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Zu Artikel 1 — Hessisches Nahmobilitatsgesetz

A. Zum Gesetzentwurf im Allgemeinen

Dass die Regierungsfraktionen den Initiatoren des gescheiterten Volksbegehrens und
deren Vorschlag fur ein faktisches ,Anti-Auto-Gesetz“ eine Absage erteilt haben, ist zu

begruflen.
Gleichwohl besteht Anlass zu grundsatzlicher Kritik.

Die Verwendung des Begriffs ,Nahmobilitat“ in diesem Gesetzentwurf ist mit Blick auf
den tatsachlichen Regelungsgehalt des Gesetzes nicht zielflihrend und stellenweise

auch irrefihrend.

Charakteristisch fur die Nahmobilitat ist nicht das Fortbewegungsmittel, sondern schon
begriffsnotwendig die zu Uberwindende Distanz. Nahmobilitat zeichnet sich — im Ge-
gensatz zum Fernverkehr — durch kurze Wegstrecken aus, die zu Ful3, mit dem Fahr-

rad, aber auch alternativ mit Pkw, Bus, Lkw oder Bahnen zurlickgelegt werden konnen.

Der Gesetzentwurf ist hier allein auf den Rad- und Ful3verkehr ausgerichtet. Die wei-
teren Teilbereiche des Nahmobilitatsverkehrs bleiben jedoch unbericksichtigt. Schon
der Name des Gesetzes suggeriert einen viel weiteren Anwendungsbereich, als es der
tatsachliche Regelungsgehalt wirklich umfasst. Richtigerweise musste das Gesetz da-

her wertungsfrei ,Ful3- und Radverkehrsgesetz” heilden — klar und unmissverstandlich.

Auch wenn sich das Gesetz Uberwiegend nur in der Bereitstellung von Informations-
und Kommunikationsangeboten erschopft, offenbart es vor allem in Zusammenschau
mit der Gesetzesbegrindung einen grundsatzlich falschen Ansatz in der (Verkehrs)Po-
litik.

Der Gesetzentwurf ist gepragt von der Unterstellung, dass nur ,genehme Verkehre*

Teil der Mobilitat sein kdnnen. Dieser Ansatz verkennt vollstandig die Entscheidungs-

freiheit, die der Mobilitat innewohnt.

Die zentrale Aussage gleich zu Beginn im Bereich ,A. Problem® des Gesetzentwurfs,

wonach der Verzicht auf ,das eigene Auto® zu einer ,Verbesserung der Mobilitat fur
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alle” fuhren soll, verkennt die Realitat und vor allem die Anforderungen der die Mobilitat

erfahrenden Menschen und auch der Wirtschaft in erstaunlicher Weise:

Zum einen werden die Bedarfe zur wetterunabhangigen Beforderung von Menschen
Uber langere Strecken sowie von kranken, alten oder gehbehinderten Menschen of-
fenkundig Ubersehen, zum anderen wird der Bedarf zum Transport von Waren weitge-

hend ignoriert.

Verkehrsprognosen weisen darauf hin, dass Kraftfahrzeuge, und insbesondere das
Auto, das Verkehrsmittel Nummer 1 fur private Verkehre und fur Wirtschaftsverkehre
dauerhaft bleiben wird. Auch in den meisten (nicht allen) Gebieten der Stadte wird der
motorisierte Individualverkehr auf Jahrzehnte eine groRe Bedeutung haben. Und im
landlichen Raum sind die zu Uberwindenden Entfernungen flr Verkehrsteilnehmer in
der Regel so grof3, dass nur eine motorisierte Fortbewegung in Betracht kommt. Auf

den Punkt, selbst E-Mobilitat bendtigt ausreichenden Verkehrsraum.

Problematisch ist auch die Wertung im Gesetzentwurf zu Frage ,Eigentum oder Besitz
von Fahrzeugen‘: Das im zweiten Absatz im Bereich ,A. Problem“ des Gesetzentwurfs
genannte Ziel der ,Starkung (...) von Sharing-Angeboten® ist eine politische Setzung,
fur die keine Rechtfertigung erkennbar ist. Wieso sollte sich der Staat pauschal in die
Beantwortung der Frage einmischen, ob das Eigentum an Fahrzeugen (vom Elekt-
roroller bis zum Auto) besser oder schlechter sein soll als der temporare Besitz durch
Sharing-Angebote? Wenn Uberhaupt sind solche Fragen in speziellen Aspekten der
Flachennutzung auf kommunaler Ebene zu klaren, etwa bei der Ausweisung und ver-
kehrlichen Anbindung neuer Wohngebiete — aber nicht durch das Land. Im Ubrigen
verkennt dieser Ansatz die Wirklichkeit der tatsachlichen Nutzung von Sharing-Ange-

boten, die zur Zeit zu wesentlichen Einschrankungen gerade dieser Angebote fuhren.

Hingegen ist das im dritten Absatz der Problembeschreibung genannte Ziel einer Ver-
besserung der Verkehrssicherheit voll umfanglich zu unterstitzen. Allerdings bedarf

es dazu keines neuen Gesetzes.

Das im Abschnitt ,B. LOsung“ genannte Anliegen, die ,emissionsarme Mobilitat voran-
zutreiben®, ist aus Sicht der Wirtschaft zwar tendenziell zu unterstitzen. Allerdings darf
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es nicht einseitig zu einer pauschalen Verbannung von Fahrzeugen mit modernen Ver-
brennungsmotoren aus den Stadten und Gemeinden fihren, sondern es muss die Ver-

haltnismafigkeit bei der Regelung des Umgangs mit Emissionen gewahrt werden.

Fir die hessische Wirtschaft gibt es kein per se bestes oder bevorzugtes Verkehrsmit-
tel. Die Verkehrsmittelwahl sollte bedarfsgerecht erfolgen konnen. Die isoliert einsei-
tige Bedienung von Interessen der Fahrradfahrer oder FuRganger ist Ausdruck einer

dirigistischen Verkehrspolitik.
Auch deshalb findet der Gesetzentwurf keine Unterstutzung.

Fur Arbeitnehmer ist eine gute verkehrliche Erreichbarkeit ihrer Arbeitsstatte ein ent-
scheidender Aspekt fur die Wahl des Beschaftigungsverhaltnisses. Eine gute verkehr-
liche Erreichbarkeit tragt damit zur Fach- und Arbeitskraftesicherung in den hessischen

Unternehmen bei.

Auswirkungen von Flachenknappheit in den Ballungsraumen sowie Malihahmen zum
Klimaschutz und zur Luftreinhaltung beeinflussen die verkehrliche Erreichbarkeit der
Arbeitsstatten und fihren zu einer Neu- oder Wegorientierung von Arbeitnehmern, weil

sich das Mobilitatsverhalten der Arbeitnehmer eben nicht nur unwesentlich verandert.

Um die Nutzung unterschiedlicher Verkehrstrager und Fortbewegungsmittel fur die
Verkehrsteilnehmer attraktiv zu machen, mussen sowohl der jeweilige Verkehrstrager
an sich, als auch die Verknlpfung der Verkehrstrager untereinander so komfortabel

und einfach wie moglich gestaltet sein.

Insofern ist es grundsatzlich richtig, dass mit im Gesetz auch der Rad- und Fuverkehr
als zwei Arten der Fortbewegung von vielen neben dem motorisierten Individualver-
kehr und dem offentlichen Personenverkehr in den Blick genommen wird. Richtig ist

auch die Intension, diese Mobilitdtsangebote attraktiver zu gestalten.

Eine echte Starkung des Ful3- und Radverkehrs ist mit dem vorgelegten Gesetzentwurf

allerdings nicht zu erwarten, geschweige denn eine Verbesserung der Mobilitat fir alle.
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Zum ganz uberwiegenden Teil wird mit dem Entwurf lediglich das ohnehin bereits prak-
tizierte Handeln der Landesregierung auf dem Gebiet der Nahmobilitat in Gesetzes-

form gegossen. Die Regelungen haben also meist nur deklaratorischen Charakter.

Richtigerweise wird den kommunalen Tragern nicht dirigistisch ein Verhalten vorgege-
ben. Die Mallnahmen zur angeblichen Starkung der Nahmobilitédt erschopfen sich
Uberwiegend in Beratungs-, Informations- und Unterstitzungsleistungen flr Dritte.
Grund hierfur ist, wie sich der Gesetzesbegrindung an mehreren Stellen entnehmen
lasst, dass die Zustandigkeiten flr die Nahmobilitat betreffende MalRnahmen wie bei-
spielsweise fur die Infrastruktur, das Mobilitdtsmanagement oder das Parkraumma-
nagement Uberhaupt nicht umfassend auf Landesebene liegen. Die gesetzliche Rege-
lung von Beratungs-, Informations- und Unterstitzungsleistungen ist nicht erforderlich

und daher abzulehnen.

DarUber hinaus erweckt das Gesetz den Eindruck, dass es den Autoren vor allem um
die Schaffung von Einrichtungen und neuen Personalstellen geht, die die Verkehrspo-
litik und das 6ffentliche Meinungsklima in den Kommunen und im Land in die politische
gewunschte Richtung weg vom motorisierten Individualverkehr beeinflussen sollen.

Das ist abzulehnen.

Fazit: Aus Sicht der Wirtschaft sollte der Landtag auf dieses Gesetz verzichten.

B. Zu den Regelungen im Einzelnen

Zu § 2 ,Begriffsbestimmungen®

Zu Nummer 1.)

Gleich im zweiten Paragraphen wird ein wesentlicher Inhalt des Gesetzes verschleiert:
Weder im Gesetzestext noch in der Begriindung wird klar, welche Verkehrsteilnehmer
neben den FuRRgangern und den Fahrradfahrern zur ,Nahmobilitat gezahlt werden

sollen. Hier muss explizit gesagt werden, wer oder was gemeint ist. Der nicht naher
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konkretisierte Verweis auf bestimmte Fahrzeuge nach dem Stral3enverkehrsgesetz er-
weckt die Vorstellung, dass neben Fuldverkehr und Fahrradern als Fortbewegungsmit-
tel auch Kraftfahrzeuge wie Pkw zur Nahmobilitat gezahlt werden. Das ist tatsachlich
aber nicht der Fall. Denn die Autoren des Gesetzentwurfs wollen lediglich sog. Pede-
lecs, also Fahrrader mit elektrischem Unterstitzungsmotor, zur Nahmobilitat neben

FuRgangern und Fahrradfahren zahlen.

Neben diesem formellen Defizit ist diese Begriffsbestimmung auch inhaltlich zu kriti-
sieren: Denn wie einleitend ausgefuhrt ist nicht das Fortbewegungsmittel, sondern die
Wegestrecke begriffsnotwendig das charakteristische Merkmal der Nahmobilitat.
Selbstverstandlich gehéren auch Auto- und Lkw-Verkehre zur Nahmobilitat, denkt man
beispielsweise an Handwerker oder an Lieferverkehre fur private oder gewerbliche
Endkunden.

Die Definition von Nahmobilitat sollte entsprechend ausgeweitet werden, oder der Ge-
setzesname sollte sich explizit auf Ful3ganger und Radfahrer beschranken. Jedenfalls
aber sollte im Verweis auf das StralRenverkehrsgesetz eine Formulierung enthalten

sein, die eine klare Information Uber die Art des Fahrzeugs zulasst.

Zu Nummer 3.)

Die Definition des Begriffs einer ,Mobilitatsstation“ bedarf der Konkretisierung, da bei
der Zielbestimmung (,umweltvertragliche Transportmittel zu starken®) nicht hinrei-

chend klar ist, welche Verkehrsmittel damit gemeint sind und welche nicht.

Zu § 3 ,,Zweck und Ziele“

Zu § 3, Abs. 2, Satz 3:

Die Zielbestimmung in diesem Satz, wonach ,allen Menschen in Hessen (...) eine ge-
rechte Teilhabe an Mobilitdtsangeboten und Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet wer-
den® soll, ist gleichermalien unbestimmt wie verzichtbar. Denn: Was heil3t hier ,ge-
recht*? Auf solch vage und politisch hoch umstrittenen Begriffe, die in anderen Politik-

feldern bedeutsam sind, sollte ein Gesetz in der Verkehrspolitik verzichten.

Zu § 3, Abs. 4:
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Die Zielsetzung, 10 Prozent der Haushaltsmittel, die fur den Bau von Landesstral3en
vorgesehen sind, flir den Bau von Geh- und Radwegen an Landesstral3en vorzusehen,

ist folgerichtig, um den regionalen Radverkehr zu erleichtern.

Es ist darauf zu achten, dass sie nicht zu Lasten der Ausgaben fiur die Landesstralen

erfolgt, sondern in Ergédnzung dazu.

In der Gesetzesbegrindung wird zwar davon gesprochen, dass die Mittel fir den Bau
von Radwegen an Landesstrallen zusatzlich zu den Mitteln des Landesstrallenbaus
bereitgestellt werden. Dass es sich um zusatzliche Mittel handelt, sollte klarstellend

auch in den Gesetzestext mit aufgenommen werden.

Zu § 4 ,,Zustandigkeiten, Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen, Einrichtung

von Fachzentren*

Erneut vergrof3ert die Regierungskoalition den o6ffentlichen Sektor, indem neue Institu-
tionen und Personalstellen geschaffen werden sollen. Diese Aufblahung des staatli-
chen und kommunalen Sektors ist grundsatzlich abzulehnen. Auch fur die Aufgaben
rund um die Verkehre von FuRgangern und Fahrradfahren ist nicht erkennbar, wieso
weitere Einrichtungen geschaffen werden sollen. In Zeiten des demographisch beding-
ten Arbeitskraftemangels erhdht eine solche Ausweitung des Staatssektors die

Schwierigkeiten privater Unternehmen, offene Stellen zu besetzen.

Die Landesregierung und die sie tragende Regierungskoalition sollten aufhéren, au-
Rerhalb der besonders wichtigen Kernbereiche, wie zum Beispiel Schule, Justiz oder

Polizei, standig neue Stellen und Institutionen zu schaffen.

Zu § 6 ,,Offentlichkeitsarbeit*

Auch der Inhalt dieser Regelung ist strikt abzulehnen. Denn zu einer liberalen (Ver-

kehrs)Politik gehort es, dass das Land nicht fur eine bestimmte Mobilitatsform werblich
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aktiv wird und versucht, auf die Bevolkerung einzuwirken. In einer pluralen, freiheitli-
chen Gesellschaft hat der Staat bewusst nicht die Aufgabe, den Blrgern zu erklaren
und zu empfehlen, wie sie ihre ganz normalen Alltagsablaufe organisieren sollten.

Dazu gehort auch die Mobilitat.

Zu § 8 ,,Mobilitatsmanagement*

Auch die Regelungen dieses Absatzes sind groRtenteils eine Uberschreitung der Zu-
standigkeit einer Landesregierung. Die hessischen Unternehmen bedurfen keiner Un-
terstutzung durch mit Steuergeldern finanzierte Mitarbeitern des Landes beim ,betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagement®. Das schaffen die Unternehmen bisher schon ganz al-
leine und sehr erfolgreich. Die in diesem Paragraphen genannten ,Beratungs- und
Kommunikationsangebote® sind nicht erforderlich, sondern bergen vielmehr erneut die
Gefahr, dass Akteure des Landes versuchen, im Sinne der politischen Vorgaben des
Verkehrsministeriums die freie Mobilitatswahl von Bargern und Unternehmen illegiti-

merweise zu beeinflussen.

Auch Landkreise und Gemeinden sollten vor Ort am besten wissen, welche Bedarfe

und Restriktionen fir die unterschiedlichen Verkehrstrager bestehen.

Zu § 9 ,,Parkraummanagement*

In zahlreichen grof3en und kleinen Stadten und Gemeinden in Hessen gibt es intensive
Diskussionen um die Nutzung und Bepreisung knapper Verkehrsflachen und um deren
Aufteilung auf unterschiedliche Verkehrsteilnehmer. Diese Diskussionen mussen im
Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung vor Ort entschieden werden. Eine Beein-

flussung durch das Land hat zu unterbleiben.

Die im § 9 scheinbar wertfrei angebotenen ,Kommunikations- und Beratungsmalfinah-
men“ zu Themen wie ,der optimierten Bewirtschaftung von Parkraum® oder zu ,Ab-
stellflachen fur Fahrrader oder Lastenrader” lassen eine einseitige Benachteiligung
motorisierter Verkehre und insbesondere des Autoverkehrs erwarten. Eine solche Ein-
mischung in die Kommunalpolitik sollte der Landtag nicht beschliefl3en.
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Zu § 10 ,,Nachhaltige Mobilitatsplanung*

Fur die Existenz des bestehenden ,Fachzentrums nachhaltige Mobilitatsplanung Hes-
sen“ mit derzeit 8 Beschaftigten ist keine Rechtfertigung erkennbar. Diese Einrichtung
sollte geschlossen werden, nicht zuletzt, um unnoétige Ausgaben des Landeshaushalts

ZU vermeiden.

Zu § 11 ,Nahmobilitatsstrategie, Nahmobilitatskoordination*

Auch die hier vorgesehene Forderung von ,Personalstellen fur die Einrichtung einer
Nahmobilitdtskoordination® ist aus grundsatzlichen sowie aus haushaltspolitischen Er-
wagungen abzulehnen. Die Landkreise missen die Aufgabe selber bewaltigen. Des-
halb bedarf es auch keiner ,Nahmobilitatsstrategie als Rahmenstrategie fir das Gebiet

des Landes Hessen”.

Daruber hinaus handelt es sich um eine viel zu weit reichende Ermachtigung der Exe-
kutive. Es ist davon auszugehen, dass die mit der Nahverkehrsstrategie erarbeiteten
Handlungsschwerpunkte erhebliche Eingriffe in den Verkehr und die Verkehrsinfra-
struktur nach sich ziehen werden. Hierliber muss die Offentlichkeit und das Parlament
den politischen Diskurs fihren kédnnen. Sollte dieses Gesetz verabschiedet werden,
dann sollte zumindest ein Zustimmungserfordernis der Legislative zu einer Nahmobi-

litatsstrategie verankert werden.

Zu § 15 ,Verkehrssicherheit*

Die in § 15 Abs. 1 genannte Zielsetzung der Vermeidung von Verkehrsunfallen mit

Todesfolgen oder schweren Personenschaden ist voll umfanglich zu unterstutzen.

Bemerkenswert ist, dass der Gesetzentwurf flir das Thema ,Verkehrssicherheit” keine

neuen Personalstellen vorsieht, sondern zurecht auf die vorhandene Kompetenz der
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Akteure in den unterschiedlichen bestehenden staatlichen, kommunalen und offent-
lich-rechtlichen Einrichtungen zurlckgreift und ,Unfallkommissionen® in jedem Land-

kreis und jeder kreisfreien Stadt sowie in Sonderstatusstadten etabliert.

Damit ist keine Aufforderung verbunden, auch in diesem Bereich neue Stellen zu

schaffen und die Verwaltung aufzublahen.

Die in § 15 Abs. 6 vorgesehene Ausstattung landeseigener Nutzfahrzeuge (> 3,5 Ton-

nen) mit einem Abbiegeassistenten ist zu begrufien.
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Art. 2 — Anderung des Hessischen StraRengesetzes
Zu Nummer 3:

Die geplante Aufnahme des Grundsatzes ,Erhaltung vor Neubau® flr den Landesstra-
Renbau in § 1 Absatz 2 HStrG ist nur zustimmungsfahig, wenn der Gesetzentwurf er-

ganzt wird, wozu im Folgenden Vorschlage gemacht wird.

Laut Begrindung des Gesetzentwurfs sind die ,jahrlich vom Haushaltsgesetzgeber
bereitgestellten Landesstrallenbaumittel im Gberwiegenden Umfang flir die Sanierung
der Landesstralden einzusetzen. Zu diesen MalRnahmen z&hlen Fahrbahnsanierun-
gen, Bauwerksinstandsetzungen und -erneuerungen sowie Um- und Ausbaumalfinah-

men im vorhandenen Landesstralennetz.”

Daher sollte — erstens — im Gesetz der Grundsatz erweitert werden auf ,Erhaltung und

Ausbau vor Neubau®.

Bislang werden die offentlichen, vom Haushaltsgesetzgeber bereitgestellten Mittel fur
den Landesstral3enbau Uberwiegend fir Sanierung und Erhaltung der Landesstral3en

verwendet, ohne dass hierflr eine gesetzliche Verpflichtung besteht.

Die Gewichtung ergibt sich aus den Einzelmalinahmen im Landesstral3enbaupro-
gramm, das als Anlage zum Haushaltsplan parlamentarisch legitimiert wird. Es obliegt
bislang dem Landesgesetzgeber, im Rhythmus der jahrlichen Haushaltsgesetzgebung
einzelne MalRnahmen im Landesstral3enbau festzulegen und damit auch eine Gewich-
tung von Sanierungs-, Erhaltungs- und Neubau- bzw. Ausbaumafnahmen vorzuneh-

men.

Mithin liegt der Fokus beim Landesstralienbau seit Jahren ganz Gberwiegend auf der
Sanierung. Der schlechte Zustand der Landesstral3en gebietet das. Die gelebte Praxis

soll nun mit der Anderung des Hessischen Stralengesetzes Gesetzeskraft erhalten.

Problematisch ware es, wenn mit dieser gesetzlichen Regelung eine juristische Hirde

fur Neubau- und Ausbauvorhaben geschaffen wirde.
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Mit der Formulierung im Gesetz kdnnte aus juristischer Sicht eine Einschrankung des
Planungsermessens und der planerischen Gestaltungsfreiheit des Vorhabentragers,
also des Verkehrsministeriums des Landes, angenommen werden. Das Wort ,Grund-
satz” gibt einen klaren Regelfall vor, von dem nur unter besonderen Bedingungen ab-
gewichen werden kann. Die Folge dieser Formulierung ware, dass Neubau- und Aus-
bauvorhaben eine Uber die Ubliche planerische Gestaltungsfreiheit hinausgehende be-
sondere Begrindung bei der Austbung des Planungsermessens bedurften. Das ware

aus Sicht der Wirtschaft abzulehnen.

Die Gefahr fur Neu- und Ausbauprojekte wird auch sichtbar in der Formulierung aus
der Gesetzesbegriindung, wonach Netzerganzungen beispielsweise durch Ortsum-

fahrungen nur in ,begriindeten Einzelfallen“ moglich sein sollen.

Die Hurde konnte im Zweifel sogar so weit reichen, dass Neu- und Ausbau von Lan-
desstralden faktisch nicht realisiert werden kdnnten, solange nicht samtliche Landes-
stral3en vollstandig saniert sind. Das Gesetz sollte so formuliert werden, dass keine
justiziable Regelung zur Verhinderung von Aus- und NeubaumaRahmen an Landes-
stral3en entsteht. Aus Sicht der Wirtschaft missen Neubau- und Ausbauvorhaben dort,

wo erforderlich, weiterhin mdglich sein.

Daher sollte — zweitens — im Gesetzentwurf der Grundsatz erganzt werden um die
Feststellung: ,Neubau- und Ausbauvorhaben werden weiterhin finanziert und umge-

setzt.”

Leider ist das bilanzierte Landesstralenvermogen in Hessen von 4,4 Mrd. Euro (2014)
auf 3,7 Mrd. Euro (2021) gesunken, weil die Investitionen seit Jahrzehnten geringer
sind als die Abschreibungen. Die Abschreibungen liegen mit rund 220 Mio. Euro deut-
lich Uber den jahrlichen Investitionen von 150 Mio. Euro in den Jahren 2022 und 2023.
Auch im Jahr 2024 werden die Abschreibungen (240 Mio. Euro) die Investitionen (170
Mio. Euro) Ubertreffen. Der Wertverlust betragt also weiter rund 70 Mio. Euro jahrlich.
Das ist aus Sicht der Wirtschaft inakzeptabel und stellt ein deutlich grél3eres Problem

dar, als es mit einem neuen Grundsatz im HStrG geldst werden konnte.
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Klar ist: Die Investitionen missen angehoben werden. Es mussen mehr Kilometer sa-
niert und ausgebaut werden und dort, wo Bedarf und ein hinreichendes Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis bestehen, auch neue Landesstrallen gebaut werden — insbesondere

Ortsumfahrungen.

Vor diesem Hintergrund ist zu empfehlen, dass die Hohe der Investitionen in die Lan-

desstralden zlgig auf das Niveau der Abschreibungen angehoben wird.

Deshalb ist — drittens — zusatzlich zum Grundsatz ,Erhaltung und Ausbau vor Neubau®
zu empfehlen, dass eine ,Werterhaltungsregel’ in das HStrG aufgenommen wird.
Dadurch wirde der Landtag das Verkehrsministerium gesetzlich verpflichten, Investi-
tionen in Landesstralien mindestens in Hohe der Abschreibungen zu tatigen. Die Re-
gelung koénnte in etwa wie folgt lauten: ,Das Volumen des Landesstrallenbaupro-

gramm muss mindestens der Hohe der Abschreibungen entsprechen.”
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Artikel 3 — Anderung des Mobilititsférdergesetzes

Zu Nummer 1:

Es ist keine Rechtfertigung zur Forderung von sog. Mikrodepots erkennbar, weshalb

diese Gesetzesanderung abzulehnen ist.

Artikel 4 — Anderung des Hessisches Gesetz iiber die 6ffentliche Sicherheit und

Ordnung

Im HSOG soll fur die Ordnungsbehoérden und die Polizei die Méglichkeit eingeraumt
werden, zur Geschwindigkeitsmessung das Instrument der Abschnittskontrolle anzu-
wenden. Dabei wird die Durchschnittsgeschwindigkeit auf einem Stralienabschnitt er-
mittelt durch Erfassung des Fahrzeugkennzeichens zu Beginn und am Ende des je-
weiligen Abschnitts. Der Gesetzentwurf regelt insbesondere die datenschutzrechtliche
Zulassigkeit der Datenerfassung. Hinsichtlich der Anderung des HSOG bestehen

keine Bedenken.

Kontakt

Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande e.V.
Abteilung Wirtschafts- und Umweltpolitik

Tobias Grun, Referent fur Verkehrs- und Logistikpolitik
Telefon: 069 95808-223, Mobil: 0173 7803148

E-Mail: TGruen@vhu.de www.vhu.de
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Referent Herr Grobba
Hessischer Stadte- und Gemeindebund - Postfach 1351 - 63153 Miihlheim/Main Abteilung 2.2

. Unser Zeichen MG/jg
Vorsitzender

des Ausschusses fiir Wirtschaft, Telefon 06108 6001-39
Energie, Verkehr und Wohnen Telefax 06108 6001-57

", E-Mail hsgh@hsgb.de
Hessischer Landtag
Schlossplatz 1 -3 lhr Zeichen | 2.4
65183 Wiesbaden Ihre Nachricht vom 15.03.2023

Datum 27.04.2023

Sehr geehrter Herr Dr. Naas,

sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fiir die Gelegenheit, Stellungnahme zu dem Gesetzentwurf der Frak-
tion der CDU und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN zu dem Gesetz zur Starkung der

Nahmobilitiat in Hessen nehmen zu kénnen.

Hinsichtlich der einzelnen gesetzlichen Regelungen nehmen wir wie folgt Stellung:

1. Zu § 2 - Begriffsbestimmungen

§ 2 Ziff. 6 definiert die Begriffe Raddirektverbindung und Radschnellverbindung. Hierbei
wird durch sie geregelt, dass bei Raddirektverbindungen mindestens 1.500 Fahrten am
Tag und bei Radschnellverbindungen mindestens 2.000 Fahrten am Tag stattzufinden ha-
ben. Da viele dieser Radverbindungen erst in der Planung und im Bau sind, gehen wir
davon aus, dass auf eine prognostische Nutzung von 1.500 Fahrten bzw. 2.000 Fahrten

am Tag abgestellt wird. Insoweit wiirden wir anregen, dies im Entwurf klarzustellen.

Hessischer Stadte- und BANKVERBINDUNG PRASIDENT GESCHAFTSFUHRER

Gemeindebund e.V. Sparkasse Langen-Seligenstadt Matthias BaaR Harald Semler

Henri-Dunant-Str. 13 i IBAN DE66 5065 2124 0008 0500 31 ERSTER VIZEPRASIDENT Johannes Heger

D-63165 Miththeim am Main  BIC: HELADEF1SLS Markus Roder Dr. David Rauber

Telefon 06108 6001-0 VIZEPRASIDENT I
[

Telefax 06108 6001-57 Steuernummer: 035 224 14038 Thomas Scholz
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2. Zu § 3 —Zweck und Ziele

In § 3 Abs. 4 sieht der Entwurf vor, dass mindestens 10 % der Haushaltsmittel fur den
Bau von LandesstraRen dazu genutzt werden sollen, Geh- und Radwege entlang von Lan-
desstraBen zu fordern. Wir wiirden es begriiRen, wenn die 10 %-Klausel sich auf den Bau
von samtlichen Geh- und Radwegeverbindungen in Hessen beziehen kann und insoweit

der Anwendungsbereich auch auf Kreis- und GemeindestralRen erweitert wird.

3. Zu § 4 - Zustdndigkeiten, Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen, Einrichtung

von Fachzentren

Grundsatzlich begriBen wir es, dass von der Landespolitik Akzente gesetzt werden, um
die Landkreise und Kommunen so zu unterstiitzen, dass eine moderne Nahmobilititspla-
nung entwickelt werden kann. Jedoch irritiert, dass in § 4 Abs. 3 des Entwurfes die Ein-
richtung diverser Fachzentren vorgesehen wird. Hier besteht die Besorgnis auf Seiten des
Hessischen Stadte- und Gemeindebundes, dass eine neue Verwaltungsebene und Struk-
tur geschaffen wird, die zum einen die Planung nicht vereinfacht und.zum anderen
enorme finanzielle Mittel binden wird, die unmittelbar in die Férderung und den Ausbau

des Radwegenetzes flieRen konnten.

4. Zu § 9 - Parkraummanagement

Wir halten diese Regelung fir tiberfliissig, da die Parkraumbewirtschaftung auf Grund-
lage des Strallenverkehrsgesetzesi. V. m. der StraBenverkehrsordnuhg durch die zustan-
digen StraBenverkehrsbehdrden angeordnet wird. Von der Rechtsprechung wird g'éfor-
dert, dass eine verkehrsrechtliche Anordnung auf Grundlage von eigenen Ermessens-
tiberlegungen der zustdndigen StraBenverkehrsbehérde erfolgt. Soweit auf abstrakte
Uberlegungen von Fachzentren zuriickgegriffen wird, besteht die Gefahr, dass die ver-
kehrsrechtlichen Anordnungen nicht gerichtsfest sind, da in diesen Fillen ein Ermessens-
fehl- bzw. -nichtgebrauch im Raum stehen kann. Es bedarf daher nicht der Einrichtung
neuer Fachzentren, sondern allenfalls klarstellende Erlasse des Verkehrsministeriums
hinsichtlich dieser Fachfrage.
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Des Weiteren sehen wir auch keinen Bedarf fiir eine zusitzliche Beratung hinsichtlich der
Anwendung des ,,neuen” § 16a des HStrG. Eventuelle Rechtsfragen kénnten in einem Er-
lass klargestellt werden und zum anderen war auch die komplizierte Regelung des Car-
sharing in § 16a HStrG per se nicht erforderlich gewesen. Auf Grundlage des § 16 HStrG
gab es bereits eine ausreichende Regelung fur die Erteilung derartiger Sondernutzungs-
erlaubnisse, die nur geringfiigig hitte angepasst werden missen. Die derzeitige Fassung
des § 16a HStrG macht die Einrichtung eines Carsharingparkplatzes im ldndlichen Raum
unnotig kompliziert, wirft aber keine Fragen auf, die ein zusétzliches Beratungsangebot
erfordern. Vielmehr wire eine Novelle und Reduzierung des § 16 a HStrG auf den not-

wendigen Inhalt sinnvoller gewesen.

Das Gleiche trifft auf die Kennzeichnung von Abstellflachen fiir Fahrrader oder Lastenra-
der zu, die auch kein gesondertes Beratungsangebot durch das Ministerium erfordert.
Dies bindet finanzielle Mittel, die besser unmittelbar den Gemeinden und Stadten zu-

kommen konnten.

Dem Hessischen Stidte- und Gemeindebund entzieht sich die Kenntnis, in welcher Form
durch ein Fachzentrum auf Ebene des Verkehrsministeriums die Bereitstellung von &f-
fentlich zugénglichen Ladestationen im kommunalen Verkehrsraum erleichtert wird. Hier
geht es vor allem um Fragen, ob diese verkehrlich im Sinne der Ordnung des ruhenden
Verkehrs méglich sind und wer als Betreiber einer eventuell verlustbringenden Infra-
struktur in Frage kommt. Es sei denn, es ist mit dem Gesetz beabsichtigt, die Gemeinden
und Stidte verstirkt in diese Rolle zu dringen, eine derartige Infrastruktur zu finanzieren,

obwohl dies nicht zu den origindren Aufgaben einer Kommune gehort.

5. Zu § 10 — Nachhaltige Mobilitdtsplanung

Es besteht auf Seiten des Hessischen Stadte- und Gemeindebundes die Besorgnis, dass
die Schaffung des Fachzentrums fiir nachhaltige Mobilitatsplanung mit dem im Entwurf
vorgesehenen Aufgaben eine zusétzliche Burokratieebene geschaffen wird. Eine derar-
tige Koordinierungsstelle fiir den Radwegebau wird diesen weder beschleunigen noch
verbessern; insbesondere, wenn bei jedem Projekt nach dieser Vorschrift ein umfassen-

der ,Beteiligungsprozess” durchgefiihrt werden soll.
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Aus der Begriindung des Entwurfes ergibt sich, dass in den Planungsprozessen eine an-

gemessene Beteiligung der vor Ort relevanten gesellschaftlichen Gruppen zu organisie-

ren ist.

Die schnelle Umsetzung von Radrouten wird vor diesem Hintergrund nicht erleichtert,

sondern wir befiirchten eine Verkomplizierung der Verkehrsplanung.

6. Zu § 11 — Nahmobilitatsstrategie und Nahmobilitdtskoordination

Wir sind der Uberzeugung, dass eine derartige gesetzliche Vorgabe nicht erforderlich ist,
um die bestehenden gute Nahmobilitatsstrategie des Verkehrsministeriums abzusichern.
Die bisher von der Landesregierung initiiert Nachverkehrsstrategie funktioniert in dem
bestehenden rechtlichen Rahmen sehr gut und bendtigt keiner weiteren gesetzlichen

Rechtfertigung.

Die in dem Entwurf vorgesehene freiwillige Einrichtung von Nahmobilitdtskoordinatoren
auf Landkreisebene wird zwar von Land gefordert, bleibt aber letztendlich finanziell in
der Verantwortung der Kommunen. Die letzten Jahre haben gezeigt, dass geférderten
Stellen nur Uber einen befristeten Zeitraum finanziert werden und anschlieRend die volle
Kostenlast bei den Landkreisen verbleibt. Es wird hier ein weiterer Biirokratieaufbau ini-

tiiert, der zu Lasten der ,normalen” Leistungsverwaltung geht.

7. Zu § 12 - FuR- und Radverkehrsnetz, Infrastruktur

Die Regelung in § 12 Abs. 1 des Entwurfs wiederholt nur die in § 9 HStrG vorgesehenen
Aufgaben der StraBenbaulasttrdger. Auf Grundlage der derzeit geltenden gesetzlichen
Regelung haben die Trager der StraBenbaulast bei dem Neubau, Ausbau und der Unter-
haltung von StraBen sonstige 6ffentliche Belange, einschlieBlich des Umweltschutzes so-
wie Behinderter und anderer Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung, soweit zu be-
riicksichtigen, dass eine mdglichst weitreichende Barrierefreiheit gewihrleistet wird.
Nach unserer Uberzeugung bedarf es daher keiner zusitzlichen parallelen Regelung, die

eine unnotige Verkomplizierung beinhalten.
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§ 12 Abs. 8 des Entwurfes sieht vor, dass beim Neu-, Um- und Ausbau von Landesstraen
geprift wird, ob bereits eine geeignete Fiihrung fiir den Radverkehr besteht. Diese Pri-
fung erstreckt sich auch auf geplante regionale Radverkehrsnetze, die in der Zustandig-
keit der jeweiligen Gebietskérperschaften zum Ausbau des Radhauptwegenetzes Hessen
initiiert werden. Wir verweisen diesbeziiglich auf § 48 HStrG der vorsieht, dass das Ver-
kehrsministerium die Mindestvoraussetzung festlegt, in welcher Form neue StraRen ge-
baut und ausgebaut werden miissen. Dies fuhrt dazu, dass bei dem Bau von offentlichen
StraRen im Sinne des Hessischen StraRengesetzes bereits die von dem Verkehrsministe-
rium vorgesehenen Richtlinien zwingend zu beachten sind. Mit der in dem Entwurf vor-
gesehenen Erweiterung des Anwendungsbereiches wird sich dies in Zukunft auch auf den
Bau von sonstigen Radwegen erstrecken. Hierdurch werden die technischen Anforderun-
gen fiir den Radwegsbau in kommunaler Verantwortung deutlich anspruchsvoller. In An-
betracht dessen, dass Kommunen hiufig Radwegeverbindungen auf eigene Kosten ent-
wickeln, erscheint uns dieser Ansatz verfehlt. Hiermit werden unnétige Vorgaben ge-
macht, die einen Ausbau des Radwegenetzes, wenn er dann nicht letztendlich durch das
Land vollstindig geférdert werden sollte, deutlich erschwert. Eine eigenstandige Ent-

wicklung auf kommunaler Ebene wird damit auf jeden Fall ausgebremst.

8. Zu § 13 Radschnell-/ Raddirektverbindungen

Es wire es zu begriiBen, wenn in dem Entwurf klar geregelt wird, dass Radschnell-/Rad-
direktverbindungen in die Baulast des Landes Hessen hineinwachsen. In allen bisher vor-
liegenden Programmen fiir den Radwegebau gibt es hierzu keine Klarstellung. Nach den
Férdervorgaben wird eine Radschnellwegeverbindung so definiert, dass diese auch dem
tberortlichen Radwegeverkehr dient. Es fehlt jedoch an einer Klarstellung, um fir derar-
tige politisch gewollte Radwegeverbindungen im AuRenbereich, eine StraRenbaulast der
iibergeordneten StraBenbaulasttrager zu begrinden.

Tatsichlich besteht derzeit die Verpflichtung und das Risiko, dass wenn eine strafen-
rechtliche Widmung im Sinne des Hessischen StraRengesetzes erfolgt, dass die jeweilige
Gebietskdrperschaft zum zustindigen Baulasttrager wird. Insofern ware es der richtige
Schritt, in diesem Gesetz zu regeln, dass derartige Verbindungen automatisch in die Bau-

last des Landes hineinwachsen.
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9. Zu § 15 — Verkehrssicherheit

Wir weisen darauf hin, dass es fir die Einrichtung derartiger Unfallkommissionen bereits
eine Rechtsgrundlage in § 44 StraBenverkehrsordnung und der entsprechenden Verwal-
tungsvorschrift zur StVO gibt. In der VVStVO wird zu § 44 ausgefiihrt, dass die StralRen-
verkehrsbehdrden Unfallkommissionen einzurichten haben, deren Organisation, Zustan-
digkeit und Aufgaben durch Landererlasse geregelt werden kénnen; dies ist in Hessen
bereits geschehen. Insofern kénnen wir nicht erkennen, dass es einer gesonderten ge-
setzlichen Regelung braucht, wie es dieser Entwurf suggeriert. Nach unserer rechtlichen
Einschdtzung ist es nicht sinnvoll, verschiedene Rechtsmaterien so zu verkniipfen, dass
es fiir einen Dritten kaum noch maéglich ist, den Sinn und Zweck der einzelnen Regelun-
gen zu erkennen. Die Regelung in der StralRenverkehrsordnung ist ausreichend, um die
»Vision Zero“, wie sie in der Begriindung dieses Entwurfs vorgesehen ist, mit Leben zu
erfullen. Eine Verknilipfung dieses begriiBenswerten Ziels iber verschiedene gesetzliche
Regelungen fiihrt nicht dazu, dass tatsdchlich an der Umsetzung effektiver gearbeitet
werden kann. Es ist zu beflirchten, dass, wenn auf unterschiedliche Rechtsgrundlagen
und Regelungen per Erlass zurlickgegriffen werden muss, Widerspriiche auftauchen und
unnotige Diskussionen gefiihrt werden, die die Umsetzung von Projekten im Sinne der

Forderung der Nahmobilitat verzégern.

In § 15 Abs. 6 des Entwurfes verpflichtet sich das Land dazu, fuir alle landeseigenen Nutz-
fahrzeuge mit einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 3,5t Abbiegeassistenten
nachtraglich zu installieren. Wir wiirden es begriiRen, wenn vom Land Hessen aus eine
Initiative gestartet wird, um eine bundesrechtliche Vorgabe oder Férderung derartiger

Abbiegeassistenten fiir Fahrzeuge mit einer Nutzlast von Gber 3,5 t zu erméglichen.

10.Zu § 16 — Sicherheitsaudits

Der Hessische Stadte- und Gemeindebund lehnt die Regelung in dieser Form entschieden
ab. Es ist darauf hinzuweisen, dass bei dem Neubau von kommunaleln Strallen in der Re-

gel eine Fachplanung mittels eines Bebauungsplan erfolgt. Bei dieser Fachplanung sind
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die Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen zu beriicksichtigen und im Einzelfall dar-
zulegen, warum von den dort vorgesehenen Ausbaustandards abgewichen wird. Ein zu-
sitzliches Sicherheitsaudit befrachtet diese kommunale Planung mit unnétigen Kosten,
ohne dass tatsichlich ein Mehrwert fiir die Verkehrssicherheit zu erwarten ist. Es wird
von der Landes- und Bundesebene regelmiRig vorgegeben, dass ein Birokratieabbau ge-

wollt ist. Den kénnen wir in diesem Gesetzentwurf in keiner Art und Weise entdecken.

Insofern stellen wir uns entschieden gegen die verpflichtende Einfiihrung von Sicher-

heitsaudits beim Neu- und Ausbau von StraRen in kommunaler Baulast.

11.Zu Art. 2 — Anderung des Hessischen StraBengesetzes

Hier weisen wir darauf hin, dass der Nahmobilitit wesentlich mehr geholfen werden
wiirde, wenn § 10 des Hessischen StraBengesetzes dahingehend erganzt wird, dass in
§ 10 Abs. 3 HStrG klargestellt wird, dass kombinierte Geh- und Radwege ebenfalls in die
Reinigungsverpflichtung der Anlieger libertragen werden kdnnen, wie es in den meisten
anderen StraRengesetzen zwischenzeitlich geschehen ist. Auf Grundlage der derzeitigen

gesetzlichen Regelung ist dies nicht méglich.

Die vorgesehene Regelung und Ergénzung von § 6 Abs. 1 S. 1 HStrG ist sinnvoll, jedoch
nicht zwingend erforderlich, da die Teileinziehung von StralRen bisher seit Jahren ohne
Weiteres rechtlich umgesetzt werden konnte. Eine Teileinziehung von Straen war jeder-
zeit fiir die Einrichtung einer FuBgingerzone bereits in der Vergangenheit auf Grundlage
des Hessischen StraRengesetzes moglich. Insofern wiirde es nach unserer Einschatzung
ausreichen, wenn anlasslich der Novelle in § 6 Abs. 1 5.1 HStrG klargestellt wiirde, dass
eine Teileinziehung von StraRen maglich ist, wenn kein Verkehrsbediirfnis mehr besteht.
Die in dem Entwurf vorgesehene Reduzierung auf das Wohl der Allgemeinheit ist nach
unserer Einschitzung zu weitgehend. Wir méchten insofern vorschlagen, § 6 Abs. 1 da-

hingehend zu formulieren, dass:

Eine 6ffentliche Strafle ganz oder teilweise eingezogen werden kann, wenn kein

Verkehrsbediirfnis mehr besteht...”.
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Diese Abdanderung wiirde ausreichend sein, um die Teileinziehung im Gesetzeswortlaut

mitaufzunehmen.

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme und verbleiben

mit freundlichen GriiRen

Johannes Heger
eschaftsfiihrer
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Mobilitat fiir Menschen.

Stellungnahme des VCD Hessen zum Nahmobilitatsgesetz der Landesregierung —
Anhorung am 3. Mai 2023

Als Umwelt- und Verbraucherschutzverband setzt sich der 6kologische Verkehrsclub
Deutschland (VCD) fur einen Mobilitatsmix ein, der klimaschonend, sicher und sozial
gerecht ist. Um gleichermal3en allen Menschen, Sicherheit, Mobilitat und damit soziale
Teilhabe zu ermdglichen und um die Emissionen im Verkehrssektor zu senken, ist es
dringend notwendig den Umweltverbund zeitnah erheblich zu starken und dessen Nutzung
attraktiver zu gestalten.

Der VCD begrufdt daher ausdrtcklich die Intention der Gesetzesanderung.

Zusatzlich zur im Gesetz thematisierten Nahmobilitat braucht es allerdings auch ein
barrierefreies, bezahlbares und zeitlich gut abgestimmtes und durchgangiges Angebot an
offentlichen Verkehrsdienstleistungen. Nur in Kombination, also gesamtheitlich gedacht,
kann der Umweltverbund funktionieren und so seinen gesellschaftlichen Wert maximieren.
Hier muss zusatzlich zu den NahmobilitatsmaRnahmen eine Nachbesserung erfolgen.

Der VCD hat zu diesem Zweck, gemeinsam mit anderen Verbanden, mit dem Gesetz zur
Umsetzung der Verkehrswende (Verkehrswendegesetz) bereits einen konkreten Vorschlag
unterbreitet. Wir sind daran interessiert eine Ausgangslage zu schaffen, die den
Umweltverbund starkt, egal mit welchem Wortlaut.

Ein wichtiger Aspekt, der im neuen Nahverkehrsgesetz leider zu kurz kommt, ist die
Verkehrssicherheit. Zwar wird die ,Vision Zero® als Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit
benannt, an konkreten Mal3nahmen und Zielen mangelt es allerdings. Hierzu gehort
beispielsweise die verbindliche Einflihrung von Sicherheitsaudits, damit Unfalle bereits im
Vorfeld so weit wie mdglich verhindert werden. Ebenso fehlt es an vorgeschriebenen
Verkehrssicherheitsmalinahmen von Kommunen und Betreibern von Kindergarten und
Schulen, um die Wege dorthin so sicher wie mdglich zu gestalten. Das Gesetz zeigt sich in
der jetzigen Version lediglich mit Empfehlungen und Férderungen zur Schulwegesicherheit
und somit bei diesen Punkten viel zu unverbindlich.
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Der starkere Ausbau der Nahmobilitat und die Erhéhung der Verkehrssicherheit stellt auch
wirtschaftlich schon nach kurzer Zeit einen erheblichen Standortvorteil dar.

Durch den Einsatz von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie dem Fahrrad oder dem
offentlichen Nahverkehr wird der Ausstold von Schadstoffen und Larm reduziert, was
wiederum positive Auswirkungen auf die Gesundheit der Bevolkerung hat. Viele
Volkskrankheiten werden durch genannte Faktoren reduziert. In der Folge kommt es zu
weniger Fehltagen, einer geringeren Belastung des Gesundheitssystems und einem
besseren allgemeinen Gesundheitszustand. Gleiches gilt auch fir einen Ausbau der
Verkehrssicherheit. Schwere Unfalle haben nicht nur direkte Folgen in Form von
Verletzungen, sondern auch traumatische Belastungen bei Zeuginnen und Zeugen sowie
Familienangehdrigen. Sie sind durch entsprechende Malinahmen reduzierbar.

Dartber hinaus fuhrt der Ausbau des Umweltverbundes in Stadten zu einer freiwilligen
Reduktion der Kfz-Nutzung. Viele Menschen schaffen den eigenen Pkw ab, wenn gute
Alternativen zur Verfligung stehen. Wenn dadurch &ffentlicher Raum frei wird, kann dieser
fur andere Zwecke, wie zum Beispiel die Nutzung durch Liefer- und Handwerksdienste
oder Auslagen, genutzt werden. Dies wiederum kann zu einer Steigerung der
wirtschaftlichen Effizienz und Attraktivitat der Stadtzentren beitragen.

Insgesamt lasst der vorliegende Gesetzentwurf des Nahmobilitatsgesetzes noch viele
Mdglichkeiten zur Verbesserung der Mobilitat in Hessen offen. Der VCD mochte daher den
Gesetzgeber ermutigen das Gesetz um konkrete Ziele und Maldnahmen zu erganzen, die
dazu beitragen, den Umweltverbund weiter zu starken und die Verkehrssicherheit zu
erhdéhen. Nur so kann eine nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat in Hessen erreicht
werden.
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