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Stellv. Vors. Abg. Manfred Pentz: Meine sehr geehrten Damen und Herren, ich eréffne die 69.
Sitzung des Ausschusses flir Wirtschaft, Energie und Verkehr und Wohnen. Jetzt steht die
nachste Anhérung auf der Tagesordnung:

Offentliche Anhérung
zu

Gesetzentwurf

Fraktion der CDU, Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Gesetz zur Stiarkung der Nahmobilitat in Hessen

— Drucks. 20/10513 -

hierzu:

Stellungnahmen der Anzuhdrenden
— Ausschussvorlage WVA 20/57 —

(verteilt: Teil 1 am 25.04.2023, Teil 2 am 03.05.2023)

Die Liste der Anzuhdrenden liegt Ihnen vor.
(Der Vorsitzende stellt die Anwesenheit fest.)

Ich schlage vor, die Anhérung in vier Blocke aufzuteilen. Die Anzuhérenden bitte ich, ihr State-
ment auf finf Minuten zu beschranken. Jeweils nach einem Block schlieen sich Fragerunden
der Abgeordneten an.

Wir beginnen mit dem Hessischen Stadte- und Gemeindebund. Dieser wird vertreten von Herrn
Verwaltungsdirektor Grobba. — Bitte, Herr Grobba, Sie haben das Wort.

Herr Grobba: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrter Herr Staatsminister Herr Tarek Al-
Wazir, sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete! Wir haben eigentlich nur wenige Punkte
zu dem Gesetzentwurf anzumerken. Vorangestellt: Wir hoffen, dass das Gesetz nicht zu einem
Bulrokratieaufbau flhrt. Wir haben viele Aufgaben, die das Verkehrsministerium und Hessen Mo-
bil — wir streiten uns zwar haufig genug mit denen — sehr gut |6sen.

In dem Gesetzentwurf ist die Schaffung von etlichen Fachzentren mit eigenen Aufgaben vorge-
sehen. Ich hoffe, das flhrt nicht zu einer Doppelstruktur, zu einem Burokratiemonster, das Ver-
schiedenes verhindert. Ich nenne z. B. den Bau von Radwegen und die Koordination, die im
Gesetzentwurf schon angelegt ist. Wenn das im Nachhinein ein Verfahrensfehler wird, weil eine
Kommune einen Fahrradwegebau selbstandig organisiert und plant, ohne horizontal und vertikal
die im Gesetz vorgegebenen Abstimmungen und die Einbindung von Fachzentren vorzunehmen.
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Wenn das dann eventuell zum Widerruf von Férderbescheiden fihren kénnte, ware das echt
kontraproduktiv. Das Zweite, was uns auffallt, ist, die Definition von Radschnellwegeverbindun-
gen. Da sollte im Gesetz klargestellt werden, dass es auf die prognostizierte Belastung ankommt,
weil man zum Zeitpunkt des Baus oder der Entwicklung unserer Radschnellwege die effektiven
Zahlen definitiv noch nicht feststellen kann. Schén ware es, wenn in § 13 oder in der Erganzung
zum Straflengesetz auch geregelt werden wirde, dass Radschnellwege in die Baulast des Lan-
des Hessen wechseln kénnten, damit auch fur die Zukunft ein Ausbau dieser Radwege sicherge-
stellt ist. Denn von der Definition und dem Anwendungsbereich her sollen sie ja gerade dem
Uberortlichen Verkehr dienen, also nicht explizit dem Verkehr innerhalb einer Gemeinde.

Die letzten beiden Punkte beschaftigen sich mit der Vision Zero. Diesen Leitgedanken teilen wir.
Aber wir fragen uns, ob die gesetzliche Normierung der Unfallkommission, die letztlich in den
Verwaltungsvorschriften zur Stralenverkehrsordnung definiert und festgelegt ist, unbedingt in
dem Nahmobilitatsgesetz erforderlich ist.

Ein Punkt, der uns aufstof3t, ist das verpflichtende Sicherheitsaudit flir sémtliche Strallenbauvor-
haben — auch fur die in kommunaler Hand. Wir fragen uns, ob dann, wenn bei der Entwicklung
von neuen Baugebieten Stra’en entsprechend der Richtlinien, die nach dem hessischen Ver-
kehrsministerium zu beachten sind — letztlich auch die Ausbaurichtlinien fur StadtstralRen —, an-
gelegt werden, tatsachlich ein Sicherheitsaudit erforderlich ist. Es musste dann also noch einmal
ein zusatzliches Ingenieurblro — nur das kann das sachgerecht durchfiihren — zur Prifung des
Bauvorhabens eingeschaltet werden. Wenn es um den Anschluss an eine Landes-, an eine Kreis-
oder eine verkehrswichtige Stral’e geht, mag das sinnvoll sein, aber nicht fir den Bau und den
Ausbau von jeglicher kommunalen Stral3e.

Stellv. Vors. Abg. Manfred Pentz: Herrn Siefert von der Stadt Frankfurt sehe ich im Moment
nicht. Dann frage ich, ob es Fragen an Herrn Grobba gibt. — Bitte, Herr Kollege Eckert.

Abg. Tobias Eckert: Ich habe eine Frage zu den Audits. Andere nach Ihnen folgende Anzuh6-
rende haben bei den Audits in ihren schriftlichen Stellungnahmen eher bemangelt, dass das, was
im Gesetzentwurf steht, alles andere als ein schlimmes Kriterium ist, das es sozusagen kompli-
zierter macht. Sie sagen jetzt, das, was schon im Gesetzentwurf steht, macht es komplizierter.
Kdénnen Sie dazu noch einmal etwas sagen?

Das Zweite ist: Es gibt ja mit Fachzentren schon eine gelebte Praxis. Im Gesetzentwurf steht ja
nichts, was es nicht schon vorher gegeben hat. Sie sagen, das behindert in der Entwicklung.
Vielleicht konnten sie das aus kommunaler Sicht noch einmal ausflihren. Denn — ehrlicherweise
gesagt — nur die Uberschrift macht vielleicht noch nicht fiir jeden klar erkennbar, welche Bewandt-
nis es mit den Fachzentren hat. Hierzu wirde ich mir von Ihnen noch ein paar Ausfihrungen
wunschen.
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Abg. Katy Walther: Ich habe die Frage, welche Rickmeldungen es von lhren Mitgliedern zu den
bestehenden Fachzentren gibt.

Herr Grobba: Erst einmal zu der Frage nach den Sicherheitsaudits in § 16. Nach dem Gesetz ist
jeder Trager der Stralenbaulast bei Neu-, Um- und Ausbaumalinahmen dazu verpflichtet, ein
entsprechendes Sicherheitsaudit durchzufihren. Der kommunale Stral3enbau, der ja auch das
umfassende StralRennetz in Hessen darstellt, erfolgt im Wesentlichen als einfache Planungsmalf3-
nahme innerhalb der Kommunen. Wenn Neubaugebiete, verkehrswichtige Stra3en geplant wer-
den, sind nach dem Landesstral’engesetz die entsprechenden Sicherheitsvorgaben des Ministe-
riums zu beachten. Nach der Formulierung im Nahmobilitatsgesetz musste ich jetzt fir den Aus-
bau eines verkehrsberuhigten Bereiches ein Sicherheitsaudit durchfiihren. Also eine Kommune,
die das schon kaum stemmen kann —, diese Malkhahmen werden nattrlich auch nur einge-
schrankt geférdert; entweder kdnnen sie Uber Stralenbeitrage oder Uber Anliegerbeitrage abge-
wickelt werden —, wird mit zusatzlichen Kosten belastet. Wir sagen, dass die Entwicklung von
Baugebieten durch Kommunen so schleppend vorangeht, dass zu wenig geschieht, dass dort zu
hohe bulrokratische Anforderungen entstehen, und jetzt satteln wir mit dem Gesetz noch neue
drauf. Das sehen wir als kritisch.

Das Gleiche ist bei den Fachzentren. Wir begriif3en es, dass das hessische Verkehrsministerium
diesen Service fir die Kommunen anbietet. Wir haben auch keinen nachteiligen Stellungnahmen
unserer Mitglieder. Nur, die Normierung von einzelnen zusatzlichen Organisationen im Gesetz
fuhrt nach der Erfahrung der letzten Jahre dazu — so ist auch die Stellungnahme unserer Blrger-
meister; wir haben das im Prasidium beraten —, dass in der Regel eine eigenstandige, zusatzliche
Blrokratie entsteht. Das sind Beflrchtungen. Wenn das nicht zulasten der Kommunen geht oder
zulasten der verfuigbaren Férdermittel in dem Bereich, ist es eine Entscheidung der Landesregie-
rung. Wir haben da halt Bedenken.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank, Herr Grobba. — Sie missen ja sozusagen fir die kommu-
nale Familie herhalten. Die schriftlichen Stellungnahmen vom Landkreistag und von anderen sa-
gen zu dem, was im Gesetzentwurf steht — Stichworte Radwegeverbindungen und Vorgaben,
was forderfahig ist —, dass es hier sozusagen eine Ungleichbehandlung von Radwegeverbindun-
gen im Ballungsraum und im I&ndlichen Raum geben muss, weil das, was jeweils an Zielen, an
Planzahlen vorgegeben ist, was man erfullen muss, damit es nachher in Unterstutzung und For-
derung kommt, nicht ausreicht, weil das im Zweifelsfall im Vogelsberg, im Westerwald — oder wo
auch immer — gar nicht erreicht wird. Denn da mussten die Dorfbewohner quasi drei, viermal am
Tag hin- und herfahren, damit man tberhaupt so viele Menschen zusammenbekommt. Sie sind
als Stadte- und Gemeindebund ja Vertretung von Ballungsregionen und von landlichen Raumen.
Vielleicht kdnnten Sie dazu noch etwas sagen. Ich fand das einen ganz spannenden Hinweis.
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Herr Grobba: Die finanzielle Férderung ist ja in § 5 des Gesetzentwurfs erwahnt worden, dass
die Richtlinien dazu entwickelt werden. Wir haben uns mit diesem Punkt nicht naher auseinan-
dergesetzt. Dass diese Differenzierungsprobleme real sind, zeigt sich allein schon bei der Defini-
tion des Radschnellweges, welche Verkehrsbelastung ich tatsachlich in der Prognose erreichen
muss. Damit ist eigentlich schon ausgeschlossen, dass so etwas im landlichen Raum finanziell
forderfahig ist. Ich meine, zwischen 1.500 und 2.000 Benutzer am Tag kann ich vielleicht allenfalls
an schénen Sommertagen auf dem Vulkanradweg erreichen, aber im landlichen Raum nir-
gendwo. Da wird es sicherlich noch Diskussionen und Probleme geben. Aber die waren dann im
nachsten Verordnungsentwurf — so denke ich — zu klaren.

Stellv. Vors. Abg. Manfred Pentz: Vielen Dank. — Mittlerweile ist Herr Siefert hier angekommen.
Deswegen bitte ich Sie jetzt auch gleich um Ihr Statement.

Herr Siefert: Entschuldigung. Das mit der S-Bahn hat heute nicht so geklappt.
(Heiterkeit)
— Das zum Thema Nahmobilitat.

Als Stadt Frankfurt begrifRen wir dieses Gesetz aulierordentlich. Jetzt werden einmal wichtige
Aspekte, die bisher allenfalls untergesetzlich geregelt waren, gefasst. Was uns ein bisschen ge-
wundert hat, ist, es wird immer auf den OPNV Bezug genommen, aber zum Thema OPNV steht
im Gesetzentwurf gar nichts. Da fragen wir uns, warum. Das einfach einmal so allgemein in die
Runde gefragt.

Zu dem, was im Gesetzentwurf steht, kann ich jetzt vielleicht noch auf ein paar Punkte eingehen.
Das ist in § 9 das Thema mit den Elektrokleinstfahrzeugen. Fur uns sind das im Wesentlichen die
E-Scooter. Das finden wir dahin gehend problematisch, weil es bisher nur eine Rechtsprechung
vom Oberlandesgericht Munster von 2021 dazu gibt. Wir wiirden es sehr begrifien, wenn in dem
Gesetz klargestellt wirde, dass die Nutzung zur Abstellung von diesen E-Kleinstfahrzeugen,
E-Bikes, im &ffentlichen Strallenraum eine erlaubnispflichtige Sondernutzung darstellt, wie wir in
Frankfurt derzeit auch aufgrund dieser Rechtsprechung des Oberlandesgerichts Minster verfah-
ren.

Zu § 10: Die Erstellung von einem integrierten Mobilitatsplan begriRen wir sehr. Wir haben ge-
rade einen solchen erstellt, und zwar in diesem Fall mit einer einmaligen Bundesférderung. Ich
glaube, dass die Finanzierung der Erstellung von solchen Planen den Kommunen sicherlich nicht
allein Uberlassen werden kann. Das heil3t, da misste fir eine nachhaltige Finanzierung gesorgt
werden.
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§ 11, Nahmobilitatskoordination: Da wird von den Landkreisen gesprochen, allerdings nicht von
den kreisfreien Stadten und den Sonderstatusstadten. Ich denke, dass an der Stelle auch einflie-
Ren sollte, dass auch die eine Forderung fir diese Nahmobilitdtskoordination bekommen kénnen.

Dann eine Anmerkung zu § 12, zur Erhebung von Daten fiir die Nutzung der Infrastruktur. Hier
ware es uns wichtig, dass wir nicht bei den Querschnittszahlungen bleiben, die ja tUber verschie-
dene Mdglichkeiten schon gegeben sind, sondern die Méglichkeit haben, analog dazu, wie wir
z. B. die TomTom Traffic-Daten flr den MIV auswerten kénnen, zu verfahren. Es gibt ja auch
Radroutenplaner oder das Projekt Stadtradeln, wortiiber man auch Erkenntnisse gewinnen kann.
Auf jeden Fall sollten wir in Zukunft zu weiteren Erkenntnissen von Quelle-Ziel-Beziehungen kom-
men, um eben die Planung besser aufstellen zu kénnen.

§ 15: Eine Unfallkommission hat die Stadt Frankfurt seit 1974. Wir orientieren uns da auch an
den Standards des ,Merkblattes zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen®.

Jetzt vielleicht noch zu Artikel 2, ohne hier jetzt alles zu nennen. Die Klarstellung zu einer nach-
traglichen Widmungsanderung durch Teileinziehung, das ist fur uns wirklich ganz wertvoll, weil
wir an der Stelle in Zukunft ein bisschen freier agieren kénnen und dann auch eine sichere
Rechtsgrundlage haben. Das gilt ja im Endeffekt flr viele Dinge, dass wir als Kommune da in
Zukunft wesentlich mehr Selbstandigkeit brauchen, um vor Ort die entsprechenden Anordnungen
— sei es flr Geschwindigkeitsregelungen oder sei es in dem Fall fir eine Teileinziehung — tatigen
und das frei entscheiden zu kdnnen.

Stellv. Vors. Abg. Manfred Pentz: Gibt es Nachfragen? — Bitte, Frau Kollegin Walther von den
GRUNEN.

Abg. Katy Walther: Ich habe eine Frage zum Mobilitadtsplan. Sie haben ja gesagt, Sie haben den
gerade erarbeitet. Welche Vorteile bringen denn die Birgerbeteiligungsprozesse in einem sol-
chen Verfahren? Vielleicht kdnnten Sie das noch einmal ausfuhren.

Herr Siefert: Ich komme gerade von einer Pressekonferenz zur Verdffentlichung des Mobilitats-
planes. Unter anderem deswegen bin ich auch zu spat hier angekommen.

Die Burgerbeteiligung war eigentlich der wesentliche Bestandteil und ist ja dann auch eine Grund-
lage fur das Handeln. Das heif3t, man hat am Ende aus diesen Winschen der Burgerinnen und
Bilrger alle Bereiche, in denen sie sich Veranderungen vorstellen. Das kann ja nur die Grundlage
sein, diese Wiinsche der Birgerinnen und Blrger aufzunehmen. Das sind solche Fragen wie:
Wohin wollen wir eigentlich, wie stellen wir uns unseren 6ffentlichen Raum vor, wie stellen wir
uns unsere Mobilitat in der Zukunft vor? Das denken wir uns in der Politik ja vielleicht oft nur aus.
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Gerade bei der Erstellung von solchen groRen Planen wird wenig auf den Einzelnen und vor allen
Dingen auch die einzelnen Stakeholder gehdrt. Wir haben nicht nur die Blrger, sondern auch die
IHK, die Handwerkskammer — alle relevanten Stakeholder — beteiligt. Ich glaube, damit haben wir
eine Grundlage geschaffen, um diese Vision aufzustellen, die es braucht.

Am beeindruckendsten fand ich das Ergebnis einer Kinder- und Jugendbeteiligung, die wir zum
ersten Mal gemacht haben. Da wurde ja vielleicht jeder damit rechnen, dass gesagt wird: Wir
brauchen mehr Platze zum Chillen oder wo wir Krach machen kénnen. Aber sowohl bei den Kin-
dern wie bei den Jugendlichen stand ganz oben das Thema Barrierefreiheit. Daran sieht man
einmal, wie reflektiert die jungen Leute sind, wenn sie das bei ihren Mitschilerinnen, Mitschilern
oder Mitmenschen einfach sehen, und sagen, nein, wir brauchen eine gleichberechtigte Teilhabe
an der Mobilitat auch fir mobilitdtseingeschrankte Personen. Das war wirklich ganz beeindru-
ckend, dass das aus der Kinder- und Jugendbeteiligung herauskam. Also so gesehen: Man kriegt
da schon ein ganz neues Bild davon, was sich eigentlich welcher Teil der Gesellschaft wiinscht.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank noch einmal gerade fur Ihre Ausfihrungen eben. Denn ich
stelle mir jetzt die Frage — Sie haben beschrieben, was Sie machen; ich bin ein grofer Fan von
frihzeitiger Beteiligung und Ahnlichem mehr —, was &ndert sich denn fiir Sie qualitativ mit dem
Gesetz? Ich meine, Sie haben beschrieben, was Sie jetzt machen, und wir reden (ber ein Gesetz,
das in dem Bereich Vorgaben gibt. Was verandert sich mit dem Gesetz, was Sie im Moment so
nicht haben?

Herr Siefert: Sie sprechen jetzt den Gesetzentwurf an, nicht den Masterplan? — Okay.

Ja, fUr uns ist da vor allen Dingen wichtig, dass in dem Gesetzentwurf verschiedene Dinge ver-
bindlich geregelt werden. Ich habe das Beispiel mit der Sondernutzungsregelung fir die E-Scoo-
ter genannt. Die wenden wir in Frankfurt an und beziehen uns dabei auf ein Urteil des Oberlan-
desgerichts Mlnster. Das ist der eine Fakt. Das andere ist, dass es bei den ganzen Verkehrsmit-
teln — in dem Falle sind es im Wesentlichen der Ful3- und der Radverkehr — und dem Parkraum
endlich einmal Grundlagen geben wird, auf denen man wirklich verbindlich arbeiten kann und
dass das Land an der Stelle auch ein Stick weit Verantwortung Ubernimmt fir die tGberregionale
Planung und Umsetzung und fir die Finanzierung dieser Dinge.

(Abg. Dr. Stefan Naas tbernimmt den Vorsitz.)

Vorsitzender: Gibt es weitere Fragen? — Das ist nicht der Fall. Damit ist Block 1 fertig.

Wir kommen damit zum zweiten Block und da zunachst zur Hochschule Darmstadt. Bitte, Herr
Prof. Follmann, Sie haben das Wort.
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Herr Prof. Dr.-Ing. Follmann: Danke schon, dass ich zu dem Gesetzentwurf Stellung nehmen
kann. Ich nehme dabei ganz besonders aus Sicht der Verkehrssicherheit Stellung. Denn meine
zweite Funktion, die ich in der deutschen Forschungslandschaft habe, ist, dass ich seit zehn Jah-
ren den Arbeitsausschuss ,Verkehrssicherheitsmanagement® leite, und ich bin einer der Vater
des Bestandsaudits von Stralden und des Sicherheitsaudits im Bestand. Wir haben da auch die
Untersuchungen fir den Bund gemacht.

Von der Verkehrssicherheit her begriiRen wir es sehr, dass Hessen dort verbindliche Regeln
bringt, und wirden uns wiinschen, dass es in § 15 auch zu den Unfallhdufungsstellen eine ganz
klare, neue Definition gibt. Dies ahnlich dem Verfahren der Stadt Frankfurt, die nach den Regel-
werken, die bundesweit gelten, arbeitet. Denn damit werden auch die Leichtverletzten besser
gewdrdigt, wirde das ganze Thema Unfallgeschehen besser gewlrdigt.

Aus der Untersuchung, die wir bislang gemacht haben, stellen wir in Hessen immer wieder fest,
dass Knotenpunkte herausfallen, obwohl viel passiert, weil die Leichtverletzten an der Stelle nicht
gewdlrdigt werden. Deswegen die grof3e Bitte, tatsachlich in die bundesweiten Regelwerke zu
gehen. Das Merkblatt aus Hessen ist von 2009, das bundesweite gilt von 2012 und ist momentan
in der Uberarbeitung wie alle anderen Regelwerke auch.

Wir begruf3en das Sicherheitsaudit absolut — ,absolut* muss man sagen —, und zwar nicht nur in
der Planung — das sind nur ganz wenige MalRnahmen —, sondern vor allem im Bestand. Wenn
Sie draulden Uber lhre Verkehrsanlagen gehen, stellen Sie selbst fest, wo die Knackpunkte liegen,
wo die Trampelpfade sind, wo die Menschen nicht an der Ampel warten, weil die Grinphasen zu
kurz sind. Wenn wir Verkehrssicherheitsarbeit machen — das ist unbedingt notwendig, wenn wir
die Unfallzahlen herunterkriegen wollen; da sind wir im Augenblick auf einem ganz, ganz schlech-
ten Weg —, brauchen wir mehr praventive Sichtweisen. Das hat Hessen ja in seinem Verkehrssi-
cherheitsprogramm ganz klar genannt, dass diese Pravention ein groRes Thema ist. Vor dem
Hintergrund ist es absolut zu begrifen.

Ich habe ja auch das Glick, dass ich in den letzten Jahren im Auftrag des Ministeriums den
Planungscheck fir die kleinen Kommunen machen durfte. Da stellen wir immer wieder fest, dass
das Fachwissen gar nicht da ist. Die Kommunen sind gerade an der Stelle Sicherheitsaudit teil-
weise verlassen. Also wir begrufien das absolut, und wir missen das stitzen. Der Bund selber
hat es flr sein Stadt-Land-Programm verbindlich eingeflihrt, und andere Bundeslander — das
kann ich dazu sagen — sind im Augenblick in der Diskussion daruber, das mit der Férderung zu
verknupfen.

Das Letzte zur Verkehrssicherheit: Wir begriifien aus Sicht der Verkehrssicherheit sehr die Ko-
ordinatoren, die kommen, und auch die Fachzentren. Das ist die einzige Chance, dass den klei-
nen Kommunen bei der ganzen Geschichte tatsachlich unter die Arme gegriffen wird. Denen feh-
len namlich die Fachleute. Die kriegen sie auch nicht, weil wir viel zu wenige ausbilden kénnen.
Es sind viel zu wenig Menschen da, die an der Stelle studieren. Deswegen gesagt, es ist wirklich
gut, wenn dort geholfen wird.
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Was wir vermisst haben — das sage ich auch noch —, ist tatsachlich das Thema Experimentier-
klausel. Wir wissen gegenwartig bei vielen Dingen noch nicht, was die Zukunft bringt. Wir probie-
ren wirklich viel — das haben wir gerade in der Corona-Zeit an vielen Stellen gemacht; wir haben
es in Darmstadt gemacht; Frankfurt macht es ja auch —, aber wir wissen auch vieles noch nicht.
Das ist — so glaube ich — noch ein wichtiger Hinweis, dass wir die Experimentierklausel fir neue
Dinge nutzen mussen, weil wir so vieles noch nicht wissen und auch die Ergebnisse noch nicht
kennen. Daran muss uns gelegen sein, dass wir das tun. Denn wir missen gegebenenfalls auch
einmal den Weg zurtickgehen kénnen. Deswegen ist solch eine Experimentierklausel ganz wich-

tig.

Das waren aus unserer Sicht der Verkehrssicherheit die wesentlichen Punkte. Ich habe ja auch
schriftlich Stellung genommen. Darin steht der Rest.

Vorsitzender: Dann sind wir schon bei den verkehrspolitischen Experten der AfD-Bundestags-
fraktion. — Bitte, Herr Dr. Spaniel, Sie haben das Wort.

Herr Dr.-Ing. Spaniel: Vielen Dank, dass ich hier Stellung nehmen darf. Ich finde es gut, dass
hier in der Offenheit diskutiert wird. Es ist auch so, dass die Ziele, die man sich mit diesem Gesetz
gesetzt hat, aus Sicht der AfD-Fraktion durchaus diskussionswurdig sind. Da geht es um die Re-
duktion der CO2-Emissionen — das vielleicht nicht —, aber auf jeden Fall geht es um die Verbes-
serung der Mobilitat und die Verbesserung der Verkehrssicherheit. Diese drei Ziele, die mit die-
sem Gesetz erreicht werden sollen, sind die Hauptfaktoren.

Eine Stellungnahme zu dem Gesetzentwurf werde ich schriftlich nachreichen. Das hat aus tech-
nischen Griinden leider nicht geklappt. Aber Sie werden das von mir in den nachsten Tagen
bekommen.

Im gesamten Gesetzentwurf — das hat mich dann doch etwas Uberrascht, weil das natirlich auch
ein zentrales Thema im Bundesverkehrswegeplan ist und im Bundestag regelmaRig diskutiert
wird — ist die Unterstlitzung von baulichen MalRhahmen, die immer in einem Bezug zu einem
Nutzen-Kosten-Verhaltnis stehen missen, ausschliellich im Zusammenhang mit den Rad-
schnellverbindungen erwahnt worden, aber nicht in Verbindung mit den anderen Verkehrstragern.
Das ist eine Besonderheit.

Die Kopplung der Mindestausgaben von 10 % fir Nahmobilitdt an die sonstigen Ausgaben der
Landesstrallen im Verkehrshaushalt flhrt natirlich zu einem gewissen Verdrangungswettbe-
werb. Weiter ist allgemein zu erkennen, dass in diesem Gesetzentwurf auf die Flachenknappheit
und Flachenkonkurrenz der Verkehrstrager abgezielt wird.

Jetzt zu dem Punkt, auf den Ubrigens auch aus Sicht unseres fahrradbegeisterten Teams der
Bundestagsfraktion immer verwiesen wird, der Eigentumssicherheit an Mobilstationen. In diesem
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Gesetzentwurf ist Gberhaupt nicht aufgefuhrt, wie ich eigentlich sicherstelle, dass mein sehr teu-
res Fahrrad an einer sogenannten Mobilstation flr die Zeit, wo ich nicht da bin, sicher untergestellt
ist. Darauf wird nicht eingegangen.

Weiter ist hinzuzufligen, dass die Verkehre, die hier stattfinden und insbesondere erwahnt wer-
den, die Radverkehre, auch touristische Verkehre sind. Das ist ja im Gesetzentwurf auch explizit
erwahnt worden. Jetzt muss man naturlich wissen, touristische Verkehre sind in der Regel Mehr-
verkehre und eben keine Substitutionsverkehre und filhren dann eben nicht zu einer Verringerung
des Verkehrsaufkommens.

Dann ist interessant, dass der Fuldverkehr von den anderen Verkehren getrennt werden soll. Es
ist durchaus fraglich, ob das wirklich sicherer ist — wir haben ja die Erfahrung gemacht, dass
insbesondere der Radverkehr vom Verkehrstrager Stralle zu trennen ist —, inwieweit die Ver-
kehrssicherheit beeintrachtigt wird, wenn man den FulRverkehr von dem Radverkehr und auch
vom Stral’enverkehr trennt. Dazu gibt es keine Studien.

Nach den Erlauterungen zu § 8 Abs. 1 — das ist auch ganz interessant — wollen Sie prufen, ob die
private Nutzung dienstlich ausgegebener BahnCards mdglich ist. Dazu méchte ich darauf verwei-
sen, dass das einen geldwerten Vorteil herbeifihrt, der durchaus auch im Rahmen der Bundes-
gesetzgebung bewertet werden muss.

Jetzt komme ich zu den drei Hauptzielen, zu der Reduktion der CO,-Emission, der Verbesserung
der Mobilitat und der Verbesserung der Verkehrssicherheit, und damit auch zu der Frage, inwie-
weit das Gesetz aus meiner Sicht tatsachlich zu einer Reduktion der CO2-Emissionen fluhrt. Die
CO2-Emissionen, die mit dem Radverkehr eintreten, sind in dem Gesetzentwurf nur punktuell
adressiert worden. Wahrend des Radfahrens entsteht natiirlich nur eine sehr geringe Menge an
CO,, aber im Zusammenhang mit den auch hier angesprochenen Duschen, die an den Dienst-
stellen zur Verfugung stehen sollen und die dann auch zwei Duschvorgange hervorrufen — dazu
hat die griine Landesregierung in Baden-Wirttemberg explizit aufgefiihrt, wie hoch die CO,-Emis-
sionen sind, die durch Duschvorgange hervorgerufen werden —, ist vielen Leuten gar nicht so
klar, was das ausmacht. Das sind bei einer Duschdauer von fiinf Minuten und 38 Grad Wasser-
temperatur mit einem Sparduschkopf — das klingt jetzt lustig, aber das muss man an der Stelle
einmal ausfuhren, weil wir ja mit diesem Gesetz CO2-Emissionen reduzieren wollen — 765 g CO»-
Emission. Das bei fiinf Minuten. Wenn Sie es zweimal machen, sind es 1.530 g CO.. Rechnet
man das auf die Strecke um, die Sie mit dem Fahrrad pendeln, und die CO,-Emissionen mit dem
Rad selbst — das sind ungefahr 21 g CO.-Austausch extra durch die Atmung —, dann kommen
Sie auf sage und schreibe 291 g CO- auf einer Strecke von ungefahr 13,9 km. Das ist genau die
Strecke, die Sie auch COz-neutral mit einem Pkw mit 110 g CO,-Emission fahren kénnen.

(Unruhe)

Das heil’t im Klartext, 30 km Pendelstrecke kénnen Sie mit dem Auto COz-neutral zurlicklegen.
Das ist ein Fakt, den konnen Sie nicht einfach vom Tisch wischen.

(Abg. Stephan Gruger: Die Autofahrer halten so lange die Luft an, oder was?)
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— Nein, das ist die Mehremission. Ich meine, Sie kdnnen gern Argumente einbringen, aber es
sind die Mehremissionen, die nattrlich durch kdrperliche Betatigung entstehen. Das ist aber (b-
rigens gar nicht entscheidend. Entscheidend ist, dass diese Zahlen belegbar sind. Sie gehen hier
mit Steuermitteln um. Deshalb bitte ich Sie, diese Zahlen, die ich selbstverstandlich belegen kann,
zur Kenntnis zu nehmen.

(Zurufe)

Vorsitzender: Der Anzuhérende hat das Wort. Ich verweise an der Stelle auch einmal auf die
Zeit. Ich bin gewohnt groRzligig, aber insgesamt sollten es flinf Minuten sein.

Herr Dr.-Ing. Spaniel: Ich mochte noch auf einen weiteren Punkt verweisen, namlich den ent-
scheidenden Punkt: Die Emissionsfreiheit im Pkw-Verkehr, die mit diesem Gesetz fiir die Ver-
kehre adressiert werden soll, ist ja in der Bundesrepublik Deutschland ab dem Jahr 2035 fiir neu
zugelassene Pkw gegeben. Das heildt also, hier ist mittelfristig — wahrscheinlich auch bis 2045 —
damit zu rechnen, dass der Pkw-Verkehr unabhangig von der Wegstrecke sowieso CO»-neutral
ist und damit die Mehremissionen, die hier durch Radverkehre entstehen, voll zu Buche schlagen
werden. Das sind einfach Fakten, die in diesem Gesetzentwurf, wenn man auf die Erreichung der
Ziele schaut, nicht adressiert werden.

Um das jetzt abzukdrzen, lassen Sie mich noch einmal auf das Thema Sicherheit kommen. Sie
wollen mit diesem Gesetz die Verkehrssicherheit erhdhen. Hier haben wir momentan eine Situa-
tion — das ist einfach eine nlichterne Datenanalyse —, dass Sie mit der Substitution von Verkehren
in Richtung Fahrrad die Verkehrssicherheit eben nicht erhdhen — absolut betrachtet —, weil sich
die Personenschaden, bezogen auf die Fahrleistung, die Sie erreichen, im Bereich der Autofahrer
und der Radfahrer um den Faktor 10 unterscheiden. Das heif3t, es ist fiir erwachsene Personen
zehnmal mehr gefahrlich, mit dem Fahrrad unterwegs zu sein als mit dem Auto. Fur Kinder ist
der Faktor 26,5. Wenn Sie hier also den Verkehr in Richtung Fahrrad verlagern — das ist auch
das, was die Bundesverkehrsanalyse wiedergibt; das kdnnen Sie alle nachgucken —, steigt die
Zahl der Verkehrsopfer. Das insbesondere aufgrund der Tatsache, dass wir mehr Fahrradnut-
zungen haben. Deshalb ist hier aus meiner Sicht mit dem Gesetz keines der in dem Entwurf
avisierten Ziele erreichbar, weil grundsatzlich falsche Wege eingeschlagen werden. Was Sie hier
machen ist eben nicht, genau diese Ziele zu verfolgen, sondern Sie verfolgen hier ein ideologi-
sches Ziel.

Vorsitzender: Gibt es direkt eine Frage dazu? — Wenn das gewlinscht ist, machen wir das.
Frau Kollegin Walther — —

(Abg. Andreas Lichert: Darf ich davor kurz eine Anmerkung machen?)
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— Ist das okay? — Gut, dann bitte sehr.

Abg. Andreas Lichert: Sehr geehrte Damen und Herren, liebe Kollegen! Jeder Anzuhdrende,
der sich zu uns auf den Weg macht, hat unseren Respekt verdient. Das bedeutet, dass wir nicht
dazwischenquatschen, dass wir nicht murmeln und schon gar nicht irgendwelche Zwischenrufe
machen — ganz egal, was Gegenstand der Ausflihrungen des Anzuhoérenden ist. Ich erwarte ein-
fach, dass das hier von allen Kollegen auch tatsachlich umgesetzt wird. — Vielen Dank.

(Abg. Elke Barth: Das ist anmafiend! — Weitere Zurufe)

Vorsitzender: Ich glaube, wir haben den Anzuhérenden angehoért. Ich bin immer eingeschritten,
wenn ich das Gefuhl hatte, dass es aus dem Ruder lauft. Absolut still ist es hier nie. Das wissen
wir alle. Ich glaube, jeder von uns hat schon einmal einen Zwischenruf gemacht. Ich war duf3erst
grofziigig bei der Zeit.

Jetzt fahren wir in der Reihenfolge der Wortmeldungen zwecks Fragestellungen fort. Die Kollegin
Walther ist die Erste.

Abg. Katy Walther: Ich habe eine Frage an den einzigen Experten in diesem Block. Das ist Herr
Prof. Follmann.

(Beifall SPD)

Kénnen Sie bitte noch einmal ausfihren, wie Sie sich die Zahlung an Haltestellen vorstellen?

Herr Prof. Dr.-Ing. Follmann: Ich stelle mir keine Zahlungen an Haltestellen vor, sondern ich
stelle mir vor, dass die Daten, die in Nahverkehrsplanen da sind, die zur Grundlage dienen, Nah-
verkehrsplanung auch fur die 6ffentlichen Verkehre zu machen, denen, die am Ende an der Hal-
testelle planen, den Planenden, genannt und gegeben werden. Das ist momentan ein Riesenauf-
wand. Man kommt eigentlich nie daran. Das heif3t, wir haben immer das Problem, die Frage, wie
machen wir das eigentlich mit den Radabstellmdglichkeiten, wie viel Rdume, wie viel Sitze brau-
chen wir. Da wére es fir uns unheimlich hilfreich, wenn wir wiissten, wie hoch die Anzahl der
Fahrgaste in etwa ist. Das ist ungefahr aus den Fahrgastzahlungen, die nicht &ffentlich sind, ab-
lesbar.

Abg. Tobias Eckert: Ich habe ebenfalls an den Experten aus diesem Block eine Frage. Herr Prof.
Follmann, Sie haben auch schon einmal beim VCD zu dem Thema Verkehrssicherheit und dazu
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gesprochen, welche Chancen gabe es eigentlich, die wir in Hessen nutzen kénnten. Deswegen
haben Sie ja auch noch einmal die Experimentierklausel angesprochen. Aus meiner Sicht wird
die in Hessen oft eher als Verhinderungsklausel verwendet, weil viele Innovationen gerade nicht
madglich sind.

Sie hatten damals gesagt, die StralRenverkehrsordnung gibt dem Thema Verkehrssicherheit seit
2021 noch einmal einen deutlicheren Schwerpunkt. Sie haben das nur angerissen. Vielleicht kdn-
nen Sie das noch einmal ausfihren, dass es namlich nicht immer nur um das FlieRen des Ver-
kehrs geht, sondern das Thema Verkehrssicherheit. Die spannende Frage fir mich ist, wie man
das hier in das Gesetzgebungsverfahren mit einbringt. Denn ich finde in der Tat, da kann man
viel mehr zum Thema experimentelle Ansatze hinbekommen. Die Frage ist — weil wir ja hier Uber
den Gesetzentwurf reden —, wo Sie da noch einmal Hinweise haben. Weil vielleicht auch nicht
jeder mit dem Thema Experimentierklausel etwas anfangen kann, ware ich dankbar, wenn Sie
noch zwei, drei Satze dazu sagen kénnten.

Eine weitere Frage zu den Sicherheitsaudits. Sie haben ja gesagt, woran sich das Land orientie-
ren kann. Ich habe jetzt aber den Punkt nicht gesehen, wo man da im Gesetz so nachscharfen
muss, damit das in lhrem Sinne, wie Sie es ausgefiihrt haben, tatsachlich mit einer Férderung
kombiniert wird. Gibt es in dem Passus etwas, wo man sagt, nicht nur vorgeben, sondern auch
tatsachlich mitfinanzieren oder Ahnliches mehr? Das ist mir jetzt auch nach lhrer schriftlichen
Stellungnahme noch nicht ganz klar.

Drittens und zuletzt zum Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen. Dazu
haben Sie ausgefuhrt, dass das in anderen Bundeslandern gelte. Hessen gehe einen Sonderweg.
Wenn Sie vielleicht noch einmal kurz darstellen konnten, welche Nachbarbundeslander sich in
dem Bereich betatigen und wie dort die Praxis aussieht.

Herr Prof. Dr.-Ing. Follmann: Zuerst einmal zur Experimentierklausel. Das war — so glaube ich
— das erste grofRe Thema. ,Experimentierklausel” ist fr viele irgendwie mit Dunst versehen. Man
weild, dass es irgendwas in der Strallenverkehrsordnung gibt. Dann steht noch das Strallenver-
kehrsgesetz da. Aber niemandem ist das eigentlich richtig klar. Es ware wichtig, gerade denen,
die einmal in dieses Themenfeld hineinwachsen, und auch den kleinen Kommunen zu sagen, wir
wollen, dass ihr experimentiert, dass ihr probiert.

Ich will einmal ein Beispiel fur die kleinen Kommunen nennen. Nehmen Sie die Engstellen in den
Ortsdurchfahrten. Es ist ja auch einmal moglich, einstreifig durch eine Ortsdurchfahrt zu fahren,
mit dem wenigen Verkehr, der dort ist. Das kann man probieren, das kann man testen. Das sind
Experimente, die wir angehen sollten, und das sollten wir dann auch im Gesetz explizit benennen,
dass wir das tun mochten. Hessen macht schon viel. Aber wenn wir in die Bundeslander gucken,
wenn wir in unser Nachbarland Baden-Wrttemberg gehen, dann laufen dort Versuche — denken
Sie an die Schutzstreifen auerorts —, wovon wir vielleicht auch noch das eine oder andere an-
packen konnten. Deswegen ware es mir wirklich wichtig, dass die Experimentierklausel als ganz
wichtiges Instrument auch fir die Verkehrssicherheit aufgenommen wird.
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Dann hatten wir die Sicherheitsaudits. Noch einmal kurz dazu, was der Hintergrund — —

(Abg. Tobias Eckert: Sie haben ja beschrieben, wie wichtig das ware! Aber wie konkret im
Gesetz?)

— Ja, genau. Was wir in Hessen haben — daflir bin ich sehr dankbar —, ist das Thema Pla-
nungscheck fur Fu3- und Radverkehr. Es wird ja auch finanziert Uber das Ministerium, dass Kom-
munen das anpacken. Der nachste Schritt — das ist das, was man sich Uberlegen muss — ist
eigentlich, das verbindlich anzugehen und zu sagen, wir wollen, dass diese Checks verbindlich
angegangen werden, wenn Férdermittel flieRen. Das ist ein Punkt, der schon wichtig ist, wo man
eigentlich nachschauen muss, dass man das Uber die Férderung steuert. Der Bund hat diese
Verpflichtung des Sicherheitsaudits bei seinem Stadt-Land-Programm mit drin. Die Verpflichtung
gibt es momentan fir das europaische Netz, flr die Bundesstralten, und Hessen plant, das auf
die Landes- und Kommunalstral3en zu bringen, aber es musste bei der Férderung eigentlich eine
Verpflichtung hineinkommen. Das ist namlich das, was zurzeit Nordrhein-Westfalen und auch
Bayern diskutieren: Wie gehen wir damit dauerhaft um? Fur uns in Hessen bedeutet das, dass
wir in diesen Bereichen aus- und weiterbilden mussen. Denn da fehlen viele Menschen in den
Verwaltungen, die das dann auch tun.

Ich nehme jetzt beispielhaft Frankfurt, weil Herr Siefert gerade gesagt hat, das eine Amt kénnte
ja einmal das andere prifen. Es ist namlich ganz interessant. Man muss manchmal nur einmal
aus einem fremden Amt darauf schauen und sieht sofort, wieso es da so ist. Dieses Vier-Augen-
Prinzip, das wir aus dem konstruktiven Bereich fur Bricken kennen, sollten wir vielleicht auch fur
Verkehrsanlagen — insbesondere jetzt in dieser Transformation — hinbekommen. Das war das
Thema Sicherheitsaudit.

Das M Uko — Merkblatt fiir die Unfallkommissionen; also alles, was mit Unfallkommissionsarbeit
zu tun hat — ist ganz bewusst bundesweit erstellt worden, damit die Unfallkommissionen bundes-
weit danach handeln, und es wird in der StralRenverkehrsordnung genannt. Es gibt Lander und
auch Stadte, die davon abweichen. Das tun die Stadte ganz bewusst, weil sie so viel Verkehr und
manchmal so groRe Knotenpunkte haben, dass man die in Teilknotenpunkte aufldésen muss. Aber
was wichtig ist: Rheinland-Pfalz, Baden-Wurttemberg und Bayern arbeiten nach diesem Merk-
blatt. Ich argere mich jedes Mal wieder, weil ich das in Darmstadt zweimal erklaren muss. Es
macht eigentlich keinen Sinn, dass wir einen eigenen Weg gehen, weil bei uns die Leichtverletz-
ten gar nicht gewirdigt werden. In Nachbarlandern sind es Uber die drei Jahre ,flinf Unfalle mit
Personenschaden® an einem Punkt, und bei uns heif’t es ,finf Unfalle mit schwerem Personen-
schaden®. Das ist schon ein ganz klarer Hinweis.

Gerade dann, wenn wir wissen, dass wir durch technische Dinge weniger Personenschaden ha-
ben — denken Sie an Autos —, dann ist es schon wichtig, auch die Leichtverletzten im Blick zu
haben. Das ist der Punkt, den wir angehen missen. Wir wissen viel zu oft nicht, dass das eine
auffallige Stelle ist, weil die Verwaltung auf unseren Leitfaden schaut und nicht merkt, dass es
eigentlich eine auffallige Stelle ist, wenn wir nur nach Bundesrecht vorgehen wirden. Das als
Beispiel zu dem Merkblatt.
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Vorsitzender: Gibt es weitere Nachfragen? — Kollege Gagel, bitte.

Abg. Klaus Gagel: Ich habe eine Frage an unseren Experten, Herrn Spaniel, der eben ausgefihrt
hat — soweit ich das richtig verstanden habe —, dass die Substitution von Autoverkehr hin zu Ful3-
und Radverkehr dahin gehend sicherheitsbedenklich ist, dass sich Unféalle mit dem Fahrrad im
Verhaltnis zum normalen Pkw-Verkehr ungefahr um den Faktor 10 unterscheiden.

Ich habe mir eben einmal schnell eine Studie von Destatis herausgeholt. Da ist in der Zusam-
menfassung zu lesen, dass im Jahr 2021 38 % der verunglickten Kinder auf einem Fahrrad zu
Schaden kamen und dass 21,3 % der verunglickten Kinder zu Ful® unterwegs waren. Das heilf3t
also, wenn wir das zusammenzahlen, Ful- und Radverkehr, sind laut Destatis 60 % der verun-
gliickten Kinder im Jahr 2021 mit dem Rad oder zu Full unterwegs gewesen.

Wenn ich das jetzt auf das Nahmobilitatsgesetz beziehe und darauf, was darin an MaRnahmen
steht, ist meine Frage: Wie beurteilen Sie die Wirkungen dieses Gesetzes hinsichtlich der Sicher-
heit? Vielleicht kbénnten Sie das noch einmal ausflihren. Ich habe nur den Faktor 10 und den
Faktor 26,5 in Erinnerung, aber mich wirde das noch einmal im Detail interessieren.

Herr Dr.-Ing. Spaniel: Es ist naturlich ersichtlich, dass mit diesem Gesetz — das ist ja weiter oben
ganz klar aufgeflhrt — der Parkraum gerade im stadtischen Bereich und in dem Bereich, wo Kun-
denverkehre sind, vielleicht auch vor Kitas usw., eingeschrankt wird. Das heil3t, diese Verkehre
werden durch dieses Gesetz zwangslaufig verlagert entweder in Richtung Fuldverkehr, der dann
von einem weiter entfernten Parkplatz stattfindet, oder in Richtung Fahrradverkehr. Das ist ja
auch eine beabsichtigte Verlagerung von Verkehren, dass hier eben vermehrt auch Kindertrans-
porte auf dem Fahrrad — entweder auf dem Lastenfahrrad oder auf Fahrrad-tragern — stattfinden
werden. In dieser Konstellation muss man einfach nichtern konstatieren, dass das Fahrrad als
Verkehrsmittel zum Kindertransport im Verhaltnis zu einem Transport im Kraftfahrzeug eine er-
hebliche Gefahrdung darstellt. Das muss man ganz nichtern sehen. Man muss es vor allen Din-
gen auch auf die Fahrleistungen bezogen sehen.

Man kann das auch noch umrechnen auf die Fahrten, die durchgeflhrt werden, also auf die
Wege, die zuriickgelegt werden. Das ist ja auch immer eine mdgliche Berechnung. Dabei kom-
men keine fundamental anderen Daten heraus. Es ist also so, dass durch ein Gesetz, das den
Autoverkehr einschrankt und den Transport von Kindern in Richtung Ful3- und Radwege verla-
gert, die Anzahl der verunfallten Kinder und natirlich die Schwere der Unfalle zunehmen werden.
Das hat jetzt erst einmal nichts mit Verbesserungsmafinahmen fur das Fahrrad zu tun. Denn das
sind ja alles nur Verbesserungsmalnahmen. Einfach niichtern betrachtet, aufgrund der Verlage-
rung des Verkehrstragers hin zu FuRwegen und Fahrradwegen wird es mehr verunfallte und auch
schwerer verunfallte Kinder geben.

(Unruhe und vereinzelt Lachen)
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Das ist eine ganz klare Ableitung aus den Fakten, die wir gerade gehort haben. Den Faktor 26
mochte ich an der Stelle noch einmal nennen.

Hier lachen einige Leute. Ich finde das nicht so lustig, wenn hier ein Gesetz gemacht wird, mit
dem 26,5-mal mehr Kinder erwartungsgemaf geschadigt werden als ohne dieses Gesetz. Ich
finde dieses Lachen respektlos angesichts dieser Zahlen. Sie kébnnen gern eine andere Meinung
haben, aber dann kénnten sie die bitte auch belegen.

Vorsitzender: Ich will einmal ein bisschen auf die Rollen hinweisen. Es gibt Anzuhérende. An-
hérende sind wir. Sie sind ja als Bundestagsabgeordneter politikerfahren. Deswegen will ich nur
darauf hinweisen.

Gibt es weitere Fragen zu dem Block? — Wenn das nicht der Fall ist, bedanke ich mich und rufe
den nachsten Block auf. Wir kommen zu den Kammern etc.

Fir die Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande hat jetzt Herr Griin das Wort.

Herr Griin: Vielen Dank fur die Gelegenheit, hier fir die Vereinigung der hessischen Unterneh-
merverbande Stellung zu nehmen. Zunachst einmal zum Nahmobilitdtsgesetz. Der Entwurf des
Nahmobilitatsgesetzes findet seitens der VHU keine Unterstlitzung, um das einmal vorwegzu-
nehmen.

Ich mochte mit der Begrifflichkeit beginnen. Nahmobilitat wird in dem Gesetzentwurf auf Fahrrad-
fahren und ZufuRgehen beschrankt. Auto- und Lkw-Verkehr, aber auch der OPNV — also Busse
und Bahnen — bleiben hier unbertcksichtigt.

Dann etwas Grundsatzlicheres. Nach unserem Verstandnis ist dieser Gesetzentwurf von der im
Ansatz falschen Vorstellung gepragt, das Land misse den Blrgern Empfehlungen bei der Wahl
des Fortbewegungsmittels und den Kommunen Vorgaben bei der Nutzung 6ffentlicher Flachen
machen. Tatsachlich sollte es den Kommunen uberlassen bleiben, zu welchem Zweck sie ihre
offentlichen Flachen nutzen bzw. nutzen lassen, und es dann den Blrgern eben Uberlassen blei-
ben, mit welchem Fortbewegungsmittel sie sich auf diesen 6ffentlichen Flachen bewegen. Das
Gleiche gilt fir Betriebe und deren Entscheidung, welches Transportmittel sie flr die Versendung
von Waren wahlen.

Ich will das ganz kurz ausfuhren. Die Betriebe mussen selbstverstandlich auch auf kurzen Stre-
cken — das verstehen wir unter Nahmobilitat; also nicht das Kriterium Radfahren oder Zufufl3ge-
hen, was moglicherweise genehm ist, sondern das Kriterium Distanz — Waren mit dem Lkw trans-
portieren kdnnen. Genauso mussen vielerorts die allermeisten Biros, Werkstatten und Geschéfte
fur Kunden und Beschaftigte mit dem Pkw erreichbar sein.
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Fir die hessische Wirtschaft gibt es kein an sich bestes Verkehrsmittel. Die Verkehrsmittelwahl
sollte moglichst bedarfsgerecht erfolgen kénnen — sei es Uber Busse und Bahnen, Uber Autos
und Lkw bis zu Fahrradern.

Das Land sollte deshalb nicht versuchen — damit komme ich naher auf einen sehr zentralen Punkt
zu sprechen —, Uber Beratungs- und Informationsangebote oder weitere Personalstellen politi-
schen Einfluss auf die individuellen und am jeweiligen Bedarf orientierten Entscheidungen von
Kommunen, Unternehmen und Blirgern zu nehmen. Weil genau das ja bereits gelebte Praxis ist,
was wir fUr kritikwirdig halten, halten wir es jedenfalls nicht fir erforderlich, dafiir auch noch extra
ein Gesetz zu machen.

Noch ein kurzer Blick auf die Entstehungsgeschichte dieses Gesetzentwurfs. Insofern etwas Po-
sitives. Wir sind froh — um es einmal klar zu sagen —, dass es nicht so schlimm gekommen ist wie
erwartet. Wir haben geschrieben, dass den Initiatoren des Volksbegehrens und deren Anliegen
— wir haben es mit ,Anti-Auto-Gesetz* beschrieben — eine Absage erteilt wird.

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

Jetzt komme ich zum Hessischen StraRengesetz und die dortigen Anderungen. Wir finden es
grundsatzlich richtig, dass mit Blick auf den doch teils sehr schlechten Zustand der Landesstra-
Ren der Fokus auf die Sanierung gelegt werden soll. Wir halten es aber fir notwendig, dass die
Formulierung im Gesetz noch erganzt wird. Erstens sollte der Gesetzeswortlaut auf ,Sanierung
und Ausbau vor Neubau® erweitert werden. Denn zunehmender Stral3enverkehr — wie es Uber-
wiegend prognostiziert wird — erfordert nicht nur die Sanierung, sondern auch den Ausbau beste-
hender StraRen. Dazu gibt es ja auch in der Gesetzesbegrindung eine Ausfuhrung, in der — so
verstehen wir es — der Ausbau mit aufgenommen ist. Deswegen sollte das auch im Gesetzes-
wortlaut zur Klarstellung enthalten sein.

Zweitens sollte der Gesetzentwurf um die Klarstellung erganzt werden, dass Neubauvorhaben
weiterhin zulassig sind, finanziert und umgesetzt werden — beispielsweise fur notwendige Orts-
umfahrungen. Damit soll vermieden werden, dass mit der Gesetzesanderung der Neubau und
der Ausbau von Landesstralen erschwert oder ganzlich ausgeschlossen werden. Denn Neubau-
und Ausbauvorhaben missen dort, wo erforderlich, weiterhin méglich sein.

Zum Schluss: Schliellich sollte im Strallengesetz eine Werterhaltungsregel eingefugt werden.
Das ist von der VhU auch nichts Neues, was wir da fordern. Dadurch wirde der Landtag das
Verkehrsministerium gesetzlich dazu verpflichten, Investitionen in LandesstralRen mindestens in
Hohe der Abschreibungen zu tatigen.

Ansonsten: Hinsichtlich der Anderungen im HSOG bestehen keine Bedenken. Dass hier der Fo-
kus auf Sicherheit gelegt wird, begrtiRen wir auch aufRerordentlich.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Griin. — Das war der einzige Anzuhorende in diesem Block.
Deshalb frage ich, ob wir die anderen Verbande mit dazunehmen wollen. — Jawohl. Dann ist laut
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Zusage der nachste Verband der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club, Landesverband Hessen. —
Herr Hegerfeld, bitte sehr. Sie haben das Wort.

Herr Hegerfeld: Erst einmal vielen Dank fir die Einladung. Wir sind bei dem Gesetzentwurf ein
bisschen hin- und hergerissen. Auf der einen Seite ist es natlrlich so, dass wir keine negativen
Auswirkungen erwarten. Von daher kénnen wir dem Gesetzentwurf so auf jeden Fall zustimmen.
Es gibt auch ein paar durchaus positive Dinge. Dazu werde ich gleich kurz kommen. Auf der
anderen Seite ist es insgesamt so, dass der Entwurf aus unserer Sicht doch weit hinter den Mog-
lichkeiten zurlickbleibt, die das Gesetz geboten hatte. Das heilt, wir gehen momentan nicht da-
von aus, dass es eine substanzielle Starkung des Umweltverbundes oder — jetzt fur uns gespro-
chen — auch des Radverkehrs ganz konkret gibt, was nach wie vor Auswirkungen auf die soziale
Teilhabe gerade im Iandlichen Raum hat. Davon haben wir hier in Hessen nun einmal mehr als
genug.

Positiv ist natlrlich — das wurde schon erwéhnt — die Vision Zero. Da kénnen wir uns nur vollum-
fanglich dem anschlielRen, dass das Thema Verkehrssicherheit ganz oben stehen muss. Das
kénnen wir auf jeden Fall so unterschreiben. Genauso auch etwas mehr Spielraum fir die Kom-
munen. Das kriegen wir auch nicht nur aus Frankfurt, sondern nattrlich auch aus anderen Kom-
munen immer wieder mitgeteilt, dass sie gern mehr Spielraum haben mdchten. Von daher ist es
gut, dass da zukunftig die erleichterte Teileinziehung von StralRen mdglich sein wird. Auch die
Abbiegeassistenten fir Landesnutzfahrzeuge — das klingt jetzt wie eine Kleinigkeit — sind in ihrer
Vorbildfunktion eine sinnvolle Sache, wenn man sich die Unfallzahlen mit abbiegenden Lkw-Fah-
rern anguckt.

Ansonsten sehen wir es allerdings kritisch, dass ein paar Punkte aus unserer Sicht einfach ver-
gessen wurden. Das ist vor allem die Reform des Hessischen Stralengesetzes, Stichwort Uber-
nahme der Baulasttragerschaft fur Radschnell- und Raddirektverbindungen. Das wurde vorhin
auch schon einmal kurz erwahnt. Da sehen wir ein riesiges Potenzial, und momentan haben wir
massiv Probleme, dass die Kommunen alle einzeln ihre Strecken planen, alle einzeln vor Ort
gucken missen, wie genau sie die Streckenfihrungen usw. machen, und dass es keine zentrale
Stelle im Land gibt, die diese Uberregionalen Radverkehrsverbindungen plant. Das sehen wir
ganz klar beim Land Hessen. Da sollte man den Gesetzentwurf noch einmal nachbessern, indem
das mit aufgenommen wird.

Daruber hinaus — das hatten wir bisher vor allem bei Autobahnen auf Bundesebene — kdnnte man
das Uberragende offentliche Interesse fur den Autobahnausbau wunderbar auf den Bau von stra-
Renbegleitenden Radwegen an Landesstrallen ausweiten. Das kdnnte man einfach mit aufneh-
men. Im Detail haben wir das in unserer schriftlichen Stellungnahme mit drin. Ich fokussiere mich
jetzt nur auf die zwei, drei Hauptpunkte. Wenn man das Uberragende offentliche Interesse dar-
stellte, kdnnte man den Bau von Radwegen noch deutlich beschleunigen. Wie gesagt, gerade im
landlichen Raum ist der Bedarf da. Wir kriegen regelmafig durch den Fahrradklima-Test das
Feedback, die Leute wollen dort Fahrrad fahren. Aber wer hat Lust bei einem Tempo 100 auf den
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Landesstralen mit dem Autoverkehr zusammen Fahrrad zu fahren? Das macht einfach keinen
Spald.

Hessen ist bundesweit leider nach wie vor fast Schlusslicht — ich will fair bleiben —, was die Rad-
wege an Landesstralen angeht. Das ist nach wie vor eine sehr schwache Quote. Wie gesagt, es
tut sich da etwas — das sehen wir auch —, aber man kénnte dort durchaus noch etwas mehr
herausholen.

Ansonsten fehlt uns auch ein bisschen die Zielsetzung, gerade was das Thema Modal Split an-
geht. Wohin méchte man mit dem Gesetz konkret? Jetzt kann man naturlich immer sagen, wir
haben etwas erreicht, aber man kann das momentan schlecht messen. Deswegen fehlt uns ein
bisschen die Zielmarke, wohin man mochte, woran man das Gesetz auch messen kann, ob man
dieses Ziel erreicht hat.

Das Thema ,10 % der Landesstrallenbaumittel” ist letztlich auch etwas, was bisher der Status
quo ist, der jetzt festgeschrieben ist. Das ist auch gut. Das tut niemandem weh. Aber auch da
brauchen wir eigentlich ein bisschen mehr und naturlich das entsprechende Fachpersonal. Das
wurde jetzt ebenfalls schon ein paarmal erwahnt. Da kénnte das Land Hessen z. B. mit Offent-
lichkeitsarbeit unterstiitzen und diese Studiengange attraktiver machen. Das ware solch eine Klei-
nigkeit, die man noch aufnehmen kénnte.

Dann sehen wir auch noch, dass man bei Erhaltungs- und Sanierungsmaflinahmen vorschreiben
sollte, dass an den Landesstrallen zwingend ordentliche Radwege direkt mit angelegt werden
mussen, dass das eben nicht nur bei Neubauprojekten gemacht wird, sondern auch im Bestand,
wenn dort eh gebaut wird.

Das waren so die Punkte, die wir noch mitgeben wiirden als Empfehlung.

Herr Schmidt: Guten Tag! Mein Name ist Marcus Schmidt vom FUSS e. V. Danke sehr fir die
Einladung. Wir haben den Gesetzentwurf durchgelesen, und wir sind der Meinung, dass das Ge-
setz — soweit absehbar — nicht schaden wird. Aber einen grol3en, einen relevanten Nutzen sehen
wir darin leider auch nicht. Denn es heil3t in dem Gesetzentwurf:

Wichtige untergesetzliche Regelungen werden mit diesem Gesetz auf eine gesetzliche
Ebene gehoben, ...

Das heildt, diejenigen, die den Gesetzentwurf geschrieben haben, wissen schon, dass es soge-
nannten untergesetzliche Regelungen gibt. Da fragen wir uns, warum dann nicht einfach Wert
darauf gelegt wird, diese untergesetzlichen Regelungen zu realisieren.

In dem Gesetzentwurf wird die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen genannt, aber es wird
nicht weiter ausgefuhrt, welches die konkreten Aufgaben sind, sondern nur so nebulds gesagt,
wir wollen da ein bisschen die Nahmobilitat férdern. Es wird aber nicht konkret gesagt, was da
gemacht werden soll.
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Das kann man positiv sehen und sagen, wenn es zu einem Regierungswechsel kommt, dann gibt
es weiterhin ein Gesetz, in dem eine AGNH genannt wird, aber die kann dann theoretisch auf
eine Person oder so reduziert werden. Also was das bringen soll, ist uns schleierhaft. Aber wir
begriiRen ausdricklich die Existenz der AGNH.

Dann heillt es in § 12 Abs. 4, es sollen Qualitatsstandards und Musterldsungen erstellt werden.
Ja, bezuglich des FuRverkehrs wurde im Hessischen Landtag schon einmal eine Kleine Anfrage
gestellt. In der Antwort hiel} es dann, dass es die Qualitatsstandards und Musterldsungen schon
gibt und dass die mit ,Radnetz Hessen" Uberschrieben sind. Na ja, jedenfalls sei darin der Ful3-
verkehr schon abgehandelt. Also fragt man sich, warum soll jetzt ein Gesetz gemacht werden, in
dem noch einmal gesagt wird, es sollen Qualitatsstandards und Musterlésungen erstellt werden,
nachdem wir die Auskunft erhalten haben, die gibt es ja schon.

Dann soll eine Nahmobilitatsstrategie aufgestellt werden. Das steht in § 11 Abs. 1 des Gesetz-
entwurfs. Ja, die gibt es auch schon seit 2017.

Im Vorblatt zum Gesetzentwurf heillt es — wie es oft bei Gesetzen so ist —, es sei quasi alterna-
tivios. Unsere Alternative ware eigentlich, dass man die bestehenden Gesetze oder untergesetz-
lichen Regelungen einfach anwendet. Der FUSS e. V. hat schon einmal versucht, verschiedenen
Sachen vorzugreifen. So z. B. beim Gehwegparken. Da haben wir Beschwerdebriefe geschrie-
ben, die letztlich im hessischen Verkehrsministerium gelandet sind. Das hat darauf hingewiesen
— Sie haben das sicherlich alle schriftlich vorliegen; das ist relativ kompliziert; aber, wenn man es
schriftlich sieht, ist es gar nicht mehr so kompliziert —, in § 45 Abs. 9 der Strallenverkehrsordnung
stehe, dass man sozusagen nicht unndtige Verkehrsschilder aufstellen solle, die den flieRenden
Verkehr behindern. Da haben wir gesagt, ja, der flieRende Verkehr ist der Fuverkehr, der beim
Gehwegparken behindert wird. Dann wurde einfach infrage gestellt — sozusagen in den ersten
Instanzen, namlich vom Regierungsprasidium —, ob der Ful3verkehr Uberhaupt flieRender Verkehr
sei. Dann wurde gesagt, es werde gar niemand behindert, aber das sei ja ein Kompromiss, und
die Autos mussten ja irgendwie — — Ja, wenn es ein Kompromiss ist, dann gibt es doch eine
Behinderung. Also ware die Forderung vom FUSS e. V., seitens der hessischen Landesregierung
darauf hinzuweisen, dass das Gehwegparken — aulder in Sonderfallen, wo das mit den Zeichen
fur Rollstuhlfahrende gekennzeichnet ist — nicht zulassig ist.

Dazu habe ich im Hessischen Landesarchiv ein Schreiben von 1954 gefunden, in dem der da-
malige hessische Verkehrsminister von den Landraten, Oberblrgermeistern und Regierungspra-
sidenten gefordert hatte, sie sollten Gehwegparken ausweisen. Das ist aber Uberholt, weil die
StralRenverkehrsordnung inzwischen geandert wurde.

Ich weil} nicht, aber jetzt sind wahrscheinlich meine funf Minuten um.

Vorsitzender: Ich gucke ein bisschen auf die Zeit, habe auch schon freundliche, pantomimische
Mimik empfangen.
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Herr Schmidt: Sie kdnnen das ja in meiner schriftlichen Stellungnahme nachlesen.

Das ist unser Punkt, dass wir sagen, einfach die bestehenden Gesetze im Sinne dessen, was
auch in der Nahmobilitatsstrategie steht, fir den FuRverkehr anwenden. Das ware dann eine
schone Alternative zu dem Gesetzentwurf.

Herr Voeth: Vielen Dank flr die Gelegenheit, hier heute fiir die Initiative Verkehrswende Hessen
Stellung zu nehmen. Ich denke, die meisten von Ihnen kennen unser Gesetz ,Verkehrswende in
Hessen“. Das ist ja auch ein bisschen der Grund, warum wir heute hier sitzen.

(Vereinzelt Heiterkeit)
Daraus haben auch viele vorher Redende kein Hehl gemacht.

Aber — wie es auch schon gesagt wurde — der Gesetzentwurf, der jetzt vorliegt, ist nicht das
Verkehrswendegesetz, das wir vorgelegt haben, und es geht auch nicht so weit.

Wir hatten klare Ziele definiert, die wir durch das ,Verkehrswendegesetz“ erreichen wollen. Das
war einfach eine umwelt- und sozialvertragliche, klimaneutrale, verkehrssichere und barrierefreie
Mobilitat in Hessen. Das ist nichts anderes als — wie es eben der Kollege vom FUSS e. V. im
Schlusspladoyer gesagt hat — als eine Umsetzung des Bundesrechts. Wir haben ein Klimaschutz-
gesetz, wir haben Barrierefreiheiten vorgeschrieben, wir haben in so vielen Bereichen Zielvorga-
ben, die aber gerade im Bundesrecht sehr grob umrandet sind. Das ist ja im Prinzip haufig das
Konzept. Umso weiter wir heruntergehen, umso mehr konkretisieren wir. So hatten wir halt auch
hier im Landesrecht als Ziel — gerade um diese Ziele zu erreichen, um in Hessen voranzukom-
men —, zu konkretisieren und ein ,Verkehrswendegesetz* zu machen. Bei uns nennt es sich ,Ver-
kehrswendegesetz“. Man kann tber den Namen lamentieren. Aber es ging grundsatzlich darum,
sowohl im landlichen als auch im stadtischen Raum — also in allen Gebieten, wo Menschen woh-
nen, wo Menschen Mobilitat brauchen — Angebote zu schaffen, dass sie sich entscheiden kon-
nen, welche Mobilitat sie nutzen, und dass die Mobilitat so gestaltet wird, dass mdglichst wenig
Menschen benachteiligt werden.

Da kdnnen Sie jetzt zum einen in den landlichen Raum gucken und sagen, heute ist man dort auf
das Auto angewiesen, weil eben unzureichende Alternativen da sind. Da mussen wir eben
schauen, wie kriegen wir mehr Radverkehrsanlagen in den landlichen Raum, wie kriegen wir die
OPNV-Anbindung besser. Wenn Sie zum anderen in die Stadte hineingucken, dann haben wir
da die Riesenkonflikte, weil wir dort viel zu viele Kfz haben und die Menschen motivieren missen,
andere Verkehrsarten zu nutzen. Insofern kann ich den Punkt ,Anti-Auto-Gesetz®, der eben so-
wohl fur unser Gesetz als auch fur das Nahmobilitatsgesetz einmal genannt wurde, nicht nach-
vollziehen. Denn es geht darum, Alternativen zu schaffen, ohne moglichst das Auto zu beschnei-
den, die anderen Verkehrsmittel angenehmer zu gestalten und damit letztlich die Bundesvorga-
ben umzusetzen und allen Menschen die Teilhabe an Mobilitat zu ermdglichen.
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Jetzt haben wir Uber viele Punkte gesprochen. Wir haben Ihnen eine relativ ausfihrliche Stellung-
nahme zukommen lassen. Deswegen will ich hier nicht mehr auf alle Punkte eingehen.

Wir haben heute aber schon sehr stark Uber den Punkt Verkehrssicherheit gesprochen. Deswe-
gen mdchte ich den einmal aufgreifen. Wenn ich hore, dass ich als Kind oder als Mensch auf dem
Fahrrad oder zu Ful viel, viel, viel hoher gefahrdet bin, als wenn ich mit dem Auto zur Schule
oder zum Kindergarten gebracht werde — das allein bringt schon in der Kindesbildung unheimlich
grolde Nachteile; dazu gibt es zig Studien, die man nachlesen kann; oder in vielen Gemeinden ist
Uberhaupt nicht Raum oder Méglichkeit gegeben, das Auto daflir zu benutzen —, dann sollte die
Schlussfolgerung nicht sein, wir missen mehr Autos fahren lassen, sondern sollte Schlussfolge-
rung die Frage sein, wie kdnnen wir diese Kinder, diese Menschen schitzen, wie kénnen wir
sichere Verkehrsanlagen schaffen.

Dazu haben wir in der Stellungnahme klar geschrieben, wir finden es gut, dass hier die Vision
Zero verankert wird. Wir finden es auch gut, dass dazu verschiedene MaRnahmen benannt wer-
den. Aber an vielen Punkten ist es zu unverbindlich. Die Vision Zero wird vom Bundesgesetzge-
ber bereits in der Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung genannt. Dort steht auch,
dass bei jeder baulichen, verkehrlichen Mallnahme — also inshesondere bei den strallenverkehrs-
behoérdlichen Mallnahmen — die Verkehrssicherheit immer vorgeht. Wir haben diese Punkte
schon, aber wir missen sie quasi mehr leben. Das bedeutet nattrlich nicht, dass wir dann, wenn
wir im verkehrsberuhigten Bereich bauen, ein Sicherheitsaudit machen missen. Aber das bedeu-
tet meiner Meinung nach, dass ich keine Landstral’e mit einem Radweg nebenan bauen kann,
eine Kreuzung oder eine Stral’enverbindung, die einen Radschnellweg kreuzt, ohne ein Sicher-
heitsaudit zu machen. Das muss an solchen Stellen verbindlich sein.

Die Formulierung in § 16 des Gesetzentwurfs — der wurde vorhin schon einmal angesprochen —,
,die Trager der Strallenbaulast sind dazu angehalten ... ist keineswegs eine Verpflichtung, ein
Sicherheitsaudit zu machen. Da wirden wir uns gerade fir grofiere Bauvorhaben wesentlich
mehr Verpflichtung winschen und eine Konkretisierung, wann ein Sicherheitsaudit stattfinden
muss, damit es dann auch stattfindet.

Jetzt nur einmal als Beispiel genannt: Ich habe erst vor Kurzem eine Stellungnahme zu einem
Planfeststellungsverfahren geschrieben. Da wurde an einer Stelle ein Sicherheitsaudit gemacht,
aber nicht an der kritischen. Wenn wir an dieser kritischen Stelle — die ware eindeutig erkennbar
gewesen — diese Vorschrift gehabt hatten, hatten wir vielleicht das Planfeststellungsverfahren
nicht in der Form, wie es jetzt vermutlich laufen wird.

Ansonsten kann ich nur pladieren, mit dem Gesetz auch ein bisschen Visionen zu verbinden
— der ADFC hat es eben angesprochen, es fehlt ein bisschen an dem Ziel des Gesetzes — und in
das Gesetz auch ein bisschen klarer hineinzuschreiben, wohin wir eigentlich wollen, also nicht
nur die Mittel zu benennen, sondern klare Zielvorgaben zu setzen.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Voeth. — Gibt es Fragen zu diesem Block? — Bitte zunachst Herr
Kollege Eckert.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank fur Ihre Ausfihrungen und fir die teilweise sehr umfang-
reichen schriftlichen Stellungnahmen.

Ich habe eine Frage an den ADFC, weil Sie, Herr Hegerfeld, in lhren mindlichen Ausfiihrungen
auf ein paar Punkte eingegangen sind, wo es — wie Sie sagten — konkrete Veranderungen gebe.
In lhrer schriftlichen Stellungnahme fangen Sie ja mit einem ,Hammer* an, indem Sie schreiben:

Der ADFC Hessen sieht im Entwurf des Nahmobilitdtsgesetzes in seiner jetzigen Form ... keinen
Beitrag zur substanziellen Beschleunigung der Starkung des Umweltverbundes.

Das ist in meinen Augen der Komplettverriss.

Vielleicht kdnnten Sie noch einmal deutlich machen, was Sie sich bei dem Entwurf gewiinscht
hatten. Wenn Sie sagen, das ist mein Befund zur Vorlage, ist ja die Frage, was braucht es auch
jenseits dessen, wo Sie an verschiedenen Stellen gesagt haben, was die Veranderung ist.

Sie haben eben noch einmal Vision Zero als Positivum hervorgehoben. Das war ja bei der Dis-
kussion mit Herrn Follmann Uber das Thema Verkehrssicherheit, welche Vorgaben gibt es in
Hessen, wo geht Hessen einen anderen Weg als andere, wenn es um Unfallkommissionen geht.
Wenn Sie dazu vielleicht noch einmal einen Schlenker machen kdnnten.

Dann an Sie und auch an die Initiative Verkehrswende Hessen jeweils ein Thema, das Sie nicht
angesprochen haben, das aber in der ersten Runde im Plenum sehr lebhaft diskutiert wurde. |hr
Gesetz ist in der Tat der Ausldser, dass wir hier Uberhaupt eine Gesetzesvorlage im Landtag
bekommen haben. Sie sagten, das, was wir vorgelegt bekommen, sei auch intensiv mit den Initi-
atoren dieses ,Verkehrswendegesetzes” diskutiert worden und hatten sich dabei einbringen kon-
nen. Kénnten Sie uns dazu einmal einen Einblick in die tatsachlichen Abstimmungsmechanismen
und dem, was von ihren Anregungen da konkret alles mit hineingekommen ist, geben? Ich glaube,
das konnte zur Erhellung dieser Debatte beitragen.

Abg. Klaus Gagel: Ich habe eine Frage an den Vertreter der VhU, Herrn Grin. Ich habe lhre
Stellungnahme gelesen. Sie subsumieren ja relativ hoflich, dass Sie letztlich diesen Gesetzent-
wurf ablehnen. Sie aufdern an sehr vielen Bereichen grundsatzliche Kritik.

Meine Frage zielt darauf ab: Sie sehen keinen Nutzen darin, hatten Sie vorhin in der Anhérung
— so glaube ich — gesagt. Sehen Sie denn langfristig, wenn man sich die Umsetzung dieses Ge-
setzentwurfs in Hessen vorstellen wiirde, Schaden fir die hessische Wirtschaft und — davon aus-
gehend, wenn die Wirtschaft geschadigt wird — letztlich fur alle, die in wirtschaftlichen Prozessen
irgendwie beteiligt sind, also auch fur den individuellen Konsumenten, der beispielsweise in der
Stadt einkaufen gehen will — der muss ja irgendwie dahinkommen —, flr Krankentransporte oder
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arztliche Hausbesuche, fur Wirtschaftsverkehre, Anlieferverkehre? Das kommt ja in lhrer schrift-
lichen Stellungnahme auch teilweise vor. Sehen Sie dort Schaden auf Hessen zukommen beziig-
lich der Umsetzung dieses Gesetzentwurfs?

Abg. Katy Walther: Ich habe zunachst zwei Fragen an den FUSS e. V. Das Nahmobilitatsgesetz
verankert ja erstmals Qualitatsstandards und Musterldsungen fur die Fulgangerinfrastruktur. Wa-
rum teilen Sie die Einschatzung nicht, dass das ein Fortschritt fur die ZufuRgehenden ist? Das ist
die erste Frage.

Die zweite Frage: Ihre Kritik, bei der weichen Separation des Verkehrs sei das Uberfahren der
Gehweginfrastruktur moéglich, teilt meiner Kenntnis nach niemand von den Anzuhérenden. Auch
die Fachleute kénnen diese Kritik nicht nachvollziehen. Wo genau sehen Sie das im Gesetzent-
wurf niedergeschrieben oder woraus leiten Sie das ab?

Dann habe ich noch drei Fragen an die VhU. Unterstitzt die VhU die Klimaziele der Europaischen
Union, von Deutschland und von Hessen, und wie wollen Sie diese Klimaziele im Mobilitatsbe-
reich erreichen?

Sie haben geschrieben, es sei damit zu rechnen, dass durch Verkehrswendebemuihungen in Bal-
lungsraumen Arbeitsplatze vernichtet wirden. Wie passt das zu den Statistiken, dass wir in Bal-
lungsraumen eine Zunahme bei den Arbeitsplatzen haben?

Weiter schreiben Sie, dass es negative Einflisse geben werde auf den Transport von Waren. Da
habe ich die Riickfrage: Diskutieren Ihre Mitglieder auch alternative Lieferkonzepte fir die ,letzte
Meile“, oder kommt das bei Ihnen in den Diskussionen nicht vor?

Vorsitzender: Vielen Dank. — Ich schlage vor, dass jetzt in der Reihenfolge der Abgabe der
Statements geantwortet wird. — Bitte, Herr Griin. Sie haben zunachst das Wort. Weiter geht es
dann mit den Verkehrsverbanden.

Herr Griin: Herr Gagel, bei lhnen ging es um den Schaden fir die hessische Wirtschaft. Das
mdchte ich mit der zweiten Frage von Frau Walther verbinden. Bei der Umsetzung des Gesetz-
entwurfs sehen wir jetzt keinen konkreten Schaden. Wir pladieren dafur, dass die Entscheidungen
dariber — das habe ich versucht in meiner mindlichen Ausflihrung deutlich zu machen —, wie
offentliche Flachen genutzt werden, die Kommunen treffen. Wenn sich die Kommunen dafur ent-
scheiden, dass Lieferverkehre, dass Auto- und Lkw-Verkehr ausgeschlossen werden, bleibt nur,
dass Betriebe und Geschafte mit dem Fahrrad oder zu Ful® bedient werden. Daraus kann sich
natirlich etwas ergeben, was am Ende des Tages zu einem Schaden fihrt.

Da kann ich dann auch direkt auf die dritte Frage von Frau Walther eingehen. Alternative Liefer-
konzepte werden natirlich diskutiert, aber wir haben bei uns viele Industrieunternehmen
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bzw. -verbande als Mitglieder. Die kdnnen die Unternehmen nicht mit dem Lastenfahrrad belie-
fern, weil es erstens schlicht und ergreifend nicht genug Fahrrader gibt, zweitens nicht genligend
Fahrer und drittens natlrlich nicht genligend Kapazitaten auf einem Lieferrad, um Waren und
Rohstoffe fur die Industrieproduktion zu liefern. Als Beispiel: EisengieRRerei Fritz Winter wird si-
cherlich nicht mit dem Lastenfahrrad beliefert werden kénnen. Wir haben bei uns den Speditions-
und Logistikverband. Der wird sicherlich auch nicht auf die Idee kommen und sagen, wir schaffen
die Lkw-Flotte ab und beliefern jetzt mit Lastenfahrradern.

Dann zu dem anderen, zu lhrer letzten Frage, Frau Walther: Klimaziele der EU. Sicherlich beken-
nen wir uns dazu, die VhU und auch die Unternehmen. Die Unternehmen Gben auch grofite An-
strengungen aus, diese Klimaziele zu erreichen. Die Frage, die sich dabei ja stellt, ist CO»-Redu-
zierung. Die kdnnen wir Uber einen ganz einfachen Mechanismus, Cap and Trade, auf europai-
scher Ebene erreichen und durch eine Bepreisung von CO3, nicht durch die Reduzierung von
Autoverkehr oder Lkw-Verkehr.

Abg. Katy Walther: Sind lhre Mitgliedsverbande in den Verfahren zu Mobilitatsplanen aktiv be-
teiligt, und ist Ihnen bekannt, dass bei der Erarbeitung der Mobilitatsplane speziell zum Bereich
Wirtschaftsverkehr Losungen gesucht werden, die die Einfahrtsmdglichkeiten von Wirtschaftsver-
kehren in den Ballungsrdumen in Zukunft sogar verbessern?

Herr Griin: Ich kann Ihnen jetzt nicht im Detail sagen, wo sich unsere Mitgliedsverbande beteili-
gen und wo nicht. Ich kann flir mich sprechen. Wir sind bei der regionalen Wirtschaftsverkehrs-
strategie dabei, beteiligen uns dort und versuchen, da unsere Anliegen einzubringen.

Herr Hegerfeld: Herr Eckert, das mit dem ,Komplettverriss“, das mdchte ich doch mal korrigieren.
So ist es definitiv nicht gemeint. Wie gesagt, es tut niemandem weh, wie der Gesetzentwurf mo-
mentan ist, allerdings sehen wir da auch keine substanziellen Anderungen. Eine substanzielle
Veranderung heildt ja, dass es durchaus sehr splrbar ist, sehr konkret wird und auch in einem
groflen Umfang passiert. Das sehen wir eben momentan nicht, dass das so kurzfristig kommen
wir.

Es ist durchaus gut, dass jetzt auch gewisse Dinge festgeschrieben werden — das méchte ich
auch noch einmal explizit betonen —, die bisher schon gelebt werden. Das ist generell wirklich
wulnschenswert und richtig. Aber uns fehlt eben so ein bisschen die Vision und der Wille zur
Veranderung. Der Wille hatte ausgepragter sein konnen. Das ist das, was wir damit ausdrucken
wollten.

Zu Vision Zero: Ich will jetzt gar nicht noch einmal auf die Sicherheitsaudits eingehen. Das hatten
wir vorher — so glaube ich — schon zur Genlige besprochen. Ansonsten ist es naturlich so, dass
wir ein riesiges Problem im landlichen Raum haben, dass dort Leute nicht von A nach B kommen,
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nicht einfach in die Nachbarkommune kommen. Da benutzen sie momentan eben das Auto, weil
sie sagen, wir trauen uns nicht, auf den Landstralen mit dem Fahrrad zu fahren. Das kann man
den Menschen auch nicht Ubelnehmen. Das macht momentan einfach wenig Spal3.

Deswegen sind wir da ganz klar bei dem Volksbegehren, dass wir sagen, wir wollen Alternativen
schaffen, die dann entsprechend die Verkehrssicherheit mit erhéhen. Das gerade an den Lan-
desstrafen, wo wir eh schon das Tempo 100 haben. Das kénnen wir jetzt in Hessen nicht einfach
so andern. Das wissen wir auch. Da ist Berlin gefordert. Genauso bei Tempo 30. Das ist auch
eine MalRnahme, die wir in Hessen fordern wirden, wenn wir es denn andern kénnten. Aber das
sind Punkte, bei denen wir sagen, da kénnen wir noch ganz viel fir die Verkehrssicherheit tun
und Leute aufs Fahrrad locken. Wie gesagt, das Feedback auf den letzten Fahrradklima-Test war
ganz eindeutig. Die Leute wollen es, aber sie werden momentan daran gehindert.

Herr Schmidt: Zu den beiden Fragen von Frau Walter. Wenn ich die erste Frage richtig verstan-
den habe, war die zur Nahmobilitatsstrategie. Wir haben ja gesagt, das Gesetz wird nach unserer
Auffassung nicht schaden, aber auch nicht viel nutzen. Die Nahmobilitatsstrategie gibt es schon.
Wenn man in ein Gesetz hineinschreibt, es soll eine Nahmobilitatsstrategie aufgestellt werden,
die es schon gibt, dann ist das erst mal komisch. Aber gut, man kénnte eine neue aufstellen. Nur,
es sind ja keine Ziele genannt, wohin die fuhren soll.

Es ist positiv, wenn man sagt, ja, man soll einmal Uber die Nahmobilitat nachdenken. Aber ohne
Ziele? Ich denke da an den Kollegen von der Initiative Verkehrswende Hessen, der darauf hinge-
wiesen hat, dass in deren Volksbegehren ein bestimmter Modal Split enthalten war. Das ist jetzt
in dem Gesetzentwurf der Regierung nicht enthalten. Das heif3t, das ist ein Beispiel dafur, dass
es da kein Ziel gibt, sondern dass man sagt, es wird einmal eine Strategie aufgestellt, ohne dass
man genau weil3, wohin sie flhren soll.

Die zweite Frage war die mit dem Begegnungsverkehr. In der Gesetzesbegrindung steht auf
Seite 16, dass der Gehweg von Fahrzeugen mitbenutzt werden soll, wenn Begegnungsverkehr
auftritt. Daflr besteht aber keine gesetzliche Grundlage, und es nutzt auch nichts, wenn die Bun-
desanstalt fir StralRenwesen eine Publikation herausgibt, in der sie das fur gut befindet. Letztlich
hat sie in dieser Publikation auch keine gesetzliche Begriindung gegeben. Offenbar geht es da-
rum, dass man auf jeden Fall sicherstellen will, dass zwei Kfz, die nach der Strallenverkehrszu-
lassungsordnung bis zu 2,5 m breit sein sollen — plus Rickspiegel —, auf jeden Fall aneinander
vorbei passen sollen bzw. dass auf keinen Fall — jedenfalls nicht an diesen Orten, die man daftr
ausgesucht hat — z. B. ein verkehrsberuhigter Bereich eingeflihrt werden kann, damit dann die
FuRgénger gehen kdénnen, wo sie wollen. Nein, die Fuldiganger sollen einfach zur Seite gedrangt
werden. — Das kann ich dazu sagen.

Herr Voeth: Die Frage war, wie die Abstimmungsprozesse im Vorfeld waren. Da wurde ich ein-
fach einmal mich selbst aus einer heutigen Pressemitteilung zitieren.
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(Vereinzelt Heiterkeit)

Tatsachlich muss der inhaltliche Einfluss, den die Verkehrswende-Initiative im Rahmen von Ge-
sprachen mit den Regierungsfraktionen auf die Ausgestaltung des Gesetzes nehmen konnte, als
minimal bezeichnet werden. — So steht es dort.

Um das ein bisschen zu konkretisieren: Ja, wir hatten kleine Gesprache im Vorfeld. Wir haben
auch kleinere Eingaben gemacht. Aber da ging es wirklich um Details. Davon ist auch nicht viel
ubernommen worden. Das war noch vor der Anhérung zum Referentenentwurf. Danach ging es
noch — — Auf jeden Fall wurden danach noch kleinere Veranderungen durchgefiihrt. Das heilt,
unsere Stellungnahme hat jetzt teilweise Punkte drin, die wir auch vorher schon genannt hatten,
aber durchaus auch neue Punkte, die wir vorher nicht diskutiert hatten.

Abg. Oliver Stirbock: Ich glaube, es ist relativ deutlich geworden, dass mit diesem Gesetzent-
wurf in der Tat weder der Umweltverbund gestarkt wird noch der motorisierte Individualverkehr,
noch die Mobilitat insgesamt.

Ich habe jetzt aber noch einmal eine konkrete Frage an die VhU. Bei Ihnen ist die Rede von neuen
Einrichtungen und neuen Personalstellen, also letztlich von finanziellem Aufwand, der zu tragen
ist. Ich weil3, Sie haben dazu in lhrer schriftlichen Stellungnahme etwas geschrieben. Aber was
hat da die VhU besonders im Auge mit Haushaltsrelevanz?

Herr Griin: Wir haben beispielsweise diese Koordinationsstelle, die hier eingerichtet werden soll.
Dann haben wir ja auch noch die ganzen Fachzentren, die es schon gibt. Die grundlegende Kritik
daran ist, dass diese Personalstellen aufgebaut werden. Wir halten es flr sinnvoll, dass man
diese Personalstellen eben nicht aufbaut, sondern — das ist wieder das, was ich vorhin gesagt
habe — beispielsweise die Kapazitaten in den Kommunen starkt, um die von ihnen eigens ge-
troffenen Entscheidungen, was die Mobilitdt angeht, umsetzen zu kénnen. Das heil’t, dass die
Kommunen nicht davon abhangig sind, was ihnen das Land auch an Personalstellen zur Verfu-
gung stellt, sondern das aus eigener Kraft leisten kénnen.

Vorsitzender: Frage beantwortet. Vielen Dank, Herr Grin.

Damit fahren wir mit weiteren Verkehrsverbanden fort und beginnen jetzt mit PRO BAHN den
letzten Block. — Bitte, Herr Loth.

Ne 31 WVA 20/68 — 03.05.2023



20. WAHLPERIODE | HESSISCHER

LANDTAG

Herr Loth: Ich danke lhnen fir die Einladung zur Anhérung. Der Fahrgastverband PRO BAHN
Hessen nimmt dulRerst irritiert zur Kenntnis, dass die Landesregierung ein Hessisches Nahmobi-
litdtsgesetz vorlegt, das sich ausschlie3lich auf die Fortbewegung zu Fufd oder mit dem Rad be-
zieht und den Offentlichen Personennahverkehr dabei véllig ausblendet.

In dem von zahlreichen Verbanden und Organisationen vorgelegten Entwurf eines ,Gesetzes zur
Umsetzung der Verkehrswende“, das dem Antrag auf Zulassung eines Volksbegehrens im Jahr
2022 zugrunde lag, waren sinnvollerweise die Belange des OPNV in Artikel 3 beriicksichtigt. Der
Artikel 3 des ,Verkehrswendegesetzentwurfs® 2022 zielt im Sinne eines Artikelgesetzes auf ver-
schiedene Anderungen des Gesetzes Uiber den dffentlichen Personennahverkehr in Hessen vom
1. Dezember 2005, zuletzt gedndert am 4. September 2020, ab.

Nun soll auf unsere wesentlichen, dringenden Anderungsvorschlége eingegangen werden.

Wir fordern eine Erweiterung der Kapazitaten an uUberlasteten Schienenkorridoren, die Reaktivie-
rung stillgelegter Bahnstrecken und die weitgehende Elektrifizierung bisheriger Strecken mit fos-
silen Antrieben.

Damit die Menschen auf dem Land nicht weiter von eigenstandiger Mobilitat abgehangt sind,
wenn sie kein Auto haben, brauchen wir einen Ausbau des OPNV im landlichen Raum durch
flachendeckende Schienen- und Busnetze mit stiindlicher Bedienung von 5:00 bis 23:00 Uhr.

Die Verkiirzung von Reisezeiten im OPNV durch Beschleunigung und Begradigung von Eisen-
bahnstrecken zur Steigerung der Attraktivitat des Verkehrsmittels ist auch wichtig. Als Beispiel fur
eine Strecke, die beschleunigt werden muisste, ist die Main-Weser-Bahn von Frankfurt nach Kas-
sel als zentrale Nord-Sud-Verbindung in Hessen zu nennen. Zwischen Marburg und Kassel be-
tragt die Hochstgeschwindigkeit maximal 120 km/h und an vielen Stellen auch deutlich weniger.

Darlber hinaus werden von uns deutlich ermafigte Befdérderungstarife auch unterhalb eines
49-€-Tickets — gegebenenfalls durch raumliche Einschrankungen — gefordert.

Zudem ist eine Starkung der ministeriellen Planungskompetenz im Rahmen der Zustandigkeit fur
die Konzeption eines ,Hessen-Taktes®, der als integrierter Taktfahrplan in den zuklnftigen
.Deutschlandtakt® eingebunden wird, nétig. In Zusammenarbeit mit den Aufgabentragern RMV,
NVV und VRN soll eine nachhaltige Verbesserung des Schienenpersonennahverkehrs im Bun-
desland und in den Nachbarregionen erreicht werden. Bisher entzieht sich das Ministerium aber
weitgehend dieser Verantwortung und Uberlasst die Bestellung des Zugverkehrs den Verkehrs-
verblinden und damit ein paar einzelnen zustandigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in den
Verbunden.

Des Weiteren ist die Einrichtung eines Landesfahrgastbeirats beim zustandigen Ministerium zur
Wahrnehmung der Fahrgastinteressen und zur Unterstiitzung der Aufgabentrager des OPNV
wichtig.
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Falls die anhangige Klage der Initiative Verkehrswende Hessen vom Hessischen Staatsgerichts-
hof negativ entschieden wird und der Artikel 3 keine Rechtskraft erlangt, fordert PRO BAHN Hes-
sen von der kiinftigen Landesregierung eine umgehende Gesetzesinitiative zur Anderung des
Gesetzes Uber den Offentlichen Personennahverkehr in Hessen. Nur so kann die unter globalen
Klimaschutzgesichtspunkten zwingend notwendige baldige Verkehrswende eingeleitet werden.

Der OPNV muss noch mehr unter dem Aspekt einer gesellschaftlichen Daseinsvorsorge betrach-
tet werden und weniger unter wirtschaftlichen Aspekten. Es stellt sich auch die Frage, ob wir
jemals ein zusammenhangendes Bahnnetz gehabt hatten, wenn wir im deutschen Kaiserreich
schon dieselben Untersuchungskriterien zur Wirtschaftlichkeit gehabt hatten.

(Heiterkeit Abg. Elke Barth)

Denn die bestehenden Regionalzugstrecken sind noch wie in der Wilhelminischen Ara gefiihrt.

Herr Teichmann: Vielen Dank, dass wir hier heute sprechen kénnen. Ich spreche nicht nur fir
den Radentscheid Offenbach, sondern wir haben eine gemeinsame Stellungnahme mit dem Rad-
entscheid Frankfurt am Main erarbeitet.

Zunachst wollen wir etwas prinzipiell zur Férderung der Nahmobilitat in Hessen sagen. Das finden
wir erst einmal gut. Wir finden es gut, dass sich der Gesetzgeber nach unserem ,Verkehrswen-
degesetz” dieser Frage angenommen und Kriterien aufgestellt hat. Allerdings — ich spreche heute
Uber die Kriterien fir den Radverkehr — finden wir, dass der Gesetzentwurf unter dem bleibt, was
wir erwartet haben und was erwartbar war.

Als ersten Punkt nenne ich den Radschnellwegebau. Wir sehen bei uns den Radschnellweg von
Darmstadt nach Frankfurt. Dort wird seit Jahren gebaut. Bis zur Fertigstellung brauchen wir zehn
bis 15 Jahre. Deswegen haben wir empfohlen, die Baulast fur die Radschnellwege und die Rad-
direktverbindungen auf das Land zu Ubertragen. Das finden wir jedoch in dem Gesetzentwurf
nicht wieder.

Jetzt das Thema Radwegebau an den hessischen Landstral’en. Der ADFC hat das ebenfalls
gerade erwahnt. Da sind wir an demselben Punkt. Mit 11 % Radwegen, die in Hessen vorhanden
sind, haben wir deutlich weniger als das, was einfach gebraucht wird. Die Menschen wollen drau-
Ren Rad fahren. Wir sehen das in den Radentscheiden. Wir sehen die starke Unterstitzung — sei
es fur das ,Verkehrswendegesetz®, sei es in den Radentscheiden im urbanen Raum. Wir kénnten
hier im Land sehr viel leisten. Deswegen glauben wir, wir brauchen eine klare Fokussierung auf
den Radwegebau, einen Schwerpunkt auf den Radwegebau im Land.

Jetzt komme ich zu einem Punkt, den bisher noch keiner angesprochen hat, den wir aber im
.verkehrswendegesetz* hatten, ndmlich Sicherung der taglichen Schul- und Kindergartenwege.
Zu dem Bereich haben wir im ,Verkehrswendegesetz“ Vorschlage gemacht, wie wir das voran-
bringen kdnnen. Hier ist jedoch noch nichts passiert. Wir sehen im Alltag drauf3en in den Stadten
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das Elterntaxis als echten Problemfall, und wir sehen noch keine richtigen Sicherungsmdglich-
keiten. Da mussen wir einfach experimentierfreudiger sein. Herr Prof. Follmann hat angespro-
chen, dass wir hier einen Paragrafen brauchen. Das kénnten wir uns auch sehr gut vorstellen,
hier an der Stelle einmal zu schauen, wie wir dieses Problem besser I6sen. Wir wiinschen uns
vom Gesetzgeber, dass es hier auch klarere Vorstellungen entwickelt.

Insgesamt: Der OPNV ist nicht genannt. Eine komplette Strategie, die wir uns vorgestellt hatten,
eine umfassende Strategie, die den OPNV mit einbezieht, ist in diesem Gesetzentwurf nicht ent-
halten. Klar, wir wissen, es wurde hier ausgeklammert. Aber wir hatten uns gewlnscht, dass hier
eine klarere Strategie als Vision fur die Zukunft angestrebt wird.

Insofern ja, es ist ein guter Gesetzentwurf. Wir freuen uns, dass dieses Gesetz kommt. Aber wir
glauben, es bleibt hinter den Erwartungen zurlck, und es muss noch einiges gemacht werden.
Wir hoffen naturlich, wir kommen wieder gemeinsam ,an die Tische“. Wir wirden uns im Rahmen
der Verkehrswende auch mehr Einfluss wiinschen.

Der Oktober kommt, und nach der Wahl geht es dann weiter, muss es weitergehen.

Herr Conrad: Die Landesverkehrswacht begrult diesen Gesetzentwurf grundsatzlich. In unserer
Satzung steht, dass wir uns als ehrenamtliche Institution um die Sicherheit im Stralenverkehr fir
alle Verkehrsteilnehmer kiimmern. Das Nahmobilitdtsgesetz ist gerade im Schulwegebereich fur
uns ein grofRer Punkt. Schulwege sind in dem Entwurf nicht genau bezeichnet, aberin § 12 Abs. 1
lautet der letzte Satz:

Beim Neu-, Um- und Ausbau von Stral3en ist der Grundsatz des sicheren und barrierefreien Que-
rens der Stral3en durch den Ful3- und Radverkehr zu beachten.

Im StralRenverkehrsgesetz und in der Strallenverkehrsordnung und den Verwaltungsvorschriften
gibt es da einen kleinen Hinkeful3, weil verhindert wird, dass z. B. in Tempo-30-Zonen auch Zeb-
rastreifen — also FuRgangeriiberwege — eingerichtet werden dirfen. Es gibt dazu bestimmte Zah-
len, die einzuhalten sind.

Als Landesverkehrswacht Hessen haben wir im letzten Jahr bei der Deutschen Verkehrswacht
einen Antrag gestellt, genau diese Hemmnisse, die in diesen Verwaltungsvorschriften der ver-
schiedenen Bundeslander existieren, einmal aufzulisten und zu erfragen, wie man da rangehen
kann. Denn tatsachlich ist es so, dass viele Burgerinnen und Birger genau diese Frage stellen.
Vor der Schule oder vor dem Kindergarten, in einer Tempo-30-Zone — die sind da ja meistens
eingerichtet; das ist auch gut so —, wird aber immer noch nach Verkehrsuberwegen oder sogar
nach Ampelanlagen gefragt, die dort eigentlich nicht gestattet sind.

Um diese Hemmnisse aufzuweichen, haben wir unseren wissenschaftlichen Beirat bei der Deut-
schen Verkehrswacht gebeten, in Erfahrung zu bringen, was da alles so ansteht. Das ware jetzt
fir mich einmal ein Ansatz, dies den Kommunen dann an die Hand zu geben, um ihnen das
Vorgehen dabei etwas zu erleichtern.
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Mir ist aber auch voéllig klar — das ist die andere Seite der Medaille —, dass wir damit — wenn ich
das wieder hessenweit und vielleicht sogar bundesweit sehe — gegebenenfalls einen unlbersicht-
lichen Flickenteppich schaffen. Das sagen auch die Stimmen der Polizei, die ich immer wieder
hdére, wenn wir Uber dieses Thema reden. Ich glaube, da muss man in einem guten Konsens
bleiben.

Das ist der Punkt, der mir hier wichtig ist.

Was mir hier fehlt — das ist aber vollig klar; trotzdem will ich darauf eingehen, weil ich vor einer
Woche noch im Kultusministerium war und Uber dieses Thema der Verkehrserziehung an dem
runden Tisch gesprochen habe —, ist der Begriff BNE, Bildung flr nachhaltige Entwicklung, den
es jetzt gibt. Dazu gehdrt nattrlich auch, dass Kinder schon im Kindergarten und in der Schule
dahin gehend erzogen werden. Das flhrt dazu, dass immer mehr Kinder auch gern Fahrrad fah-
ren. Deswegen gibt es bei den Kindern auch so viele Unfalle. Ein Grund ist auch das immer mehr
erhohte Verkehrsaufkommen im Fahrradbereich. Damit steigen die Konflikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern. Ich denke, da ist es wichtig — leider Gottes kann hier das Mobilitdtsgesetz
nichts dazu beitragen —, dass wir die Erziehung zur sicheren Mobilitat fur Kinder férdern.

Ich spreche damit die Erzieherinnen in den Kindergarten an, die Lehrplane, die dort erstellt wer-
den, und ganz besonders die Jugendverkehrsschulen, die mit der Radfahrausbildung einen er-
heblichen Beitrag zur Verkehrssicherheit, zur beginnenden Verkehrssicherheit der Radfahrerin-
nen und Radfahrer leisten.

Ich weil3, dass Sie hier in diesem Haus — so sage ich einmal — daflr nicht gut aufgestellt sind.
Das ist mir vollig klar. Aber wenn wir im Blick auf die Kinder Uber eine Bildung fur nachhaltige
Entwicklung nachdenken und dann auch immer mehr Fahrrader im Allgemeinen auf die Stralde
bringen, missen wir uns irgendwann einmal auch dariber Gedanken machen, wie wir schon
beim Erlernen des Radfahrens diese Sachen ganz besonders in den Fokus der Schule stellen
und daflr auch Ressourcen anmelden.

Tatsachlich — ganz aktuell — hat sich heute Morgen ein Vater bitterlich dartiber beschwert, dass
an einer Jugendverkehrsschule ein Kollege krank geworden war und die Kinder nur von einer
Kollegin unterrichtet wurden. Er empfand das als eine sehr schlechte Vorstellung. Aber das nur
am Rande.

Das ist das Thema der Verkehrssicherheit, der Verkehrssicherheit fir alle. Ganz besonders im
Fokus sind fur uns die Schulwegunfalle von Kindern.

Vorsitzender: Herzlichen Dank. — Gibt es Fragen? — Frau Kollegin Walther, bitte.

Abg. Katy Walther: Ich habe eine Frage an PRO BAHN. Wie Sie ja wissen, regelt das OPNV-
Gesetz die Rahmenbedingungen fir die Planung, Organisation und Finanzierung des o6ffentlichen

Ne 35 WVA 20/68 — 03.05.2023



20. WAHLPERIODE | HESSISCHER

LANDTAG

Nahverkehrs in Hessen. Warum fordern Sie trotzdem immer wieder eine erneute Regelung im
Nahmobilitatsgesetz, und halten Sie es gesetzgeberisch fir eine gute Praxis, wenn wir die Be-
lange des Schienenverkehrs in zwei unterschiedlichen Gesetzen regeln?

Herr Loth: Im ,Verkehrswendegesetz* wird ja eine Anderung des OPNV-Gesetzes gefordert.
Deswegen verstehe ich jetzt nicht, warum Sie das als zwei verschiedene Gesetze bezeichnen.
Das ware dann ja eine Anderung des OPNV-Gesetzes. Das Gesetz wird geandert, sieht dann
anders aus. Aber es ist kein neues Gesetz. Das irritiert mich ein bisschen.

Die andere Sache war die mit der Verbundzustandigkeit — wenn ich das richtig verstanden habe —,
warum wir das anders geregelt haben wollen. Aber vielleicht kénnen Sie die Frage wiederholen,
wenn das in Ordnung ist.

Abg. Katy Walther: Sie haben das schon gut beantwortet. Mir ging es einfach darum, ob Sie
erwartet haben, wenn wir sagen, wir machen ein Nahmobilitatsgesetz, und mehrfach darauf hin-
weisen, dass wir das OPNV-Gesetz schon haben, dass jetzt sozusagen ein Verkehrswendege-
setz vorgelegt wird, das alles zusammenzieht.

Herr Loth: Das war jetzt keine Frage.

Vorsitzender: Ich habe auch keine Frage herausgehort, ehrlich gesagt.

(Zuruf)

Herr Loth: Ich habe nicht erwartet, dass es jetzt ein eigenes ,Verkehrswendegesetz® gibt, son-
dern dass das OPNV-Gesetz halt geandert wird, was den OPNV betrifft, ja. Also so, wie das auch
auf dem Unterschriftenbogen stand und in dem Gesetzentwurf. Da stand ja ,Anderung des
OPNV-Gesetzes“. Das im Rahmen eines Artikelgesetzes. So hatte ich das auch in der Stellung-
nahme gesagt. Das OPNV-Gesetz ist ja auch im Gesetz- und Verordnungsblatt auf Seite 786 ff.
zu finden. Das wollten wir da entsprechend andern.

Vorsitzender: Herzlichen Dank. — Gibt es weitere Fragen? — Das ist nicht der Fall.

Dann sage ich noch einmal herzlichen Dank an Sie, dass Sie heute zu uns in den Hessischen
Landtag nach Wiesbaden gekommen sind.
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(Beifall)

Der Austausch zu Gesetzesvorhaben ist immer sehr wichtig, besonders zu bedeutenden Geset-
zesvorhaben.

Damit schliefl3e ich die 69. Sitzung des Ausschusses fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Woh-
nen.
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