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Sachbericht

Ausgangslage:

Die Herabsetzung der zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeit ist eine Forderung, die nahezu reflexartig
aufkommt, wenn es darum geht, mehr Verkehrssicherheit einzuloben oder z.B. Verkehrslarmentwicklungen
entgegenzutreten. Gerade im innerstédtischen Bereich ist die Forderung nach ,Tempo 30“ allgegenwartig.
Kaum eine Verkehrsbehorde, die sich nicht mit darauf ausgerichteten Antrdgen und Petitionen zu
beschaftigen hat. Dabei wird haufig auf Regelungen in ,benachbarten® Regionen und auf
Streckenabschnitten auf anderen Stralen verwiesen, ohne zu wissen, was der konkrete Grund fiir eine
entsprechende Regelung vor Ort ist. Selbst die Forderung nach genereller/flichendeckender Herabsetzung
der innerértlichen Geschwindigkeit auf 30 km/h (und damit auch auf Hauptverkehrsstralien) ist wiederholt
Gegenstand der auch wissenschaftlich unter verkehrs- und umweltpolitischen Aspekten geflihrten
Diskussion um mehr innerstadtische Verkehrssicherheit (gerade fir die sog. schwachen
Verkehrsteilnehmer), um mehr Verkehrsberuhigung/Larmschutz, Luftreinhaltung und um Unterstitzung der
stadtebaulichen Entwicklung. So hat z.B. der ,Wissenschaftliche Beirat beim Bundesministerium flr Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung® bereits in 2010 die Empfehlung ausgesprochen, perspektivisch Tempo 30 als
innerstadtische Regelgeschwindigkeit anzustreben. In diesem Zusammenhang wurde auch eine Umkehr der
.Beweislast” diskutiert. Diese Umkehr der Beweislast hatte zur Folge, dass streckenbezogen begriindet
werden muss, warum schneller gefahren werden darf — und nicht, wie heute die Regel, warum langsamer
gefahren werden muss.

Es wird im Folgenden darauf verzichtet, auf das Fir und Wider einer entsprechenden Reduzierung der
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit einzugehen. Vom Grundsatz her dirfte es jedoch unstrittig sein, dass, je
niedriger die gefahrenen Geschwindigkeiten sind, z.B. Unfallrisiken und Unfallfolgen sinken und sich
reduzierte Geschwindigkeiten positiv auf die Larmentwicklung auswirken kénnen. Es wird vielmehr auf die
Rechtslage eingegangen, die fir die Fachbehdrden bundesweit bindend ist, wenn diese aufgrund
entsprechend vorgetragener Begehren aus der Bevolkerung und der Politik, aufgrund von Erkenntnissen der
Larmaktions- und Luftreinhalteplanung oder aufgrund von eigenen Feststellungen verkehrsrechtliche
Anordnungen treffen sollen bzw. wollen, die eine Abkehr von den gesetzlich verankerten Regelungen zu
zugelassenen Hodchstgeschwindigkeiten und damit eine Reduzierung der vor Ort zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit zum Inhalt haben.

Rechtslage:

Der Stralenverkehr ist vom Grundsatz her ,generell und abstrakt gefahrlich®. Von daher stellt u.a. die
StraBenverkehrsordnung (StVO) Regelungen auf, die Gefahren, Behinderungen und Belastigungen von
Verkehrsteilnehmern und Dritten durch den Verkehr entgegenwirken und vor allem einen sicheren, aber
auch flissigen Ablauf gewahrleisten sollen. § 3 StVO legt u.a. fest, dass die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften fur alle Kraftfahrzeuge 50 km/h betragt.

Die fur die Ausfihrung der StVO zustdndigen Behoérden, deren Aufgaben in Nordrhein-Westfalen von den
kreisfreien Stadten, grof’en und mittleren kreisangehoérigen Stadten sowie den Kreisen fir die kleinen
kreisangehdrigen Kommunen wahrgenommen werden, haben jedoch aufgrund der in § 45 Abs. 1 StVO
getroffenen Regelungen in Einzelfdllen die Madglichkeit, die Benutzung bestimmter Straflen oder
Stralenstrecken z.B. aus Grinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs oder zum Schutz der
Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen zu beschranken. Es steht im Ermessen der
StralRenverkehrsbehoérde, entsprechende verkehrsbeschrankende MalRnahmen im Einzelfall gegentiber den
jeweiligen Straenbaulasttrdgern anzuordnen; also auch in Abkehr von den Regelungen des § 3 StVO eine
Reduzierung der gesetzlich zugelassenen Héchstgeschwindigkeit. Die Stralenverkehrsbehdrde hat in ihre
Uberlegungen auch die mit einer verkehrsbeschrankenden MaRnahme einhergehenden (negativen)
Auswirkungen (z.B. mogliche Verlagerung/Verdrangung des Verkehrsaufkommens; Verkehrsfunktion der
StralRe, Auswirkungen auf die Verkehrsflissigkeit) einzubeziehen und ein Anhorverfahren durchzufihren. In
das Anhdrverfahren sind vornehmlich die Polizei und der jeweils betroffene Stralenbaulasttrager
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einzubinden. Das den Stralenverkehrsbehdrden zustehende Ermessen wird allerdings eingeschrankt durch
die Vorgabe des § 45 Abs. 9 StVO. Danach muss aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine das
allgemeine Risiko erheblich Uberschreitende Gefahrenlage bestehen.

Damit sind die Hurden fir ein entsprechendes Vorgehen sehr hoch, sofern es sich nicht um sog. Tempo-30-
Zonen handelt. Fir Tempo-30-Zonen, die innerorts haufig weitrdumig insbesondere in Wohnsiedlungen
abseits von Hauptverkehrsadern zur Verkehrsberuhigung eingerichtet werden, gelten besondere Vorgaben
(z.B. Vorfahrtsregelung ,rechts vor links“; Verzicht auf Leitlinien und LZA-Regelungen); sie dirfen sich weder
auf Bundes-, Landes- und KreisstraRen noch auf weitere Vorfahrtsstralen erstrecken. Das heil3t, fur auf
einzelne StraBen bzw. Strecken bezogene verkehrsbeschrankende MalRnahmen (und damit auch
Reduzierung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf sog. Hauptverkehrsstralen auch
innerorts) sind die zuvor erwahnten verscharften Anforderungen zu berlicksichtigen. Eine subjektiv
empfundene Gefahrenlage reicht nicht aus. Die geforderte besondere Gefahrenlage muss in jedem Einzelfall
z.B. aufgrund von Auswertungen der Unfalldatenlage objektiv gegeben sein, selbst wenn es darum geht, im
Umfeld von ,verkehrssicherheitssensiblen Einrichtungen® verkehrsbeschrankende MalRnahmen zu ergreifen.
Und genau daran scheitert sehr haufig die Umsetzung von an die Stralenverkehrsbehorden
herangetragenen Forderungen nach einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Selbst wenn
im Rahmen von Larmaktionsplanungen der Kommunen entsprechende MalRnahmen verankert werden, ist
die Umsetzung nicht selten zum Scheitern verurteilt. Eine Larmaktionsplanung als Instrument des
gebietsbezogenen Immissionsschutzes stellt keine eigene Rechtsgrundlage zur Durchfiihrung von
LarmschutzmaRnahmen stralenverkehrsrechtlicher Art dar, SO dass spezialgesetzliche
(stralRenverkehrsrechtliche) Rechtsgrundlagen Anwendung finden, wenn es darum geht, die in der
Larmaktionsplanung ggfls. verankerte Reduzierung einer Hoéchstgeschwindigkeit umzusetzen. So stellen z.B.
die ,Richtlinien fir stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm“ u.a.
aufgrund der dort festgelegten und im Rahmen einer Einzelfallpriifung als Richtwerte heranzuziehenden
Larmpegel (Mittelungspegel) am Immissionsort haufig ein Umsetzungshindernis fiir eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit als ,aktive LarmschutzmalRnahme* dar. Eine Feststellung, die auch der
betroffenen Bevdlkerung oftmals nur schwer zu vermitteln ist.

Entwicklungen/Ausblick

Nach derzeitigen Erkenntnissen wird es absehbar keine Anderungen der Rechtslage geben, die darauf
abstellen, die innerorts zuldssige Héchstgeschwindigkeit generell auf 30 km/h festzulegen. Dennoch ist auf
der Gesetzesebene ,Bewegung“ beim Thema ,streckenbezogenes Tempo 30 auch an innerértlichen
Hauptverkehrsstralten zu erkennen. Die Verkehrsminister hatten bereits auf ihrer Konferenz im Oktober
2015 diesbezlglichen Handlungsbedarf speziell im Umfeld von bestimmten verkehrssicherheitssensiblen
Einrichtungen formuliert.

Im Februar 2016 hat das Bundesverkehrsministerium angekindigt, entsprechende Anpassungen der
gesetzlichen Regelungen vorzunehmen. Mit der Bundesratsdrucksache vom 15.06.2016 zur ,Ersten
Verordnung zur Anderung der StraRenverkehrs-Ordnung® wird dieses Vorhaben konkretisiert. Als ,einen
Baustein zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir schwachere Verkehrsteilnehmer* wird eine Anderung
der Regelung des § 45 Abs. 9 StVO beschrieben. Die zuvor beschriebenen gesetzlichen Hirden (Nachweis
einer qualifizierten besonderen Gefahrenlage) fir die Anordnung verkehrsbeschrankender Maflinahmen
sollen nicht nur — wie bisher schon — fir die Anordnung von Schutzstreifen fir den Radverkehr, fur
FahrradstralRen, verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche und Tempo-30-Zonen gesenkt werden, sondern
nunmehr auch fir

sinnerortliche streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrdnkungen von 30 km/h (Zeichen 274) auf Stral3en
des lberértlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstrallen) oder auf weiteren Vorfahrtsstral3en
(Zeichen 306) im unmittelbaren Bereich von an diesen Strallen gelegenen Kindergérten, Kindertagesstétten,
allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdusern®.
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In der Begriindung zum Gesetzestext wird erlautert, dass es sich bei den genannten Einrichtungen um eine
»=abschlieRende” Aufzahlung handelt und sich damit diese Vorschrift nicht auf weitere ,sensible” Bereiche
erstreckt. Auch wird mit dem Begrindungstext bzw. mit der ebenfalls geplanten Ergadnzung der
Verwaltungsvorschrift insbesondere Folgendes erganzend bzw. erlduternd herausgestellt:

e Die Absenkung der Anordnungshirde soll nur fir solche Einrichtungen zum Tragen kommen, die
Uber einen direkten Zugang zur StralRe verfigen und sich nicht auf einem abgelegenen Gelande
befinden.

e Die Einrichtungen sollen Uber eine gewisse GroRe verfiigen missen, infolgedessen dort ein
starkerer Ziel- und Quellverkehr mit all seinen kritischen Begleiterscheinungen (je nach Einrichtung
z.B. Bring- und Abholverkehr mit vielfachem Ein- und Aussteigen, Parkraumsuchverkehr,
Fahrbahnquerungen, Pulkbildung von Radfahrern und FuRgangern) vorhanden ist.

o Der abgesenkte Geschwindigkeitsbereich soll auf den unmittelbaren Bereich der Einrichtung und
insgesamt auf héchstens 300m Lange begrenzt werden.

e Die Anordnungen sollen auf die Offnungszeiten der Einrichtungen beschrankt werden.

Die vorstehenden erganzenden Erlauterungen/Regelungen belegen, dass nach derzeitigem Entwurfsstand
mit der geplanten Rechtsanderung kein Automatismus verbunden sein wird, wonach Tempo 30 vor solchen
Einrichtungen stets anzuordnen ist. Es wird weiterhin eine Einzelfallprifung erforderlich sein, wie auch

ausdricklich mit dem Begrindungstext hervorgehoben wird.

Die Verkehrsministerkonferenz bewertet dieses offensichtlich kritisch, denn sie hat mit ihnrem Beschluss aus
April 2016 u.a. ausgefihrt, dass ,in jedem Fall durch die Rechtsénderung sichergestellt werden muss, dass
vor den genannten Einrichtungen eine Anordnung von Tempo 30 die Regel ist”.

Nach Auffassung des FB 36 wirden die derzeit vorgesehenen bundesrechtlichen Regelungen dazu fihren,
dass (nur) eine bedingte Vereinfachung der Anordnungspraxis zum Tragen kommen wird. Es ist zu
befiirchten, dass der auch von der Verkehrsministerkonferenz gewlinschte Regelfall einer Tempo-30-
Anordnung durch die angedachten ,aufweichenden“ Regelungen nicht erreicht wird und diese Regelungen
zu einer unterschiedlichen Verfahrensweise der zustandigen Anordnungsbehdrden fiihren werden. Dieses
wird wiederum zu ,Vermittlungsproblemen® der betroffenen Behdrden fihren sowie auf Unverstandnis in der
Bevolkerung stol3en.

Es wird davon ausgegangen, dass noch in diesem Jahr die Anderungsverordnung in Kraft tritt.

Anlagen
keine
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