnftige Planungen und
Mal3nahmen.

Soweit ein solches Monitoring
bereits heute praktiziert wird - so in
der Stellungnahme angegeben -
bedarf es insoweit keiner
Anderungen der Verwaltungspraxis.
Das bereits heute ein Monitoring
praktiziert wird, wurde aber im
Prozess der Gesetzgebung von den
beteiligten Verbanden in Frage
gestellt und aus
Transparenzgriinden insoweit eine
Bekanntgabe der Ergebnisse des
Monitorings eingefordert und in 8
22 Abs. 4 Satz 2 entsprechend
geregelt.

Zur Klarstellung wird die
Begriindung wie folgt erganzt: "Die
Gewaéhrleistung eine behinderungs-
und stérungsfreien Nutzbarkeit der
vom Umweltverbund genutzten
StralReninfrastruktur wird
regelmanig von den jeweils
zustandigen Verwaltungen
kontrolliert. Die Ergebnisse dieses
Monitorings werden evaluiert und
sind Basis fur zukinftige Planungen
und Malinahmen in Bezug auf den
StraRenraum.”

zu 3.2.:

Im Vordergrund der hiesigen
Regelung steht die Beseitigung der
Stérung. Regelungen zum Umgang
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mit den Stérungen und zur
Information Uber diese sind an
anderer Stelle im MobG geregelt.
Fir den OPNV gelten dabei die
Regelungen in § 28 Abs. 6 Satz 5,
8 31 Abs. 5, § 33. Soweit die
Stérungen zu Verzdgerungen im
Fahrplan oder zu dessen
Anpassung fuihren, ergibt sich eine
Informationspflicht aus § 5 Abs. 5
MobG. Fir den Radverkehr ist
insoweit § 47 einschlagig, der in
seinem Absatz 1 auch einen Zugriff
durch internetbasierte
Anwendungen vorsieht.

Die Anregung zur Anderung ist
daher entbehrlich.

Der benannte Hintergrund der
zeitlichen Verzogerung trifft im
Wesentlichen zu. Der
Losungsansatz mittels
Nutzermeldungen wird jedoch als
nicht praktikabel beurteilt, denn
daftir missten sich sehr viele
Nutzer beteiligen. Empfehlung:
Ablehnung, aber im NVP eine
maglichst zeitnahe Meldung als
Prufauftrag im Rahmen der gemaf
§ 28 (6) eh zu benennenden
Alternativen einbauen.

Eine gewisse Vorbewertung der
Realisierungskonflikte wird bereits in
der Einzelbegrindung zu § 42
dadurch vorgenommen, dass
Ausschlussgriinde fir die Einrichtung
bzw. den Aus- und Umbau einer
Radverkehrsanlage genannt werden
(Gehwegbreite, Bussonderstreifen),
die in nicht wenigen Féllen dazu
fiuhren werden, dass auf
Radverkehrsanlagen ganz oder in
,ausreichender” Breite verzichtet
werden muss. Insofern wéare zu
prifen, ob man mit der
Einzelbegrindung tatsachlich einer
Abwagungsentscheidung vorgreifen
will.

Teilweise sind die Erlauterungen in
der Begriindung Ergebnis der
Verbandebeteiligung.

Durch die Einfligung von
»-moglichst“ wird den Bedenken des
Bezirks Rechnung getragen.

§23 (3)

Dadurch, dass die fur Verkehr
zustandige Senatsverwaltung auch
aufRerhalb der Zusténdigkeiten geman
Nr. 10 (2) und (4) ZustKat AZG die
Abwagungsentscheidung treffen soll,
wird in die bezirkliche Zustandigkeit
eingegriffen. Hier ist eine Anderung
erforderlich.

Es ist keine Anderung erforderlich.
Die in 8 23 Abs. 3 Satz 1 MobG
beschriebene
Abwagungsentscheidung soll
Konflikte zwischen den Inhalten
zweier Planwerke aufldsen. Die
Erstellung der Planwerke (z.B.
Nahverkehrsplan und
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Radverkehrsplan) liegt in der
Verantwortung der
Hauptverwaltung. Wenn nun
zwischen zwei Planwerken ein
Realisierungskonflikt besteht, dann
dient die Auflésung dieses
Konfliktes letztlich der Optimierung
der Planwerke im Sinne einer
widerspruchsfreien Umsetzung
beider Planungen. Es ist bei
alledem aber nicht ersichtlich,
warum die notwendige Korrektur
zweier Planwerke, in die
bezirkliche Zustandigkeit eingreift.

8§25 (2) 1. Bezogen auf den OPNV spricht der | Erst § 25 Abs. 3 befasst sich mit
Gesetzestext davon, dass dieser eine | den Tarifen. Von daher sollt in
haufige, regelmaRige, punktliche, Absatz 2 keine diesbeziigliche
schnelle, bequeme, Ergéanzung vorgenommen werden.
umweltfreundliche, barrierefreie und
sichere Verkehrsbedienung bieten In § 25 Abs. 3 wird flr die Tarifhohe
soll. (8 25 Abs. 2) Hier ware es nicht das unspezifische Wort
zumindest winschenswert, den Begriff | "bezahlbar" verwendet, sondern der
.pbezahlbar “ der Aufzahlung wertend ausfullbare Begriff des
hinzuzufiigen. ... Bezogen auf "angemessenen Beitrags zur
Menschen mit geringem Einkommen Finanzierung des
bleibt die Formulierung, dass ihre Nahverkehrsangebotes"”. Richtig ist
"Bedurfnisse" "zu berticksichtigen” aber in diesem Zusammenhang,
sind, demgegeniber unzureichend dass insoweit das Wort
und unbestimmt. "Bedurfnisse" fur die
Angemessenheit des Beitrags von

2. 8 25, Abs. 2, Satz 3 sollte Menschen mit niedrigem

hinzugefiigt werden: Einkommen nicht zutreffend

,Dies schliel3t nahtlose, barrierefreie formuliert ist.

Wegeverbindungen zwischen den

Verkehrsmitteln ein.” Daher Erganzung des § 25 Abs. 3
Satz 4: "[...] und fur diese ein
angemessen niedriger Beitrag zur
Finanzierung des
Nahverkehrsangebotes
vorzusehen."
zu 2. An dieser Stelle eher
ungeeignet, stattdessen besser in §
30 Abs. 1 Satz 2 noch zwischen
....Abfahrt* und ,sowie kurze..."
.parrierefreie Gestaltung“ ergénzen.
Steht zwar in 8 30 Abs. 2
ausfuhrlicher, aber nicht direkt in
Bezug zu den sonstigen, in Abs. 1
genannten Qualitatskriterien, die in
sich nattrlich auch barrierefrei zu
gestalten sind.

8§ 25 (3) 1. 8 25, Abs. 3, Satz 5 ist zu 1. Stattdessen in § 25 Abs. 7 im

hinzuzufugen:
,Dabei sind insbesondere die

Satz 1 hinter ,Informationen” noch ,,,
Vertrieb" ergénzen.
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Bedurfnisse von Menschen mit
sensorischen Beeintrachtigungen zu
bericksichtigen.”

2. Zumindest der Begrindung ist
hinsichtlich § 25, Abs. 3, Satz 5
hinzuzufugen:

.Hierzu gehdren die konsequente
Beachtung des Zwei-Sinne-Prinzips
genauso wie Angebote von Texten in
Leichter Sprache sowie
Gebardenvideos.”

zu 2. Ohne das Wort ,konsequente”
(auch LfB und diverse Verbande
wissen, dass das 2-Sinne-Prinzip in
bestimmten Fallen seine Grenzen
hat) so fir Begriindung gut
geeignet. Nennung von sensorisch
beeintrachtigten Menschen aber
nicht im Gesetzestext selber, da an
anderen Stellen ebenfalls bewusst
keine bestimmten
Beeintrachtigungen hervorgehoben
sind.

Das Zwei-Sinne-Prinzip ist im
Ubrigen in § 28 Abs. 6 bereits
explizit gefordert.

8§28 (6) 1. Das Wort ,grundséatzlich” genigt, zu 1. Der Halbsatz benennt die
um begriindete Ausnahmen zu Notwendigkeit einer Begrindung
rechtfertigen. Der relativierende und deren Regelung im NVP und
Halbsatz in § 28, Abs. 6, Satz 4 sollte | sollte daher beibehalten werden, da
gestrichen werden. ansonsten auch aus anderen als im

NVP begriindeten Fallen das
8 28, Abs. 6, Satz 4 sollte daher Wartchen ,grundsétzlich* sicher
geadndert werden in: gerne Verwendung finden wird.
,Die im Nahverkehrsplan zu
setzenden Standards gewahrleisten zu 2. Nein, das muss der NVP
grundsatzlich eine eigenstandige leisten, die Gesetzesbegrindung ist
Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und daflr nicht das geeignete
Nutzbarkeit des OPNV durch alle Instrument.
Fahrgaste.”
2. Zumindest in der Begrindung ist
zu benennen, welche triftigen Griinde
eine Verzdgerung rechtfertigen
koénnten (ggf. und welche nicht).

§ 28 (10) Hier ist zu erganzen, dass nicht nur Siehe § 14 und 8 25 Abs. 4, damit
eine Abstimmung mit BB sondern eine | bereits hinreichend abgedeckt.
besondere Wirdigung der
Umlandverkehre und
Pendleranbindungen erfolgen muss.

8§30 (2) In anderen deutschen Stadten (u. a. Begriindung sollte tatsachlich

Hamburg, Kassel) sowie dem
Verkehrsverbund Rhein-Neckar
kommt der Kasseler Sonder-bord plus
bereits im Regelbetrieb — und hier z.
T. nicht nur an Kaps, sondern dartber
hinaus auch am Fahrbahnrand und
selbst in Buchten — zum Einsatz.

Der Begrindung ist hinsichtlich

§ 30, Abs. 2 daher hinzuzufugen:
LAlle Anfahrtsszenarien, auch z. B.
Fahrbahnrand und Bucht, sind zu
prifen. Lassen z. B. die
topographischen Gegebenheiten

Uberarbeitet werden, aktuell passen
Begriindung und Gesetzestext bei §
30 nicht so ganz liberein.

Vorschlag fur Begriindungstext:
Haltestellen und Stationen sollen
barrierefrei ausgestaltet sein. Dies
erfordert eine umfassende
Betrachtung aller fur eine
barrierefreie Gestaltung aus den
unterschiedlichen Formen von
Mobilitatsbeeintréchtigungen
resultierenden Anforderungen, vom
Ein- und Ausstieg Uber Aufenthalt
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keine barrierefreie Ausgestaltung zu,
ist eine Versetzung der Haltestelle an
einen geeigneten Ort zu prifen.”

und Umsteigewege bis zur
entsprechenden
Informationsgestaltung. Ebenso
muss es den Verkehrsunternehmen
madglich sein, die im Stralenraum
liegenden Haltestellen stérungsfrei
Zu nutzen, zumal davon in vielen
Fallen auch die Nutzbarkeit einer
barrierefrei gestalteten Haltestelle
abhangt.

Detailregelung, Thema fir den NVP

830 (3) Hier fehlt eine Aussage zur In § 48 heil’t es "... stellt das Land
Finanzierung (analog § 48 fur Berlin Personal- und Sachmittel
Radverkehrsanlagen), da diese nach MalRgabe der
MalRnahmen aus der baulichen Haushaltsgesetze zur Verfiigung.”
Unterhaltung des Straf3enlandes nicht
finanzierbar sind. Die Formulierung in § 34 Abs. 1

MobG ist insoweit auch offen. Das
Land Berlin hat demnach (auch)
Mittel fur die Planung von
Infrastrukturleistungen nach
MalRRgabe des Haushaltsplanes zur
Verfligung zu stellen. Diese Mittel
kdnnen auch alle Mittel umfassen,
die in einem Haushaltsplan zur
Verfligung gestellt werden kdnnen.
Wenn der Haushaltsplan nach
"Personal und Sachmittel"
differenziert, dann kbnnen auch
beide verflighar gemacht werden.
Daher bedarf es im OPNV keiner
Erganzung, um Planungsleistungen
der Bezirke Uber den Haushaltsplan
des Landes finanzieren zu kdnnen.

833 (3) Die hier genannten Verpflichtungen Regelung soll Gber die StVO hinaus
gelten fur die Stral3enverkehrs- und — | die Stérungsfreie Nutzbarkeit
Uberwachungsbehdrden ohnehin nach | gewéhrleisten.
der StVO, so dass es dieser
zusatzlichen gesetzlichen
Verpflichtung nicht bedarf.

835 (3) Soll tatsachlich der ,wahrnehmbare Ubernehmen
Radverkehrsanteil im offentlichen
Raum deutlich ansteigen” oder der
,Radverkehrsanteil im offentlichen
Raum wahrnehmbar deutlich
ansteigen “?

8 35 (6) Leihfahrrader sollen geférdert und Formulierung zielt auf Verteilung

vermehrt werden. Gegenwartig erlebt
Berlin eine ungeregelte Verbreitung
von Leihfahrrédern, die durch das
willktirliche Abstellen teilweise massiv
den FulRverkehr behindern. Es
herrscht Chaos, sowohl auf den
StralRen durch wild abgestellte

auf ganze Stadt und
Nachfragepotential ab. Aktuelles
Angebot befindet sich v.a. in der
Innenstadt. Daher Formulierung in
ganz Berlin und am
Nachfragepotential ausgerichtet.
Derzeit gibt es keine rechtliche
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Fahrrader, als auch fiir den Nutzer,
der verschiedene Anbieter auf dem
Markt findet. Bevor ein weiterer
Ausbau dieses Angebots gefordert
wird, ist sicherzustellen, dass das
nicht zu Lasten anderer
Verkehrsteilnehmer erfolgt

Regelungsmdoglichkeit gegen den
Wildwuchs. Das Thema ist fraglich
eine wichtige Aufgabe, kann hier
aber noch nicht gesetzlich gelést
werden.

8§ 35 (7) Bei der Férderung der Nutzung von Aufnahme in den Themenspeicher
Lastenradern missen MalRnahmen FulRverkehr. Zudem existieren
mitbericksichtigt werden, die Regelungen dazu schon heute in
verhindern, dass diese die zu Fuld der AV Geh- und Radwege und der
Gehenden behindern, indem sie bei StVO.
gewerblichen Lieferungen den
Gehweg benutzen. Gleiches gilt fur
die hier vorgesehene Forderung des
Abstellens von Lastenradern.

(Briefzusteller haben nach der StvO
Sonderrechte, die nicht jedem
Lastenradfahrenden zustehen und
auch nicht zustehen sollten.) Der hier
bestehende Konflikt zwischen
Radfahrenden und zu Ful? Gehenden
(siehe Ziffer 1 der Stellungnahme)
wird Ubersehen.

8 36 (3) 1. Hier ist zu ergénzen, dass dies zu 1. wurde aufgrund der
ausschlief3lich mit der Zustimmung der | Stellungnahmen u.a. von Neukoélin
jeweiligen Bezirke erfolgen kann: ... im September schon in die
von Projekten sowie — in Abstimmung | Begriindung aufgenommen
bzw. gemal Vereinbarung mit dem
betroffenen Bezirk — entsprechende zu 2. Die damit gemeinte InfraVelo
Aufgaben ist schon gegrindet, Absprachen
der Bezirke ...". (Begrindung: Die mit den Bezirken zu MalRnahmen
Ubertragung darf nicht ohne sind schon erfolgt bzw. in
Mitwirkung des Bezirks erfolgen!) Absprache.

2. Der Sinn und die Aufgaben des hier
genannten landeseigenen
Unternehmens fir den Radverkehr
erschlief3t sich nicht. Auch gibt es
keine Aussagen Uber die Rechtsform
des Unternehmens.

8 36 (5) Welche Aufgaben und welche Es geht um einen zentralen
Kompetenzen soll die in den Bezirken | bezirklichen Kimmerer und
fur die Koordinierung der Ansprechpartner fir Radverkehr
Radverkehrsangelegenheiten (bezirklicher
zustandige Person erhalten? Radverkehrsbeauftragter) die

bezirklichen Befugnisse kdnnen die
Bezirke selber festlegen.
8 36 (7) Um die Radverkehrspolitik mit den Vernetzung erfolgt Giber den

berechtigten Schutzbedurfnissen von
FuRRgangerinnen und Ful3gangern
besser in Einklang zu bringen, sollten

Mobilitatsbeirat, in dem auch
Menschen mit Beeintrachtigungen
vertreten sind.
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— falls noch nicht geschehen — die
Beratungsgremien ,Berlin zu Ful3* und
,FahrRat" miteinander vernetzt
werden .

Selbstverstandlich sollten in beiden
Gremien Menschen mit
Beeintrachtigungen als Expertinnen
und Experten in eigener
Angelegenheit sowie deren
Interessenvertreter/-innen
angemessen vertreten sein.

§ 36 (8)

1. Bezirklicher FahrRat fihrt zu
eindimensionaler Sicht und blendet
die weiteren Verkehrsteilnehmer aus.
Bendtigt wird ein Mobilitatsrat, in dem
ein Ausgleich zwischen den
Interessen aller Beteiligten gefunden
werden kann.

2. Wie definiert sich ,gréere
Radverkehrsmalinhahmen“? Bereits
heute betragt die Planungszeit fur
Bauvorhaben mehrere Monate.
Abstimmungen im FahrRat, im
Blndnis fiir Radverkehr und der
Koordinierungsstelle verzégern die
Umsetzung zusatzlich. Zudem treten
die Bezirke ihre Souveranitat ab. Bei
GrolRvorhaben wird bereits heute die
Bevolkerung Uber diverse Instrumente
der Burgerbeteiligung mit in die
Planung einbezogen.

3. Hier ist ggfs. zu konkretisieren, da
das Thema Verkehr ggfs. in
unterschiedliche Ressorts fallt.
Sinnvoll ware die Anbindung an die fur
das Stral3en- und Grinflachenamt
zustandigen Stadtrate.

Weitere Anregung: hier stattdessen
von fur den offentlichen
StralRenverkehr zustandigen
Bezirksstadtratinnen oder
Bezirksstadtraten“ zu sprechen.

4. Der letzte Satz dieses Absatzes
ignoriert die Verantwortung des
Baulasttragers fur Planung und
Ausfihrung (auch) von
RadverkehrsmalRnahmen, die ihm
auch nicht durch Abstimmung mit
welchem Gremium auch immer
genommen werden kann.

5. Die Bezeichnung ,grol3ere

zu 1. FahrRat hat andere Funktion,
Bezirken steht frei, die
Zusammensetzung zu bestimmen
und zuséatzlich einen
Mobilitatsbeirat zu grinden.

zu 2. Argumente der Abtretung von
Souveranitat und Verzégerung
unverstandlich. Abstimmung im
Biindnis fur den Radverkehr und
Koordinierungsstelle sollen fur
Beschleunigung sorgen.

Ergénzung in (6) (Bundnis fir den
Radverkehr): ,GroRere
Radverkehrsmaf3nahmen in den
Bezirken sollen im Bundnis fur
Radverkehr abgestimmt und die
Koordinierungsstelle tber der Stand
der Umsetzung auf dem Laufenden
gehalten werden.”

Umformulierung in (8): Grol3ere
Radverkehrsmaflinahmen in den
Bezirken werden mit den
bezirklichen FahrRaten beraten.

zu 3. Aufnehmen als ,fur die
Planung von Straf3en
zustandigen...”

zu 4. Kritik unverstandlich

zu 5. Keine Anderung, die
Einschatzung wird den Bezirken
Uberlassen.

Zu 6.: Falsches Verstandnis des
Bindnisses und der
Koordinierungsstelle
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RadverkehrsmafRnahmen® ist viel zu
unbestimmt und entsprechend sind
Kriterien zur Bestimmung festzulegen.

6. Insofern sollte der Satz wie folgt
geadndert werden: ,Uber grolRere
Radverkehrsmafl3nahmen sind die
bezirklichen FahrRate, das Blindnis
fur Radverkehr und die
Koordinierungsstelle mit der
Moglichkeit der Stellungnahme zu
informieren.

§ 37 1. Zu den MaRnahmen zur Erh6hung | zu 1. Das wiirde eine
der Verkehrssicherheit im Radverkehr | Fuhrerscheinpflicht fur Kinder
sollte auch die Pflicht zur Erlangung heiRen und ist Giber das
des Fahrradfuihrerscheins in den Landesgesetz nicht regelbar und
Grundschulen zahlen. wir auch nicht als zielfuhrend
eingeschatzt.
2. Hinsichtlich der Fragen der
Verkehrssicherheit fur Radfahrende zu 2.In 8§ 10 Abs. 2 i.V.m. § 17 Abs.
vernachlassigt das Gesetz insgesamt | 2 Nr. 2 sowie in § 21 (1) und (5) ist
den Umstand, dass auch Radfahrende | die Beachtung von Verkehrsregeln
durch ihr eigenes Verhalten haufig fur | durch alle Verkehrsteilnehmer
sich selbst und andere am Verkehr adressiert. Von daher gibt es die
Teilnehmende zur behauptete Vernachlassigung nicht.
Verkehrsgefahrdung beitragen.
Konkrete Handlungsziele und Nur als weiter Hinweis: Bei
MalRnahmen hiergegen lasst das schweren und todlichen Unféllen
Gesetz weitgehend vermissen. mit Radfahrerbeteiligung sind diese
haufig nicht Hauptverursacher.
8§37 (2) Bezug auf einen Radverkehrsplan, der | Zu verweisen ist auf die
noch nicht existiert Regelungslogik § 39 Abs. 8 und 9,
die vorlaufiges Fehlen
Radverkehrsplan beriicksichtigt und
die Vorgaben an dessen Stelle
treten lasst
8§ 37 (3) Die Ausstattung der
AufRendienstmitarbeitenden der Der Bezirk hat damit recht, dass die
Ordnungsamter erfolgt unter Bereitstellung von Dienstfahrréadern
Gesichtspunkten der ZweckmaRigkeit | keineswegs alleine aus Griinden
fur die Aufgabenerledigung. der Verkehrssicherheit motiviert ist.
Dienstfahrrader sind in der Regel Ein "Umzug" zur Fahrradstaffel ist
bereits vorhanden. Es wird kein Sinn daher auch nicht sinnvoll, weil dann
darin gesehen, hier eine spezielle der allgemeine Charakter der
Vorschrift im Mobilitatsgesetz MalRRnahme zur generellen
vorzusehen. Der Einsatz von Verkehrssicherheit noch starker
Dienstfahrradern steht auch betont wiirde. Allerdings ist die
(beispielsweise in Parks) keineswegs | Regelung auch nicht deshalb
alleine im Zusammenhang mit fehlplatziert, weil die
MalRnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheitswirkung nur ein
Verkehrssicherheit im Radverkehr, so | "Nebenaspekt" ist. Daher wird die
dass diese Vorschrift im § 37 in einem | Regelung an dieser Stelle
falschen sachlichen Zusammenhang belassen.
steht.
8§38 (1) Die unbedingte Ausweisung von Ablehnung.

Umfahrungsstrecken fir den
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Radverkehr bei
StralRenbaumalRnahmen kann
kontraproduktiv wirken, da sie unter
Umstanden Verkehrssicherheit mehr
vortauscht und damit unter
Umstanden die Achtsamkeit im
StralRenverkehr beeintrachtigt. Es
kann unter Umsténden sinnvoll sein,
Radfahrende bei baustellenbedingter
Sperrung des Radwegs auf die
Fahrbahn zu leiten, ohne durch eine
gesonderte Markierung den
Trugschluss zu schaffen, als wirden
Autofahrende in jedem Fall auf
Radfahrende achten, die plétzlich vor
ihnen auftauchen. Hier ist eine L6sung
immer im Einzelfall zu schaffen. Durch
eine Hinzufligung beispielsweise der
Worte: ,nach Mdglichkeit* oder die
Fassung als Soll-Vorschrift konnte
eine ausreichende Flexibilitat fir den
jeweiligen Einzelfall geschaffen
werden.

§38 (2)

1. Diese Aufgabe ist mit bestehenden
Ressourcen nicht zu leisten, zumal
dieses auch nicht nur eigene sondern
auch BaumalRnahmen Dritter betrifft,
die im Rahmen der StraRenaufsicht zu
kontrollieren waren. Hier ware bei
Versto3en Dritter auch eine
Rechtsgrundlage zur Durchsetzung
der Verpflichtung erforderlich.

2. Hier ist nicht definiert, wer fir den
Betrieb einer entsprechenden
Onlineplattform sowie das Einpflegen
der Daten zusténdig ist. Auch hier ist
von zusatzlichem Personalaufwand
auszugehen. Diese Erhebungen sind
von SenUVK durchzufuhren. Dies
sollte verbindlich festgeschrieben
werden.

3. Es sollte klar geregelt werden, wer
Baustellen und andere
vorriibergehende Anderungen der
Verkehrsfuihrung auf Einhaltung der
jeweiligen Anordnungen Uberpruift,
und das dafur erforderliche Personal
bereitgestellt werden. Da dies bislang
nicht der Fall ist, sind korrekt
abgesicherte Baustellen eher die
Ausnahme als der Regelfall. Die mit
Personal- und Sachaufwand
verbundene offentliche
Zurverfugungstellung von

zu 1. Wenn man Verstol3e Dritter —
wie das BA Reinickendorf wiinscht
— sanktionieren mochte, so bedarf
es nach dem Grundsatz der
GesetzmalRigkeit der Verwaltung
einer Rechtsgrundlage. 8 38 Absatz
2 versteht sich a) zunéachst als
Programmsatz und b) lassen sich in
Absatz 2 auch keine
Sanktionsbestrebungen
herauslesen. Die Begriindung zu §
38 schweigt in Bezug auf den
Regelungsgehalt von Absatz 2
ganzlich.

zu 2.Ergénzung in Begriindung,
dass SenUVK die Koordinierung
tbernimmt und eine Plattform zur
Verfligung stellt.

zu 3. Nutzen wird von SenUVK
hoher eingeschatzt, da falsche
Ausfuhrung erkannt und gemeldet
werden kann.

zu 4.

Aufnehmen als “ ...oder den
beauftragten Unternehmer nach 8
45 Abs. 6 StVO .“
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Verkehrszeichenplanen (Abs. 2) fiihrt
demgegeniber haufig eher zu Fragen
als zu Antworten und ist fur die am
Verkehr Teilnehmenden von wenig
Nutzen, da sie baustellenbedingte
Verkehrsbeeintrachtigungen nicht
beseitigt . Wer die in den Absétzen 2
und 3 genannten Prifungs-,
Dokumentations-, und
Informationspflichten hat, wird nicht
gesagt. Hier kann auf die
Bezirks&mter ein ganz erheblicher
personeller und zeitlicher
Arbeitsaufwand zukommen, da es fast
keine Baumalinahme gibt, die keine
Auswirkungen auf das 6ffentliche
StralRenland hat und das Gesetz hier
keinerlei Eingrenzung vorsieht

4. Der Verkehrszeichenplan wird von
dem Auftragnehmer erstellt und von
den Stral3enverkehrsbehdrden
gegeniber diesem angeordnet.
Folglich misste auch der
Auftragnehmer verpflichtet werden,
diesen offentlich auszuhangen (wie
auch immer das geschehen soll?). Die
Verpflichtung zur Information tber
BaumalRnahmen, die das dffentliche
StralRenland betreffen, erfasst
MalRnahmen der
StralRenbaulasttrager, der
Leitungsnetzbetreiber und privater
Bauherren. Damit stellt sich die Frage,
wer der geforderten Berichtspflicht
nachkommen soll. Dieser Satz ist zu
streichen.

§38 (3)

Diese Formulierung ist vollig
unbestimmt, denn es ist weder zu
entnehmen, ab wann eine langfristige
Planung vorliegt, was relevante
Vorhaben sind, welche Art von
Baumafl3nahmen erfasst werden sollen
(s. oben) und welche Anordnungen
und Genehmigungen gemeint sind. Ist
es die stral3enverkehrsrechtliche
Anordnung zur Umsetzung der
MalRRnahme, ist die Genehmigung
l&ngst erteilt. Genehmigungen fur
MalRRnahmen der Baulasttrager sind
spatestens mit der abgeschlossenen
Prifung der Bauplanungsunterlagen
erteilt. Die Formulierung ist zu
Uberarbeiten und daraufhin zu
Uberprifen, ob sie Gberhaupt sinnvoll
ist.

Aufnehmen als: ,Bei der Planung
von Baumafl3inahmen im
StralRenland ist zu prufen und...”
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8§39 (3) 1. Sollte ein Radverkehrsplan als Die Beteiligung des RdB wird im
Rechtsverordnung erlassen werden, Gesetz festgeschrieben.
so ist die Beteiligung des Rats der
Birgermeister festzuschreiben. zu 2. juristische Prifung ist erfolgt.

Wichtiges Ergebnis Dialog
2. Der Radverkehrsplan kann, wenn er | Radverkehr, daher keine
konkrete Ausbauvorgaben sowie Streichung
verbindliche Quantitaten und
Qualitaten festlegt, nicht als
Rechtsverordnung festgesetzt werden,
da jedes Abweichen dann einen
Gesetzesverstold bedeuten wirde,
dieser aber u. a. wegen des
Finanzierungsvorbehalts gar nicht zu
vermeiden ware. Nicht
nachvollziehbar ist auch, warum der
Radverkehrsplan als
Rechtsverordnung festgesetzt werden
soll, der Nahverkehrsplan aber nicht.
Satz 2 des Absatzes 3 ist
dementsprechend zu streichen.

8§40 (4) Die Herstellung des Ergénzung in der Begrindung: Der
Radverkehrsnetzes und dessen innerhalb eines Jahres zu
Beschilderung soll bis zum Jahr 2030 | erarbeitende Netzplan wird laufend
erfolgen.” Hier sollte erg&nzt werden, | Uberprift, angepasst und
dass es danach kontinuierlich an die weiterentwickelt werden, um ihn an
aktuellen Bediirfnisse anzupassen ist. | die Bedirfnisse des Radverkehrs

anzupassen.

8§41 (1) 1. Ein Vorrangnetz fur den Radverkehr | zu 1. Der Interessenausgleich ist
wird in dieser Absolutheit wegen der Uber die
Verdrangung des motorisierten Konfliktlésungsparagraphen 23 u
Individualverkehrs abgelehnt. Ein 24 gesichert.

Interessenausgleich muss gefunden

werden. zu 2. Deshalb ist in Abstimmung mit
SenJustVA ,im Rahmen des

2. Bei der Einrdumung von ,Vorrang“ | geltenden Rechts" eingefligt

fur Radverkehr gegeniiber dem worden.

motorisierten Individualverkehr

mussen im konkreten Fall fur die

zustandige StralRenverkehrsbehdrde

die Vorgaben der StVO malf3geblich

bleiben.

8§41 (2) 1. Hier gibt es einen Konflikt zu § 32 zu 1. Verweis auf
Abs.2 (OPNV), da nicht Konfliktlésungsparagraphen 23 und
verschiedenen Verkehrsteilnehmern 24
gleichzeitig Vorrangrechte eingeraumt
werden konnen. zu 2. Kann sich nur an

Durchschnittsgeschwindigkeit
2. Der Vorschlag eine ,grinen Welle* | orientieren. Erfahrungen aus
fur Radfahrende erscheint schwer anderen Landern und Stadten und
umsetzbar, da sich Radfahrende in Pilotprojekt in Berlin sind
sehr unterschiedlichem Tempo auf vorhanden.
den Stral3en bewegen. An wem soll
sich diese ,Welle" orientieren?
8§42 (1) 1. Im § 42 Radverkehrsanlagen sind zu 1. Unklar was konkret gemeint

insbesondere, die Bedirfnisse der

ist
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Blinden und Sehbehinderten
Menschen zur gleichberechtigten
Teilhabe im 6ffentlichen StralRenraum
zu beriicksichtigen

2. Zur Anlage und Ausgestaltung von
Radverkehrsanlagen gibt es
geniigend einschlagige technische
Regelwerke und Vorschriften, es
bedarf nicht solcher allgemeinen
Beschreibungen.

3. Daraus resultierende
Einschrankungen im
Hauptverkehrsstral3ennetz fihren
voraussichtlich zu einer Verlagerung
von Verkehr in das NebenstralRennetz.
Neben zuséatzlichen Belastungen in
Wohngebieten, geht damit auch ein
erhohtes Verkehrssicherheitsrisiko im
NebenstraRennetz einher. Eine
Fokussierung auf das
Hauptverkehrsstral3ennetz scheint
nicht sinnvoll. Vielmehr sollte fur ein
leistungsfahiges Radverkehrsnetz
auch das Nebenstral3ennetz als
Alternative mitgedacht werden.

4. Sofern in Hauptverkehrsstrafl3en die
Moglichkeit besteht,
Radverkehrsanlagen einzurichten,
sollte diese Mdglichkeit nicht durch die
Ausschlusskriterien der
Einzelbegrindung zu diesem § zu
stark eingeschrankt werden. Hier ist
eine offenere Formulierung zu
verwenden.

5.842, Abs. 1, Satz 3 ist
voranzustellen:

»Aus Sicherheitsgriinden sollte sowohl
auf gemeinsam gefihrte Geh- und
Rad-wege als auch auf zur Nutzung
durch den Radverkehr freigegebene
Gehwege mdéglichst verzichtet
werden.”

6. Zumindest in der Begriindung ist
hin-sichtlich § 42, Abs. 1, Satz 3
hinzuzufugen:

LInsbesondere die Bedurfnisse von
blinden und sehbeeintrachtigten
Menschen sind zu beachten.”

Hinweise zur Umsetzung:

zu 2. Beschreibung geht tber
aktuelle Regelwerke hinaus

zu 3. Das Radverkehrsnetz (840)
fokussiert nicht auf die HVS, 8§ 43
behandelt das Netz in den
Nebenstralden

zu 4. Die Formulierungen in der
Begriindung lassen den bendétigten
Handlungsrahmen zu. Es handelt
sich i.d.R. um soll- und kann-
Formulierungen.

Zu 5.: Aufnahme

zu 6. Aufnahme in Begriindung
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Die Trennung von Gehweg und
Radweg muss sowohl visuell als auch
taktil kontrastreich sein.

8§42 (2) Abhangig von der jeweiligen Dies wird bei der Planung
Gestaltung der baulichen Trennung bericksichtigt und durch eine
kénnen mit derartigen Mal3hahmen umfangreiche Begleituntersuchung
Unfallrisiken entstehen untersucht.
8§43 (1) 1. Fur die Ausweisung von zu 1. Hinweis, dem zugestimmt
Fahrradstraf3en sind die Vorschriften wird, aber keiner Ergénzung im
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift | Gesetz bedarf. AuRerdem
zur StVO (StVO) zu beachten. Arbeitshilfe Fahrradstraf3en von
SenUVK geplant.

2. Die Formulierung, dass die

Ubergeordnete, stadtweite Bedeutung | Zu 2. Keine Anderung. Mit

bei der Prifung zur Einrichtung von Ubergeordneter stadtweiter

Fahrradstraf3en zugrunde zu legen ist, | Bedeutung der Fahrradstral3en ist

konnte die Einrichtung von geeigneten | nicht ibergeordnetes StralRennetz

Fahrradstrafl3en eher behindern als gemeint, sondern die Bedeutung

férdern, da sie die von Fahrradstraf3en fur die

Ermessenentscheidung tberfliissig Bedeutung der Forderung des

einschrankt . Radverkehrs insgesamt. Insb. wenn
die (in Frage kommende)
Fahrradstral3e Teil einer
Ubergeordneten Radwegefiihrung
ist oder werden soll, trifft das zu. Im
Ubrigen ergeben sich die
Voraussetzungen fur
Fahrradstraf3en aus der StvO und
der VwV-StVO.

8§43 (2) 1. Laut Gesetz soll der zu 1. Welche MalRnahmen gewahlt

Individualverkehr aus Fahrradstraf3en
mittels baulicher Mal3hahmen
herausgehalten werden. Hier sollten
vor dem Hintergrund der Kosten und
der Umsetzungsdauer
stralenverkehrsrechtliche
MalRnahmen favorisiert werden. §
sollte wie folgt erganzt werden: ,,...so
zu gestalten, dass durch geeignete
stralenverkehrsrechtliche
MalRnahmen motorisierter
Individualverkehr ...".

2. Soweit sich diese Vorschrift nach
der Formulierung auf ,Nebenstral3en*
allgemein bezieht, ist zweifelhaft, ob
diese Vorschrift in dieser Absolutheit
nach den Ubergeordneten Regeln des
StralRenverkehrsrechts rechtmafig
sein kann. Fir die Regelungen in
Fahrradstrafen ist diese Regelung
entbehrlich, weil die Vorschriften der
VwV StVO hier weitergehend sind.
Sollte der Begriff ,NebenstralRen im
Radverkehrsnetz” eine spezifische
Bedeutung haben, ware dieser im § 2

werden, lasst die Formulierung
offen, auch bauliche Malihahmen
sind geeignet; Verweis auf
Préazisierung in Arbeitshilfe
FahrradstrafRen.

zu 2. Vereinbarkeit mit StVO wurde
von verschiedenen Stellen gepruft.
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zu definieren.

§43 (3)

1. Bauliche MafRnahmen zur
Reduzierung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit in
Nebenstral3en sind vor dem
Hintergrund des grof3en
Investitionsbedarfs in ein Gber Jahre
unterfinanziertes und entsprechend
sanierungsbedurftiges Stral3ennetz
abzulehnen. Im Ubrigen siehe § 43
(2). Die geeigneten Malinahmen
mussen aber auch die Radfahrer
entsprechend disziplinieren, da auch
von diesen in den
geschwindigkeitsbeschrankten
Stral3en geltenden Anforderungen
nicht immer eingehalten werden.

2. Die Rechtmafigkeit von
anzustrebenden
Vorfahrtberechtigungen im
Nebenstrallennetz ,im Rahmen der
geltenden Gesetze" erscheint im
Lichte des Regelwerks der StVO
zweifelhaft. Sie steht auch im
logischen Widerspruch zur
Zielsetzung, das Nebenstral3ennetz so
zu gestalten, dass zulassige
Hoéchstgeschwindigkeiten (die im
Ubrigen auch fiir Radfahrende gelten)
nicht Gberschritten werden kdnnen.

3. Die im letzten Satz angesprochene
Vorfahrtsregelung steht im
Widerspruch zu vorher formulierten
Zielen, den MIV weitestgehend
auszuschlieRen und die Einhaltung
der zulassigen Geschwindigkeit zu
fordern, da die Vorfahrtsregelung
natirlich auch fir den MIV gelten
wirde. Der Satz ist zu streichen.

zu 1. Es wird nicht festgeschrieben
mit welchen Mal3nahmen die
Einhaltung erreicht werden soll, alle
Verkehrsteilnehmenden sind
adressiert.

zu 2. Prufung SenJustVA und ZR ist
erfolgt. Zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit kann auch
Uber andere MalRnahmen erreicht
werden, Forderung des
Radverkehrs hat hier Vorrang.

zu 3. Einschatzung wird nicht geteilt

§43
Begriindung

1. Gegenlaufige Einbahnstraf3en
haben denselben in Nebenstral3en
unerwinschten
geschwindigkeitserhéhenden Effekt,
da auf Gegenverkehr nicht mehr
geachtet werden muss. Sie konnten
nur dort sinnvoll sein, wo es
nennenswerten Durchgangsverkehr
gibt. Dort durfte die Anordnung von
Fahrradstraf3en aber in der Regel
ohnehin unzuléssig sein.
Gegenlaufige Einbahnstral3en waren
in Fahrradstrafl3en der
Verkehrssicherheit zudem abtraglich,
da sich die Richtungen, aus denen

zu 1. Einschatzung wird zur
Kenntnis genommen, aber nicht
geteilt.

zu 2. Ubernehmen,
,Ordnungsamter* rausgenommen

zu 3. Unklar, weshalb blinde und
sehbehinderte Menschen erkennen
mussen, dass die StralRe Teil des
Radverkehrsnetzes ist und wie dies
umgesetzt werden kann.
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Radfahrende eventuellen
Fahrzeugverkehr erwarten missen,
von Kreuzung zu Kreuzung andern.
EinbahnstralRen und Diagonalsperren
behindern Rettungsfahrzeuge, da sich
deren Wege verldngern, bzw.
Sperren erst aufgeschlossen werden
missen. Damit verlangern sich die
Eintreffzeiten der Einsatzfahrzeuge.
Anliegerverkehr kann vom
Durchgangsverkehr nur mit hohem
Personalaufwand unterschieden
werden.

2. Fahrradstreifen der Ordnungsamter
kénnen anders als in der
Gesetzesbegrindung formuliert hier
keine Uberwachungsaufgaben
wahrnehmen, da die Zustéandigkeit fur
den flieBenden Verkehr auf der
Fahrbahn ausschlie3lich bei der
Polizei liegt .

3. Zumindest in der Begriindung ist
hin-sichtlich § 43, Abs. 4
hinzuzufugen:

LInsbesondere die Bedurfnisse von
blin-den und sehbeeintrachtigten
Menschen sind zu beachten.”

Hinweise zur Umsetzung:

Grundsatzlich gilt die Einhaltung des
Zwei-Sinne-Prinzips.

8§44 (2) Die Nennung von quantitativen Wichtiges Verhandlungsergebnis
Vorgaben bei der Errichtung von des Dialogs Radverkehr, wurde
Radschnellwegen ist nicht zielfihrend. | schon zu Soll-Vorschrift
Vielmehr sollte darauf hingewiesen abgeschwacht
werden, dass eine den aktuellen
Bedurfnissen entsprechende
Infrastruktur fir Radschnellwegen
errichtet wird.

§ 44 (3) Ful3gangerinnen und Ful3gangern zu 1. Ergénzung: ,Bei der

missen vor dem geplanten
Radschnellverkehr ausreichend
geschitzt werden.

1. § 44, Abs. 3, Satz 1 ist daher zu
andern in:

»-Radschnellverbindungen missen ge-
trennt vom FuRverkehr gefihrt
werden.”

2. 844, Abs. 3, Satz 4 ist daher zu
andern in:

Konzeption von
Radschnellverbindungen muss eine
sichere Fihrung des FulRverkehrs

bericksichtigt werden.

zu 2.: Querungsmaglichkeiten, dort
wo notwendig und moglich, nicht
pauschal, das ist das Ergebnis der
konkreten Planung. Zur Klarstellung

75




,Dem FulRverkehr miissen in
zumutbaren Entfernungen gesicherte
Querungsmaoglichkeiten zur Verfiigung
stehen.”

Der unbestimmte Rechtsbegriff ,in
zumutbaren Entfernungen” sollte
zumindest in der Begriindung
konkretisiert und daftir der
Normenkontrollausschuss der
DIN 18040-3 befragt werden.

wird eingefiigt: ,in zumutbaren
Entfernungen®

8§45 Hier sind vorrangig die Vorschriften SenUVK teilt Einschatzung des
des StralRenverkehrsrechts bei der Bezirks nicht
Abwagungsentscheidung zu
beachten, nicht ein Leitfaden der
Senatsverwaltung. Diese ist auch der
jeweilig zustandigen
StralRenverkehrsbehdrde vorbehalten
und nicht dem Radverkehrsplan.

Oberste Prioritat hat hier die
Verkehrssicherheit.

8§45 (2) Diese Regelung kann natirlich nur bei | Aufnahme des 2. Satzes in
Sackgassen in Frage kommen, die Begriindung
Uberhaupt mindestens tber
durchgehende Gehwege zum
Passieren verfiigen. Hierbei miissen
aber die dort vorrangigen Interessen
der Zu FuR Gehenden bericksichtigt
werden.

8 46 Hier sind nur verbale Anspriiche Konkrete Regelung erfolge tber
formuliert aber keine Zustandigkeiten | Radverkehrsplan
geregelt.

846 (2) Wer soll die Entfernung vornehmen? Auf Berliner Flachen (Stral3enland,
Viele Fahrradabstellanlagen sind auf . .

Bahnaelinde. Parks) ist das eine Regelaufgabe

g

der entsprechenden Amter. Diese
Aufgabe kann der infraVelo GmbH
Ubertragen werden.
Auf Bahnflachen ist zunachst die
Bahn selber verantwortlich — auch
hier suchen wir eine Losung mit der
infraVelo GmbH und der DB

846 (3) Geklart werden muss, wer die Es wird derzeit geprift, ob diese
Fahrradboxen unterhélt. Von den Aufgabe die infraVelo GmbH
Bezirken kann die Aufgabe nicht tbernehmen wird.
tbernommen werden.

8 46 (5) 1. Die quantitative Nennung von zu 1. Wichtiges Ergebnis Dialog

Fahrradabstellanlagen ist
problematisch und nicht zielfihrend.
Schon jetzt scheitert der Bau weiterer
Abstellanlagen am Platz und nicht am
Geld.

2. Es ist festzuschreiben, wer

Radverkehr. Bedarf soll dartuber
hinaus tUberprift werden.
Platzargument wenig tberzeugend,
auch Umwandlung von Parkplatzen
maglich.

zu 2. Ergdnzung in der
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Fahrradparkh&auser und
Fahrradstationen plant, finanziert und
unterhalt.

3. Es fehlt die Definition von
~wichtigen Regionalbahnhfe”. Dies
sollte auf alle Regionalbahnhdfe
ausgedehnt werden. Um die
Attraktivitat fir Umlandpendler zu
erhdhen, ist ein Teil der Stationen
verpflichtend aul3erhalb des S-Bahn-
Ringes zu errichten.

4. Es durfte in Berlin keine wichtigen
Regionalbahnhfe geben, die nicht
zugleich wichtige Stationen oder
Haltestellen des OPNV sind.

Begriindung: Eine Ubertragung der
bezirklichen Aufgaben fir die
Planung, Finanzierung und den
Unterhalt von Fahrradparkh&dusern
und Fahrradstationen an die
InfraVelo GmbH ist vorgesehen.

zu 3. Ausdehnung auf alle nicht

realistisch. Errichtung eines Teils
aufRerhalb des S-Bahn-Rings wird
in die Begriindung aufgenommen.

Das Wort "wichtig" ist tatsachlich
nicht klar definiert.

In der Begrindung wird daher wie
folgt préazisiert:

"Die in Bezug auf den Bedarf nach
Fahrradparkh&usern und
Fahrradstationen wichtigen
Regionalbahnhéfe sind in einem
planerischen Auswahlprozess zu
ermitteln. Dabei werden auch
Regionalbahnhtfe in der &uReren
Stadt bericksichtigt.”

zu 4. anders herum jedoch schon,
daher ist die aktuelle Formulierung
sinnvoll

8§47 (1) Festlegung der Zustandigkeiten Aufnehmen als: ,,...soll durch die fur
erganzen Verkehr zustandige
Senatsverwaltung regelmalig
erhoben werden.”
847 (2) 1. 8 47 (2) und (3): Die hier postulierte | zu 1.: Eine entsprechende

Sonderbehandlung des
Radverkehrsnetzes wird nicht fur
gerechtfertigt gehalten, denn als
StralRenbaulasttrager sind die Bezirke
fur alle Bestandteile der 6ffentlichen
Stral3e in gleichem Malf3e zustandig.
Eine Mangelbeseitigung innerhalb von
sechs Monaten ist unrealistisch, da
der Uberwiegende Teil der Méangel an
Radwegen auf den vorhandenen
StralRenbaumbestand zurick zu
fuhren ist. Hier besteht auch in
Zukunft ein Konflikt zu § 8 Abs. 3, der
den Erhalt und die Ausweitung des
Baumbestandes als Ziel definiert.

2. Was die Veroffentlichung von
Méangeln und deren detaillierter
Beschreibung und Dokumentation im
Internet an Mehrwert bewirken soll
und warum es sich, wenn dieses
schon in Unkenntnis der Vielzahl von

Regelung ist auch fir den
FuRverkehr sinnvoll, daher
Aufnahme in den Themenspeicher
FulRverkehr.

zu 2. Hinweis wird zur Kenntnis
genommen. Die Regelungen zur
Information Uber die Beseitigung
von Mangeln wurden im
Mitzeichungsverfahren schon
wesentlich entscharft.
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Méangeln so gewlnscht ist, wiederum
nur auf Ma&ngel im Radverkehrsnetz
beziehen soll, erschliel’t sich nicht.
Die Bestimmung, dass Feststellungen
der zustandigen Stellen im Internet
veroffentlicht werden, ist deshalb zu
streichen. Fir die Meldung durch
Dritte ist unbedingt zu vermeiden,
dass neben den bereits bestehenden
Moglichkeiten, Méangel online zu
melden, ein weiteres Portal exklusiv
fur eine Verkehrsart eingerichtet
werden muss.

Artikel 2

1. Ins Berliner StralRengesetz sollte
folgender neuer Paragraph eingefiigt
werden :

» 8 12a Sondernutzung zum Zwecke
der Bevorrechtigung des Carsharings
(1) Unbeschadet der sonstigen
stral3enrechtlichen Bestimmungen zur
Sondernutzung an Straf3en kann die
jeweils zustandige Behorde zum
Zwecke der Nutzung als Stellflachen
fur Carsharing-Fahrzeuge dazu
geeignete Flachen einer Stral3e
bestimmen. Die Flachen sind so zu
bestimmen, dass die Funktion der
Stral3e und die Belange des
offentlichen Personen-nahverkehrs
nicht beeintrachtigt werden sowie die
Anforderungen an die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs gewahrt
sind.

(2) Sofern die Flachen fur
stationsbasiertes Carsharing zur
Verfligung gestellt werden sollen, sind
die Flachen sind von der zustéandigen
Behorde im Wege eines
diskriminierungsfreien und
transparenten Auswahlverfahrens
einem Carsharing-Anbieter zum
Zwecke der Nutzung fur
stationsbasierte Carsharing-
Fahrzeuge fur einen Zeitraum von
langstens acht Jahren zur Verfiigung
zu stellen (Sondernutzungserlaubnis).
Nach Ablauf der Geltungsdauer der
Sondernutzungserlaubnis ist eine
Verlangerung oder Neuerteilung nur
nach Durchflihrung eines erneuten
Auswahlverfahrens nach Satz 1
madglich. Das Verfahren nach Satz 1
kann fur einzelne Flachen getrennt
durchgefuhrt werden.”

2. Gegenuber einer stralRenrechtlichen

Zur Regelung des Carsharings im
Mobilitatsgesetz oder Berliner
StralRengesetz ist eine vertiefte
inhaltliche Diskussion und
Meinungsbildung notwendig, die in
der Kurze der Zeit nicht erfolgen
konnte. Zudem soll das Thema im
Abschnitt Intelligente Mobilitat
ausfihrlich diskutiert werden. Aus
diesen Grinden wird eine
Anderung des Berliner
StralRengesetzes im Rahmen der
aktuellen RdB Beteiligung
abgelehnt, der Vorschlag jedoch in
den Themenspeicher fur den
Abschnitt Intelligente Mobilitat
aufgenommen und dieses Jahr
diskutiert.

zu 1. Aufnahme in den
Themenspeicher Intelligente
Mobilitat

Zu 2.

Die Anmerkung wird nicht
aufgenommen. Sie ist in sich nicht
stimmig. Das Strafl3enverkehrsrecht
folgt dem Stral3enrecht und nicht
umgekehrt. Der Klammerzusatz gibt
das als Beispiel richtig wider; die
Forderung davor spricht sich aber
fur das Gegenteil aus.

Die Vorschrift zielt genau auf die
Moglichkeit der Regelung des
Verkehrs durch Widmung ab, weil
nur so das Land Berlin dem
"Vorrang des Bundesrechts" an
dieser Stelle entkommen kann.

zu 3. Einschatzung wird nicht
geteilt.

Regelung ist eine Klarstellung und
auch ein Statement.
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Teilentwidmung einer Stral3e fur
bestimmte Verkehrsarten wie in die §
4 Abs. 1 vorgesehen erscheint es
sinnvoller zuerst und vorrangig eine
entsprechende
stral3enverkehrsrechtliche
Beschréankung nach der StVO zu
prifen, da diese bei einer
Veréanderung der Verkehrsbedurfnisse
flexibler und schneller wieder geéndert
werden kann. (Beispiel: Eine nur fur
FuRRgangerverkehr gewidmete
StralRenflache, auf der jetzt das
Parken von Anwohnern zugelassen
werden soll. Dafur musste erst die
StralRenwidmung geandert werden,
um die entsprechende
Verkehrsanordnung treffen zu
kénnen.)

3. Die vorgesehene Ergénzung in 8 4
Abs. 1 BerlStrG wird fur tberflissig
angesehen, weil dieses auch heute
schon maglich ist und praktiziert wird.

B. Rechtsgrundlage
Artikel 59 Absatz 2 der Verfassung von Berlin.
C. Kostenauswirkungen auf Privathaushalte und/oder Wirtschaftsunternehmen

Durch das Gesetz entstehen unmittelbar keine Kosten fir Privathaushalte und
Wirtschaftsunternehmen. Von seinen Vorgaben direkt betroffen ist nur die 6ffentliche Hand.
Eventuelle Kostenauswirkungen kénnen sich gegebenenfalls aus den entsprechenden
Planwerken oder eventuellen Rechtsverordnungen (bspw. im Radverkehr) ergeben und
werden in der entsprechenden Vorlage genau betrachtet.

Durch das Gesetz entstehende wirtschaftliche Auswirkungen im weiteren Sinne
(Beschéaftigungsimpulse, Preiswirkungen) lassen sich aber derzeit nicht beziffern.
Volkswirtschaftliche Kosten fur Umwelt- und Gesundheitsschaden kénnen gemindert
werden.

D. Gesamtkosten

Die Ausgaben kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht benannt werden, weil die Ausgestaltung
des Gesetzes Uber die entsprechenden Planwerke erfolgt. Der Erarbeitung dieser Planwerke
ist vorbehalten, entsprechende Kostenermittlungen vorzusehen und den Planwerken zu
unterstellen.

E. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg
Das Gesetz beriihrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg. Es
werden jedoch Ziele (Zusammenarbeit, Koordinierung der Stadt-Umland-Verkehre) benannt,

die firr die regionale Planung gelten sollen und mit denen des Landes Brandenburg konform
sind (s. Mobilitatskonzept des Landes Brandenburg).
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F. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

a) Auswirkungen auf Einnahmen und Ausgaben:
b) Personalwirtschaftliche Auswirkungen:

Zu a) Bezogen auf die Auswirkung auf Einnahmen und Ausgaben des Landes Berlins durch
die Vorgaben des Energiewendegesetzes gelten die Ausfihrungen unter D.

Zu b) Durch die im Gesetz beschriebenen Aufgaben entsteht teilweise zusatzlicher
Personalbedarf. Hier gelten die Ausfihrungen zu D.

G. Flachenmalige Auswirkungen

Durch das Inkrafttreten Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenméafigen
Auswirkungen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmal3stablicher Ebene durch die
Erarbeitung der Planwerke und parzellenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

Durch das Inkrafttreten Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine Auswirkungen auf die
Umwelt. Eine zukunftsfahige und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds orientierte
Mobilitatsgewdahrleistung leistet einen Beitrag zur Minderung von CO,-Emissionen sowie von
Schadstoffemissionen und kann deutliche umweltentlastende Wirkungen bewirken.

Berlin, den 20.02.2018

Der Senat von Berlin

Michael Miuller Regine Giunther

Regierender Birgermeister Senatorin fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
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Anlage zur Vorlage an das Abgeordnetenhaus

Gegenuberstellung der Gesetzestexte

OPNV-Gesetz

Berliner Mobilitdtsgesetz

§ 1 Begriffsbestimmungen

§ 2 Begriffsbestimmungen

Abs. 1 [Definition OPNV] § 2 Abs. 9
Abs. 2 [schienengebundener OPNV] § 2 Abs. 9 und 10
Abs. 3 [Féhrbetrieb] §2 Abs. 9

§ 2 Ziele und Anforderungen

generelle Zielvorgaben 8§88 3 bis 15

Abs. 1 [Gewahrleistung OPNV]

§ 25 (Besondere Ziele der Entwicklung
des OPNV) Abs. 1

Abs. 2 [Anforderungskatalog]

§ 25 Abs. 2

Abs. 3
[regionale/Stadtentwicklungsplanung/Bauleitplanung]

8 20 Abs. 3 Satz1 und 2

Abs. 4 [Planung Verkehrsnetz]

Streichung in der bisherigen Fassung.

Ersatz durch spezifische Vorgaben des
Stadtentwicklungsplans Mobilitat und
Verkehr maglich; vgl. 8 16 Abs. 1i.V.m.
Abs. 6

Abs. 5 [Forderung straRengebundener OPNV]

Streichung in der bisherigen Fassung.

Ersatz durch spezifische Vorgaben des
Stadtentwicklungsplans Mobilitat und
Verkehr maglich; vgl. 8 16 Abs. 1i.V.m.
Abs. 6

Anforderungen des OPNV an die
Stral3enverkehrsinfrastruktur sind
zudem in § 32 geregelt

Abs. 6 [Taktverkehr/optimale Verknipfungen] § 25 Abs. 4
Abs. 7 [Vorrang vor MIV] § 25 Abs. 5
Abs. 8 [Barrierefreiheit] § 25 Abs. 6 und 7
Abs. 9 [Fahrgastsicherheit] § 25 Abs. 8

Abs. 10 [Marktzugang Verkehrsunternehmen]

Die Regelungen des Marktzugangs
sind durch das EU- und Bundesrecht
abschlieRend geregelt; Abs. 10 wird
daher ersatzlos gestrichen.

Abs. 11 [Sonderlinienverkehr]

Abs. 11 ist tGberholt und wird daher
ersatzlos gestrichen

§ 3 Aufgabentrager

§ 26 Aufgabentrager fiir den OPNV

Abs. 1, Satz 1 Abs. 1
Abs. 1, Satz 2 Abs. 3
Abs. 2 Abs. 2
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OPNV-Gesetz

Berliner Mobilitdtsgesetz

8 4 Verkehrsverbund
Abs. 1 bis 5

8 27 Verkehrsverbund Berlin
Brandenburg (VBB)

Abs. 1 bis 3

8 5 Nahverkehrsplan
Abs. 1 bis 6

§ 28 Nahverkehrsplan
Abs. 1 bis 12

8 6 Finanzierung

Abs. 1

§ 34 (Finanzierung des OPNV) Abs. 1

Abs. 2

§ 29 (Abschluss offentlicher
Dienstleistungsauftrage
(Verkehrsvertrage)) Abs. 1

Abs. 3

§ 34 Abs. 2 (Ersetzung Mittel nach
§ 45a Personenbefdrderungsgesetz
sowie § 6a Allgemeines
Eisenbahngesetz)

§ 34 Abs. 3 (Ausgleichsleistungen
Neuntes Buch Sozialgesetzbuch)

Abs. 4

Abs. 4 ist tGiberholt und wird daher
ersatzlos gestrichen

8 7 Investitionsférderung
Abs. 1 bis 3

8§ 34 Finanzierung des OPNV
Abs. 1 und 4

§ 8 Zustandigkeit

die Zustandigkeitsregelung ist in dem neu
gefassten § 26 Abs. 1 aufgenommen
worden

8 9 Inkrafttreten

Artikel 4 Inkrafttreten

82




] Wortlaut der zitierten Rechtsvorschriften

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2396;
1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 1 des Gesetzes vom 20. Juli 2017
(BGBI. I S. 2808) geandert worden ist

Baugesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 3. November 2017 (BGBI. | S.
3634)

Behindertengleichstellungsgesetz vom 27. April 2002 (BGBI. | S. 1467, 1468), das durch
Artikel 19 Absatz 2 des Gesetzes vom 23. Dezember 2016 (BGBI. | S. 3234) geandert
worden ist

Berliner Ausschreibungs- und Vergabegesetz (BerlAVG) vom 8. Juli 2010 (GVBI. S. 399),
das zuletzt durch Gesetz vom 05.06.2012 (GVBI. S. 159) geandert worden ist

Berliner Energiewendegesetz (EWG BIn) vom 22. Marz 2016 (GVBI. S. 122), das zuletzt
durch Gesetz vom 26.10.2017 (GVBI. S. 548) geandert worden ist

Berliner StraRengesetz vom 13. Juli 1999 (GVBI. S. 380), das zuletzt durch Gesetz vom
04.12.2008 (GVBI. S. 466) geandert worden ist

Das Neunte Buch Sozialgesetzbuch — Rehabilitation und Teilhabe behinderter Menschen —
(Artikel 1 des Gesetzes vom 19. Juni 2001, BGBI. I S. 1046, 1047), das zuletzt durch Artikel
165 des Gesetzes vom 29. Mérz 2017 (BGBI. | S. 626) ge&ndert worden ist

Entflechtungsgesetz vom 5. September 2006 (BGBI. | S. 2098, 2102), das zuletzt durch
Artikel 3 des Gesetzes vom 1. Dezember 2016 (BGBI. | S. 2755) geandert worden ist

Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des &ffentlichen
Personennahverkehrs im Land Berlin (OPNV-Gesetz) vom 27. Juni 1995 (GVBI. S. 390),
das zuletzt durch Artikel Il des Gesetzes vom 19.06.2006 (GVBI. S. 576) geéndert worden
ist

Gesetz Uber die Feststellung des Haushaltsplans von Berlin fur die Haushaltsjahre 2016
und 2017 (Haushaltsgesetz 2016/2017 - HG 16/17) vom 15. Dezember 2015 (GVBI. S.
570)

Gesetz Uber die Gleichberechtigung von Menschen mit und ohne Behinderung
(Landesgleichberechtigungsgesetz - LGBG -) in der Fassung vom 28. September 2006
(GVBI. S. 957)

Gesetz Uber die Zusténdigkeiten in der Allgemeinen Berliner Verwaltung (Allgemeines
Zustandigkeitsgesetz - AZG) in der Fassung vom 22. Juli 1996 (GVBI. S. 302, 472), das
zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 07.07.2016 (GVBI. S. 423) ge&ndert worden ist

Gesetz zur Ausfiihrung des Baugesetzbuchs (AGBauGB) in der Fassung vom 7. November
1999 (GVBI. S. 578), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23.06.2015 (GVBI. S.
283) geandert worden ist

Gesetz zur Forderung der Informationsfreiheit im Land Berlin (Berliner

Informationsfreiheitsgesetz - IFG) vom 15. Oktober 1999 (GVBI. S. 561), das zuletzt durch
Gesetz vom 07.07.2016 (GVBI. S. 434) ge&ndert worden ist
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Kdrperschaftsteuergesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 15. Oktober 2002
(BGBI. | S. 4144), das zuletzt durch Artikel 5 des Gesetzes vom 18. Juli 2017 (BGBI. | S.
2730) geandert worden ist

Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August
1990 (BGBI. | S. 1690), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 14 des Gesetzes vom 20. Juli
2017 (BGBI. | S. 2808) geandert worden ist

Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378 ,2395), das zuletzt
durch Artikel 19 Absatz 23 des Gesetzes vom 23. Dezember 2016 (BGBI. | S. 3234)
geadndert worden ist

Ubereinkommen (iber die Rechte von Menschen mit Behinderungen (UN-
Behindertenrechtskonvention - UN-BRK), am 13. Dezember 2006 von der
Generalversammlung der Vereinten Nationen beschlossen, am 3. Mai 2008 in Kraft
getreten

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.
Oktober 2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e und zur
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI.
L 315 vom 03.12.2007, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung

Verordnung zum Schutze des Baumbestandes in Berlin (Baumschutzverordnung -
BaumSchVO) vom 11. Januar 1982 (GVBI. S. 250), die zuletzt durch Artikel 4 des
Gesetzes vom 04.02.2016 (GVBI. S. 26, 55) geéndert wurde

Ausfuhrungsvorschriften zum Berliner Stral3engesetz
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