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BERLINER MOBILITATSGESETZ
(MOBG)

Begriindungen

Erlassen als Artikel 1 des Gesetzes zur Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitdtsge-
wdhrleistung vom 05. Juli 2018 (GVBL. 464) und zuletzt gedndert durch das Dritte Gesetz zur
Anderung des Berliner Mobilitdtsgesetzes vom 09. Juli 2026 (GVBL. S. 713)

Die Gesetzesbegriindungen entstammen den Referentenentwiirfen, die ins Abgeordnetenhaus
eingebracht wurden, beziehungsweise einem Antrag zweier Fraktionen des Abgeordnetenhau-
ses (siehe Drucksache 18/0878 - Ursprungsgesetz; Drucksache 18/2429 - Erstes Anderungs-
gesetz; Drucksache 19/1074 - Zweites Anderungsgesetz und Drucksache 19/3189 - Drittes
Anderungsgesetz). Die Begriindungstexte werden hier konsolidiert dargestellt.

Hinweis: Gesetzesbegriindungen sind nicht verbindlich, sie kénnen jedoch fiir die Auslegung
von Gesetzestexten relevant sein.


https://gesetze.berlin.de/bsbe/document/aiz-jlr-MobGBErahmen%4020180718
https://www.berlin.de/sen/justiz/service/gesetze-und-verordnungen/2018/ausgabe-nr-18-vom-17-7-2018-s-461-480.pdf
https://www.berlin.de/sen/justiz/service/gesetze-und-verordnungen/2018/ausgabe-nr-18-vom-17-7-2018-s-461-480.pdf
http://www.berlin.de/sen/justiz/service/gesetze-und-verordnungen/2026/ausgabe-nr-25-vom-2272026-s-685-724.pdf
http://www.berlin.de/sen/justiz/service/gesetze-und-verordnungen/2026/ausgabe-nr-25-vom-2272026-s-685-724.pdf
https://www.parlament-berlin.de/ados/18/IIIPlen/vorgang/d18-0878.pdf
https://www.parlament-berlin.de/ados/18/IIIPlen/vorgang/d18-2429.pdf
https://www.parlament-berlin.de/ados/19/IIIPlen/vorgang/d19-1074.pdf
https://www.parlament-berlin.de/ados/19/IIIPlen/vorgang/d19-3189.pdf
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PRAAMBEL

Dieses Gesetz schafft die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir eine in allen Teilen Berlins
gleichwertige, an den Mobilitdtsbediirfnissen von Stadt und Umland ausgerichtete, indivi-
duelle Lebensgestaltung, unabhdngig von Alter, Geschlecht, Einkommen und persénlichen
Mobilitdtsbeeintrdchtigungen sowie von Lebenssituation, Herkunft oder individueller Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit. Die durch dieses Gesetz geregelte Mobilitdt umfasst die besonderen
Anforderungen aller Mobilitatsgruppen, diejenigen der Fuf3gdngerinnen und Fu3génger und
Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer, des éffentlichen Personennah- sowie des Wirtschafts-
verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs, und sichert dabei den Vorrang des Umwelt-
verbundes. Das Gesetz regelt fiir alle Mobilitatsgruppen die besonderen Ziele der Entwick-
lung, die Aufgaben und Zustandigkeiten, die Mafinahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit,
die Planung, Verkehrsfiihrung und Information bei Baumafinahmen, die Vorrangnetze sowie
Erhalt, Sanierung und Finanzierung der jeweiligen Anlagen.

BEGRUNDUNG ALLGEMEINES

Die Mobilitatsbediirfnisse von Menschen und die Bediirfnisse einer anspruchsvollen
Logistik verdndern sich mit der Entwicklung der Stadt, den demografischen, wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sowie den individuellen Einstellun-
gen. Die Mobilitét verdndert umgekehrt aber auch die Stadt und erfordert stdndig neue
Antworten der Politik zum Miteinander der am Verkehr Teilnehmenden und zur Gestal-
tung der unterschiedlichen Verkehrsmittel sowie der Erwartungen an Stadtentwicklung
und -gestaltung und die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine wachsende Stadt.

Technische Innovationen verdndern die Attraktivitdt und Leistungsfahigkeit bestehender
Verkehrsmittel und fiihren zur Etablierung neuer Angebote. Es ist fiir die politisch Verant-
wortlichen daher fiir die Sicherung der Zukunftstahigkeit der Stadt und der Bewahrung
der Attraktivit@t fiir ihre Bewohnerinnen und Bewohner, Zuziehenden und Besucherinnen
und Besucher elementar, mit neuen, an den verdnderten Erwartungen der Menschen
und der Wirtschaft orientierten regulatorischen Rahmensetzungen zu reagieren. Hier-
zu erl@sst Berlin als erstes Bundesland ein eigensténdiges Mobilitdtsgesetz, das eine
Antwort auf die gesellschaftlichen Fragen zur Kldrung der offensichtlichen Konkurrenz-
situation im Bereich Verkehr fihrt.

Eine rechtliche Grundlage zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr gab es auf Lan-
desebene bislang nur fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Mit diesem
Gesetz wird eine Grundlage fiir die Weiterentwicklung und das Zusammenwirken aller
Verkehrsmittel geschaffen. Es ergdnzt dabei die bestehenden bundeseinheitlichen Ge-
setze, Verordnungen und Planwerke, beispielsweise fiir die Durchfiihrung des motorisier-
ten Individualverkehrs, und setzt Vorgaben aus EU- und Bundesrecht in Landesrecht um.

Auf Basis von Artikel 1 dieses Gesetzes werden im Mobilitdtsgesetz in Unterabschnitt 1
die generellen Ziele fiir die Weiterentwicklung und das Zusammenwirken aller Verkehrs-
mittel vorgeben. Spezifische Zielvorgaben finden sich jeweils in den verkehrsmittelspezi-
fischen Abschnitten fiir den FuBverkehr und ,Intelligente Mobilitéit’ (letzteres Arbeitstitel,
folgen 2018), den Radverkehr und den OPNV. Aufierdem schaffen die Vorgaben des
Gesetzes Transparenz im Verwaltungshandeln und bei der Durchfiihrung vielféltiger Ab-
wdgungsprozesse, insbesondere zur Herstellung gréfitmaglicher Sicherheit im Verkehr.
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Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage, dass auch unter gednderten Umfeldbedin-
gungen die grundlegenden Ziele der Mobilitdtsgewdhrleistung auf méglichst sichere
und stadtvertrédgliche Weise sowie unter Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele
des Landes Berlin bewdltigt werden kdnnen. Hierbei geht es in Summe um eine zu-
kunftsfahige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des 6ffentlichen Raums.
Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um das Verkehrssystem

im Zusammenspiel aller Verkehrstrdger und Verkehrsmittel zu optimieren. Soweit dieses
der Erfiillung der verkehrsmitteliibergreifenden Ziele dieses Gesetzes dient, soll den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes Vorrang vor dem motorisierten individuellen
Straf3enverkehr eingerdumt werden. Dies entwickelt die bisher schon geltende Regelung
in § 2 Absatz 7 OPNVG, die sich nur auf den Vorrang des OPNV vor dem motorisierten
Straflenverkehr bezog, weiter, indem mit diesem Gesetz alle Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zu betrachten sind.

Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden jeweils durch eigene
Abschnitte im Gesetz erfasst. Fiir den Radverkehr werden die besonderen Ziele der
Entwicklung dieses Verkehrsmittels und auch die Anforderungen und Verfahren an

die Planung von Maf3nahmen erstmals gesetzlich fixiert. Es folgt dabei inhaltlich den
Abstimmungen der durchgefiihrten Dialogprozesse und den Festlegungen des Koali-
tionsvertrages. Fiir den ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurden die Inhalte
des OPNV-Gesetzes in angepasster und aktualisierter Form in dieses Mobilitétsgesetz
uberfiihrt.

Mit dem vorgelegten Gesetzentwurf wird ein integrierter Ansatz realisiert, der eine Pass-
fahigkeit der verschiedenen Ansdtze sicherstellt und mit Umsetzung aller Teilbausteine
alle Verkehrstrager gleichermaflen beriicksichtigen wird. Die noch offenen Abschnitte
,FuBverkehr” und , Intelligente Mobilitat“ sowie gegebenenfalls fiir den Wirtschafts-
verkehr werden aufbauend auf dem hier vorgelegten Gesetz nach gleicher Systematik
erarbeitet.

Das Gesetz fordert dariiber hinaus die Aufstellung eines Stadtentwicklungsplanes
Mobilitdt und Verkehr (StEP Mobilitéit und Verkehr) sowie verbindlicher Planwerke fiir
die Verkehrsmittel und zur Bewdltigung der Anforderungen des Wirtschaftsverkehres.
Diese Planwerke sollen unter Teilhabe und Beteiligung der Betroffenen erstellt werden,
als Basis fiir Akzeptanz der verkehrsspezifischen Planwerke und der Maf3inahmen zur
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur. Die Wirksamkeit der Planwerke wird regel-
mafig offentlich bewertet, so dass die Grundlagen fiir eine Fortschreibung ebenfalls
transparent sind.

Die weiteren Artikel 2 bis 4 beinhalten notwendige Folgednderungen zu Artikel 1.

[Hinweis: Artikel 2: Anderung des Berliner StraBBengesetzes, Artikel 3: Aufhebung des
OPNV-Gesetzes, Artikel 4: Inkrafttreten]
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ERGANZUNG ERSTES ANDERUNGSGESETZ:

Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage dafiir, dass auch unter gednderten Um-
feldbedingungen die grundlegenden Ziele der Mobilitatsgewdhrleistung auf moglichst
sichere und stadtvertragliche Weise sowie unter Erreichung der Umwelt- und Klima-
schutzziele des Landes Berlin bewdltigt werden kdnnen. Hierbei geht es in der Summe
um eine zukunftsthige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des 6ffentlichen
Raums. Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um das Verkehrs-
system im Zusammenspiel aller Verkehrsmittel zu optimieren.

Der neue Abschnitt 4 des Berliner Mobilitdtsgesetzes zur Forderung der Entwicklung

des Fuf3verkehrs stellt im Sinne eines integrierten Planungsansatzes eine notwendige
Ergdnzung zu den bestehenden Regelungen zu den in Abschnitten 2 und 3 bestehenden
Regelungen zum OPNV und Radverkehr dar. Der Fu3verkehr ist Teil des Umweltverbun-
des. Er ist auflerdem der wichtigste Zubringer zum OPNV. Fufiwege stellen geschiitzte
Rdaume fiir die schwdchsten Verkehrsteilnehmer dar.

Neben der Ergdnzung eines Abschnittes zur Férderung der Entwicklung des Fuf3verkehrs
werden in dem Gesetz auch Anderungen an den bestehenden Abschnitten des Mobili-
tatsgesetzes vorgenommen. Diese Anderungen haben sich aus dem Beteiligungsver-
fahren zur Férderung des Fuf3verkehrs ergeben, entfalten jedoch eine Wirkung, die auch
fiir andere Verkehrsmittel relevant ist. Daher sind diese Anderungen an den relevanten
Stellen in Abschnitten 1 bis 3 verortet.
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ABSCHNITT 1: ZIELORIENTIERTE INTEGRIERTE
MOBILITATSGEWAHRLEISTUNG FUR BERLIN

Unterabschnitt 1: Verkehrsmitteliibergreifende Ziele
§1Zweck des Gesetzes

(1) Zweck dieses Gesetzes ist die Bewahrung und Weiterentwicklung eines auf die Mobili-
tatsbedirfnisse in Stadt und Umland ausgerichteten und dabei stadt-, umwelt-, sozial- sowie
klimavertréglich ausgestalteten, sicheren, barrierefreien Verkehrssystems als Beitrag zur
individuellen Lebensgestaltung und zur inklusiven Lebensraumgestaltung sowie als unverzicht-
barer Bestandteil einer funktionierenden zukunftsfdhigen Metropolregion. Zweck des Gesetzes
ist ferner die Sicherstellung eines effizienten und sparsamen Umganges mit dem knappen Gut
des offentlichen Straflenraums; dies gilt auch im Zusammenhang mit gewerblichen Nutzungen.
Zweck des Gesetzes ist zudem die Gewdhrleistung gleichwertiger Mobilitatsmdglichkeiten in
allen Teilen Berlins. Damit soll fiir alle Personen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ab-
gesichert werden.

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

(3) Das Land Berlin verfolgt das Ziel, sich weiter als Innovations- und Entwicklungsraum zu eta-
blieren und innovative Mobilitatskonzepte und Verkehrsangebote zu erproben und zu nutzen.

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

BEGRUNDUNG ZU §1

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

ERGANZUNG VON ABSATZ 1 SATZ 2 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ):

Durch die Ergdnzung wird klargestellt, dass das knappe Gut des 6ffentlichen Stra-
B3enraums einen effizienten und sparsamen Umgang - auch im Zusammenhang mit
gewerblichen Nutzungen - erfordert.

§ 2 Begriffsbestimmungen

(1) Fiir die Zwecke dieses Gesetzes gelten die in den nachfolgenden Absétzen geregelten Be-
griffsbestimmungen.

(2) Berechtigungsausweise sind papiergebundene oder digitale Fahrausweise nach den Tari-
fen des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie entsprechende Zugangsmedien fiir
Angebote geteilter Mobilitat.
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(3) Geteilte Mobilitét (,Sharing®) im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet

1. die privat organisierte oder durch Dritte vermittelte Nutzung von Fahrzeugen durch mehre-
re Personen unterschiedlicher Haushalte, die selbststdndig reserviert und genutzt werden
kénnen,

2. die private oder durch Dritte vermittelte Bildung von Fahrgemeinschaften nicht gewerbli-
cher Art, die fiir die beférderten Personen unentgeltlich sind oder fiir die von den beférder-
ten Personen ein Entgelt bis zur Grenze der Betriebskosten der Fahrt im Sinne des § 1 Ab-
satz 2 Nummer 1 des Personenbeférderungsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 08. August 1990 (BGBIL. | S.1690), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 14 des Gesetzes
vom 20. Juli 2017 (BGBL. | S. 2808) gedindert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung
geleistet wird.

(4) Intermodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Personen- oder
Gliterverkehr in Bezug auf den Weg zwischen zwei Akfivitéten.

(5) Menschen mit Mobilitatseinschrénkungen sind Personen, die auf Grund einer dauerhaften
oder zeitweiligen motorischen, sensorischen, geistigen oder seelischen, altersbedingten oder
sonstigen Form der BeeintrGchtigung in Wechselwirkung mit verschiedenen, insbesondere
einstellungs- und umweltbedingten, Barrieren in ihrer Mobilitat eingeschrdnkt sind.

(6) Barrierefrei im Sinne dieses Gesetzes sind bauliche Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Infor-
mationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche,
wenn sie fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen im Sinne von Absatz 5 in der allgemein
iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsdtzlich ohne fremde Hilfe auffindbar,
zugdnglich und nutzbar sind. Eine besondere Erschwernis liegt insbesondere auch dann vor,
wenn Menschen mit Behinderungen die Mitnahme oder der Einsatz benétigter Hilfsmittel ver-
weigert oder erschwert wird oder ihre Reaktions-, Geh- oder Fahrgeschwindigkeit im Verkehr
nicht in geeigneter Weise beriicksichtigt wird.

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

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

(9) Multimodalitét bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Personen- oder
Giiterverkehr in Bezug auf einen bestimmten Zeitraum.

(10) Verkehrsmittel sind &ffentlich zugdnglich, wenn sie bestimmungsgeméf von der Allge-
meinheit durch Mitfiihren von vorher erworbenen Berechtigungsausweisen oder durch unmittel-
bare Bezahlung der Fahrt genutzt werden kdénnen.

(1) Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) umfasst die &ffentlich zugénglichen Verkehrsmit-
tel gemaf3 § 8 Absatz 1 des Personenbefdrderungsgesetzes einschliefllich flexibler Bedarfsver-
kehre nach § 8 Absatz 2 oder § 2 Absatz 6 des Personenbeférderungsgesetzes (OPNV nach
Personenbeférderungsgesetz) sowie den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Zum OPNV
gehdren auch der Fahr- sowie Seilbahnverkehr, soweit in Umsetzung der Ziele der §§ 3 bis 15
die Sicherung eines bestimmten Angebotes im &ffentlichen Interesse erforderlich ist.

(12) Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die allgemein zugdngliche Beférderung in Ziigen
gemdf § 2 Absatz 12 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. |
S. 2378, 2396; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 1 des Gesetzes vom 20. Juli
2017 (BGBL. I S. 2808; 2018 | S. 472) geéindert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung.
(13) Umweltverbund umfasst die Verkehrsmittel FuBverkehr, Radverkehr und OPNV.

(14) Verkehrsangebote umfassen die Angebote &ffentlich zugdnglicher Verkehrsmittel.
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(15) Verkehrsinfrastruktur umfasst alle Einrichtungen, die Voraussetzungen fiir den Einsatz von
Verkehrsmitteln sind (zum Beispiel: StraBen, Wege, Platze, Schienen, Tunnel, Haltestellen, Park-
platze).

(16) Verkehrssystem umfasst die fiir den Verkehr notwendigen Infrastrukturen, Verkehrsmittel
sowie Leitsysteme fiir die Koordinierung der Verkehrsmittel.

(17) Wirtschaftsverkehr ist die Ortsverdnderung von Personen oder Giitern, die mit geschéft-
licher oder dienstlicher Zielsetzung erfolgen. Wirtschaftsverkehr umfasst sowohl Personenwirt-
schaftsverkehr als auch den Giiterverkehr zwischen Wirtschaftseinheiten. Personenwirtschafts-
verkehr ist Verkehr in Ausiibung des Berufes wie zum Beispiel bei Dienstreisen, Handwerkern
oder Pflegediensten.

(18) FuBverkehr bezeichnet das ZufuBgehen sowie die Fortbewegung unter Nutzung besonde-
rer Fortbewegungsmittel nach § 24 der Straf3enverkehrs-Ordnung.

(19) Neue Mobilitat umfasst alle durch Innovation, neue Technologien, Digitalisierung oder Ver-
netzung neu entwickelte oder noch zu entwickelnde Verkehre, Verkehrstrager, Infrastrukturen,
Systeme oder Programme.

BEGRUNDUNG ZU § 2

Im Gesetz verwendete besondere (Fach )Begriffe werden definiert. Aufgenommen und
prazisiert wurden hier die im bisherigen OPNV-Gesetz (§ 1 OPNV-Gesetz) geregelten
Definitionen des OPNV, OPNV nach Personenbeférderungsgesetz und des Schienen-
personennahverkehrs (Absatz 11 und 12).

Definiert werden auch jene Begriffe, die im Zusammenhang mit neueren Formen der
Nutzung von Verkehrsmitteln stehen: zum Beispiel Geteilte Mobilitat (,,Sharing), Inter-
modalitat, Multimodalitét oder Modal Split. Unter der geteilten Mobilitat (,,Sharing®) fal-
len neben den Fahrgemeinschaften nichtgewerblicher Art (Absatz 3 Nummer 2) Formen
der Selbstnutzung von Verkehrsmitteln (insbesondere Pkw und Fahrrad), die nicht im
Eigentum der Nutzenden stehen (Absatz 3 Nummer 1). Hierzu gehért zum Beispiel das
gewerbliche ,,Carsharing®, die private gemeinsame Nutzung eines Kraftfahrzeugs durch
Personen mehrerer Haushalte oder das gewerbliche ,,Bikesharing®.

ERGANZUNGEN AUS DEM ERSTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 2 Absatz 15

Die Anderung dient der Verdeutlichung, dass ,Verkehrsinfrastruktur auch FuBverkehrs-
anlagen umfasst. Dieses ergibt sich ohnehin daraus, dass das Zufu3gehen im Sinne
des Mobilitdtsgesetzes eine Fortbewegungsart ist, die der Fortbewegung mit Hilfe von
Verkehrsmitteln gleichgestellt ist: Gemdaf3 § 2 Absatz 13 des Berliner Mobilitatsgesetzes
(MobG) ist der Fu3verkehr eines der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Die Ein-
fligung von Wegen und Pl&tzen als Beispiele fiir Einrichtungen mit Fuf3verkehrsbezug
verdeutlicht diesen Zusammenhang.

Zu § 2 Absatz 18

Der Begriff ,,Fu3verkehr” im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet neben dem Zufu3gehen
auch die Fortbewegung unter Nutzung besonderer Fortbewegungsmittel nach § 24
StVO wie Rollstiihle oder Kinderwdgen. Auch ohne diese jeweils gesondert zu benen-
nen beziehen sich also Vorgaben des Gesetzes zur Beriicksichtigung des Fuf3verkehrs
auch auf die Nutzenden dieser Fortbewegungsmittel. Die Fortbewegung unter Nutzung
anderer, nicht iber § 24 StVO abgedeckter motorisierter Fortbewegungsmittel, wie bei-
spielsweise von sogenannten ,Segways“ (siehe Definition in § 1 der Mobilitétshilfenver-
ordnung vom 16. Juli 2009 (BGBL. | S. 2097)), gilt hingegen nicht als FuBverkehr.
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ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 2 Absatz 3 Nr. 1

Die Streichung konkretisiert den Sharing-Begriff und verlagert den Fokus von eigen-
tumsrechtlichen Abgrenzungen auf die tatsdchliche Nutzungsform. Maf3geblich ist nicht
mehr, ob Eigentumsrechte am Fahrzeug bestehen oder ausgeschlossen sind, sondern
ob das Angebot flexibel, eigenstdndig und im Wechsel durch mehrere Personen genutzt
werden kann. Damit wird der Begriff praxistauglicher gefasst und besser an die tatsdch-
lichen Funktionsweisen moderner Sharing-Angebote angepasst. Zugleich werden un-
notige zivilrechtliche Abgrenzungsfragen vermieden und die Regelung auf den mobili-
tatspolitisch relevanten Kern des Teilens konzentriert.

Zu § 3 Absatz 19

Mit der Einfiihrung einer Legaldefinition fiir ,Neue Mobilitat“ wird ein klarer und zugleich
zukunftsoffener Ordnungsrahmen fiir innovative Mobilitatsformen geschaffen. Der Be-
griff erfasst technologische, digitale und organisatorische Entwicklungen im Verkehrsbe-
reich und stellt sicher, dass neue Mobilitdtsangebote und Infrastrukturen rechtssicher in
den Anwendungsbereich des Gesetzes einbezogen werden kénnen. Die bewusst offene
Formulierung ermdglicht es, auch kiinftige Entwicklungen zu erfassen, ohne dass das
Gesetz bei jeder technischen Neuerung angepasst werden muss. Dies schafft Flexibili-
tat, Innovationsfahigkeit und Planungssicherheit fiir Verwaltung, Wirtschaft und Nutzer.

§ 3 Mobilitat fiir alle

Mobilitét in Berlin soll bezogen auf die wesentlichen Wegezwecke

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

2. in allen Teilen Berlins gleichwertig und

3. unabhdngig von Alter, Geschlecht, Einkommen und persdnlichen Mobilitdtsbeeintrdchti-
gungen sowie von Lebenssituation, Herkunft oder individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit

gewdbhrleistet werden.

§ 4 Menschen- und stadtgerechter Verkehr

BEGRUNDUNG ZU § 3

,,Mobilitat fiir alle” thematisiert die Chance auf Teilhabe an der Gesellschaft durch Er-

fillung der Mobilitatsbediirfnisse und wird damit

— ein Ziel, das durch Beriicksichtigung im StEP Mobilitat und Verkehr konkretisiert wird
und

— eine Vorgabe fiir transparentes Verwaltungshandeln.

Im Zielbezug wird zwischen Mobilitét und Verkehr differenziert. [Hinweis: Differenzierung
durch Anderungen im parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren gegebenenfalls
nicht mehr konsistent = an mehreren Stellen wurde zum Beispiel Begriff ,,Verkehrsange-
bote* gedindert in ,,Mobilitétsangebote (siehe Drucksache 18/1177).] Bezogen auf die
Mobilitat steht die Gewdhrleistungsverantwortung im Vordergrund.

(1) Die Mobilitdtsangebote, die Verkehrsinfrastruktur sowie die verkehrsorganisatorischen
Abl&ufe werden unter Beachtung des Nutzungsverhaltens an den Mobilitdtsbediirfnissen der
Menschen und den Verkehrsbediirfnissen des Wirtschaftsverkehrs ausgerichtet. Es wird sicher-
gestellt, dass Einwohnerinnen und Einwohner in allen Teilen Berlins iiber ein gleichwertiges
OPNV-Angebot verfiigen.
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(2) Verkehrsinfrastruktur und Mobilitétsangebote sollen zur Gewdhrleistung gleichwertiger
Lebensbedingungen, insbesondere fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen, barrierefrei
im Sinne von § 2 Absatz 6 gestaltet werden.

(3) Durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und durch méglichst geringe Rauminan-
spruchnahme des flieBenden und ruhenden Verkehrs soll die Aufenthaltsqualitat des offent-
lichen Raums und die Lebensqualitat in der Stadt verbessert werden. In der Stadt werden
weitere RGume geschaffen, in denen der motorisierte Individualverkehr keine oder nur noch
eine untergeordnete Rolle spielt.

(4) Bei der Umgestaltung vorhandener Verkehrsinfrastruktur und dem Neubau der Verkehrsinfra-
struktur soll neben ihrer funktionalen die soziale, stadtkulturelle, architektonische, denkmalpfle-
gerische, historische, biodiverse oder klimawirksame Bedeutsamkeit beriicksichtigt werden.

(5) Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét werden geeignete StrafBen und Plétze nach Zweckbe-
stimmung und Ausgestaltung als Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der Kom-
munikation und des Spielens nutzbar gemacht. Insbesondere soll bei Neuanlage und grund-
legender Umgestaltung von Strafien und Platzen gepriift werden, ob und inwieweit dieses Ziel
umgesetzt werden kann.

(6) Die Beleuchtung von Straf3en, Wegen und Plétzen soll an den Bediirfnissen der Menschen
ausgerichtet sein. Insbesondere soll eine ausreichende Beleuchtung von Geh- und Radwegen,
auch abseits von Straflen, dazu anregen, Wege auch bei Dunkelheit im Fuf3- und Radverkehr
zurlickzulegen. Bei der Umsetzung ist auf eine ressourcenschonende Beleuchtung und eine
moglichst geringe Lichtverschmutzung zu achten.

BEGRUNDUNG ZU § 4

»Menschen- und stadtgerechter Verkehr statt einer verkehrsgerechten Stadt nimmt
sich der Frage der Dimensionierung und Ausgestaltung des &ffentlichen Raums an. Das
Ziel der inklusiven Barrierefreiheit ist Regelungsgegenstand des Landesgleichberechti-
gungsgesetzes (vergleiche § 4a Landesgleichberechtigungsgesetz). Dessen Vorgaben
haben Vorrang vor den Anforderungen des Mobilitdtsgesetzes. Das Mobilitétsgesetz
kann insoweit keine eigenen Ziele setzen. Die Anforderungen an die barrierefreie Ge-
staltung der Infrastruktur und Angebote werden in anderen Paragrafen beziehungsweise
den verkehrsmittelspezifischen Planwerken (beispielsweise fiir den OPNV) formuliert;
fir die Zielstellung wurde an dieser Stelle eine etablierte Formulierung aus § 4 Behin-
dertengleichstellungsgesetz (,,grundsdtzlich ohne fremde Hilfe“) iibernommen, die den
Zielen der UN-Behindertenrechtskonvention entspricht.

[Hinweis: Eine explizite Definition von Barrierefreiheit wurde im parlamentarischen
Gesetzgebungsverfahren in den Begriffsbestimmungen hinzugefiigt (siehe Drucksache
18/1177).]

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

ERGANZUNG AUS DEM ERSTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 4 Absatz 3, Absatz 5 und Absatz 6

Die Erreichung zahlreicher Ziele dieses Gesetzes bedingt die deutliche Reduzierung
der Rolle des motorisierten Individualverkehrs. Unter anderem sollen neue geschiitzte
Rdume fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer entstehen. Dafiir kdnnen beispielsweise
Einkaufsstraf3en oder Straf3en in Wohngebieten geeignet sein.
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Die Neufassung von § 4 Absatz 5 soll klarstellen, dass das Ziel, die Aufenthaltsqualitat
von geeigneten Straf3en und Platzen durch die beschriebene Zweckbestimmung und
Ausgestaltung zu erhéhen, auch im Bestand greift. Das Ziel kann auch der Grund fiir
eine grundlegende Umgestaltung sein und ist insofern nicht erst relevant, wenn eine
grundlegende Umgestaltung bereits beschlossen wurde.

Um gemdf § 4 Absatz 6 die Bediirfnisse von Fuf3- und Radverkehr zu beriicksichtigen,
darf die Beleuchtung nicht ausschliefllich auf die Fahrbahn fokussiert sein, sondern
muss auch die SeitenrGume einbeziehen. Auch auf wichtigen Verbindungen durch
Griinanlagen sind die Bediirfnisse von Fuf3- und Radverkehr in der Abwagung liber die
Einrichtung und Art der Beleuchtung neben anderen Belangen wie zum Beispiel der
biologischen Vielfalt (Schutz der Insekten) und dem Schutz der Menschen vor Lichtver-
schmutzung zu beriicksichtigen. Eine angenehme Beleuchtung kann einen Beitrag zur
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat auf 6ffentlichen Platzen leisten.

Anderungen aus dem Dritten Anderungsgesetz

Zu § 4 Absatz 4

Die Neufassung stellt klar, dass die Abwdgungsmaf3stdbe nicht nur fiir die Umgestal-
tung bestehender, sondern ausdriicklich auch fiir die Planung und den Neubau von
Verkehrsinfrastruktur gelten. Damit wird der Anwendungsbereich konsequent auf alle
Infrastrukturmaf3nahmen erweitert und eine einheitliche Beriicksichtigung der genannten
Belange bereits in der Planungsphase sichergestellt. Die ergdnzte Formulierung dient
der Klarstellung und Vollstdndigkeit des Abwégungsprogramms im Sinne einer integrier-
ten Infrastrukturplanung.

Zu § 4 Absatz 6

Die Neufassung erweitert die Anforderungen an die 6ffentliche Beleuchtung um das
Kriterium der Lichtverschmutzung. Neben einer ressourcenschonenden Ausgestaltung
wird damit ausdriicklich auch der Schutz der Umwelt- und Nachtqualitat beriicksichtigt.
Ziel ist eine bedarfsgerechte, sichere und zugleich dkologisch vertrdgliche Beleuchtung,
die negative Auswirkungen auf Mensch, Tier und stddtisches Mikroklima minimiert, ohne
die Verkehrssicherheit zu beeintréchtigen.

8§ 5 Umweltverbund und Inter- sowie Multimodalitat

(1) Durch Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitdt der Verkehre des Umweltverbun-
des soll dessen Anteil an den zuriickgelegten Wegen gesteigert werden.

(2) Fiir Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind verldssliche, sichere, saubere und bezahl-
bare Mobilitdtsangebote insbesondere bei wachsenden Einwohnerzahlen und steigender
Beschaftigung von besonderer Bedeutung. Daher sollen attraktive Job-Tickets fiir den OPNV
geférdert sowie Initiativen unterstiitzt werden, die sich dafiir einsetzen, dass fiir Wege vom und
zum Arbeitsplatz die Angebote des Umweltverbundes genutzt werden.

(3) Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes einschlieBlich ihrer Infrastruktur
sollen so gestaltet werden, dass sie einander optimal ergdnzen. Dieses betrifft insbesondere
die Ausgestaltung der Haltestellen des ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und ihres
Umfeldes, vor allem in Bezug auf Auffindbarkeit, Zugénglichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Nutz-
barkeit, Beschilderung, Information sowie Abstellméglichkeiten.

(4) Bei der Planung fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sollen kiinftig auch Maf3nah-
men zur Anpassung an klimatische Verdnderungen beriicksichtigt werden.
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(5) Offentlich zugdngliche Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie den Umweltverbund
ergdnzende offentlich zugdngliche Angebote geteilter Mobilitat sollen méglichst mit ein-
heitlichen, multimodal nutzbaren Berechtigungsausweisen nutzbar sein. Eine weitergehende
tarifliche und vertriebliche Integration der &ffentlich zuganglichen Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes ist anzustreben.

(6) Die Verfiigbarkeitsdaten aller éffentlich zugénglichen Verkehrsmittel sollen in Echtzeit

fiir eine nicht kommerzielle Nutzung kostenlos zur Verfligung stehen und fiir internetbasierte,
nicht kommerzielle Anwendungen nutzbar sein. Die kommerzielle Nutzung setzt voraus, dass
im Gegenzug der Nutzer selbst generierte oder zur Verfiigung stehende Verfligbarkeitsdaten
seinerseits ebenfalls in Echtzeit kostenlos fiir alle und maschinenlesbar zur Verfiigung stellen
muss.

BEGRUNDUNG ZU § 5

Die Zielvorgabe, die Leistungsfdhigkeit und Attraktivitat des Umweltverbundes und die
Inter- sowie Multimodalitat zu steigern, ist wesentliche Voraussetzung fiir die Erreichung
der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele und Vorgabe fiir die weiteren Gesetzesteile.
Zur Inter- und Multimodalitét z&hlt die Nutzung und Kombination aller Verkehrsmittel.
Diese sind zu unterstiitzen, sofern sie zu einer geringeren Verkehrsbelastung beitragen.
Aus der Zielvorgabe des § 5 leiten sich die spezifischen Ziele fiir die einzelnen Ver-
kehrsmittel ab. Die genaue Ausprégung zur Erreichung dieses Zieles kann bei Bedarf in
den erforderlichen Planwerken erarbeitet und verabschiedet werden.

Einheitliche, multimodal nutzbare, Berechtigungsausweise umfassen zum Beispiel
Mobilitatskarten oder liber Smartphone-Applikationen nutzbare Beférderungsangebote
(,Mobilitats-Apps®).

ERGANZUNG VON § 5 ABSATZ 4 MIT DEM ERSTEN ANDERUNGSGESETZ

Um die Erreichung des in Absatz 1 definierten Ziels zu unterstiitzen, soll Beeintrdchtigun-
gen der Leistungsfdahigkeit und Attraktivitdt der Verkehre des Umweltverbundes infolge
des Klimawandels vorgebeugt werden. Dies betrifft unter anderem die Gestaltung, Aus-
stattung und Unterhaltung der von den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes genutzten
Verkehrsinfrastruktur sowie Einsatz, Auswahl und Pflege von Straf3engriin.

Entsprechende Mafinahmen kdnnen beispielsweise auf Sonnen- und Regenschutz sowie
die Entwdsserung bei Starkregen abzielen. Es wird kein durchgdngiger Sonnen- und
Regenschutz angestrebt, sondern Schutz an besonders sinnvollen Stellen, wie zum Bei-
spiel an Wartefldchen entlang von wichtigen Routen im Fuf3- oder Radverkehrsnetz und
an OPNV Haltestellen.

Relevant sind entsprechende Vorgaben des StEP Mobilitét und Verkehr insbesondere fiir
den StEP Klima, der Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr als raumbezogenes Plan-
werk gemdaf3 § 20 Absatz 2 MobG zu beriicksichtigen hat.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 5 Absatz 2

Die Neufassung erweitert die Anforderungen an Mobilitdtsangebote fiir Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer um die Aspekte Sicherheit und Sauberkeit und tragt damit einer
ganzheitlichen Qualitdtsbetrachtung von Mobilitat Rechnung. Gleichzeitig wird der Fo-
kus nicht mehr ausschlieflich auf das Fahrrad als einzelne Verkehrsart gelegt, sondern
auf den gesamten Umweltverbund, um verschiedene klimafreundliche und praktikable
Mobilitdtsoptionen gleichermaflen zu beriicksichtigen. Dadurch wird die Regelung tech-
nologieneutraler und flexibler ausgestaltet und besser an unterschiedliche betriebliche
und individuelle Mobilitdtsbedarfe angepasst.
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Zu § 5 Absatz 3

Die Ergdnzung um die Kriterien Sicherheit und Sauberkeit starkt die Qualitatsanfor-
derungen an Haltestellen des &ffentlichen Personennahverkehrs und deren Umfeld.
Neben funktionalen Aspekten werden damit ausdriicklich auch die wahrgenommene
und tatsdchliche Nutzungsqualitat sowie das Sicherheits- und Ordnungsempfinden der
Fahrgdste beriicksichtigt. Ziel ist es, die Attraktivitdt und Alltagstauglichkeit des Umwelt-
verbundes insgesamt zu erhdhen und die Schnittstellen zwischen den Verkehrstrégern
nutzerfreundlicher und verlasslicher auszugestalten.

§ 6 Stadtvertrdaglicher Wirtschaftsverkehr

(1) Die Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs wird gewéhrleistet
und verbessert. Dies schlief3t die Sicherung des Zugangs zu Quellen und Zielen des Wirt-
schaftsverkehrs, das Vorhalten von Verkehrsnetzen und die Bereitstellung einer modernen
Infrastruktur ein, welche die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt befdrdert.

(2) Verkehrsbedingte Beeintréichtigungen von Klima, Umwelt und Gesundheit sollen reduziert
und der Wirtschaftsverkehr fiir das jeweilige Umfeld vertrdglich abgewickelt werden. Dazu sind
logistische, fahrzeugseitige, regulatorische und verkehrsorganisatorische Mafinahmen vorzu-
sehen.

(3) Strecken und Infrastrukturen fiir Grof3- und Schwertransporte sollen geméf der Aufkom-
mensschwerpunkte und der erforderlichen Routen vorgehalten werden. Grof3- und Schwer-
transporte sind dabei stadtvertraglich abzuwickeln. Bei der Ansiedlung von Industrieproduk-
tion ist die Realisierbarkeit einer Schienen- oder Wasserstrafienanbindung zu priifen. Die
Priifung umfasst die Umweltvertrdglichkeit der verschiedenen Anbindungsalternativen.

BEGRUNDUNG ZU § 6

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

ANDERUNG VON § 6 ABSATZ 3 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Um eine einheitliche Begriffsnutzung in diesem Gesetz sicherzustellen, wird der Begriff
,Grof3raum- und Schwerlasttransporte” durch den an anderer Stelle verwendeten Be-
griff ,,Grof3raum- und Schwertransport” ersetzt.

§ 7 Forderung der Stadtentwicklung

(1) Stadtplanung soll darauf hinwirken, dass gemischte Stadtquartiere erhalten und weiter aus-
gebaut werden, um rédumliche Ndhe von Einrichtungen und damit die Integration der Lebens-,
Arbeits-, Bildungs-, Sozial- und Freizeitzusammenhdnge innerhalb der Metropolregion Berlin-
Brandenburg zu unterstiitzen und den Verkehrsaufwand zu verringern. Die Erfordernisse des
Wirtschaftsverkehrs sind bei der Entwicklung von neuen Stadtquartieren, Verkehrsangeboten
und Verkehrsinfrastrukturen zu beriicksichtigen.
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(2) Mobilitatsangebote und Verkehrsinfrastruktur sollen im Einklang mit den Erfordernissen der
nachhaltigen Stadtentwicklung gestaltet werden. Dabei sind folgende Aspekte besonders zu
beriicksichtigen:

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

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

3. Bei Erweiterung und Neubau von Quartieren ist mit dem Ziel einer lebenswerten, verkehrs-
sicheren, klimaneutralen Stadt die vorrangige Erschlieflung mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zu sichern.

4. Formlich beschlossene Entwicklungsmafinahmen sowie vom Senat beschlossene stadte-
bauliche Entwicklungen sind in den Planwerken nach diesem Gesetz prioritétsgerecht zu
beriicksichtigen.

BEGRUNDUNG ZU §7

Die ,,Férderung der Stadtentwicklung® und die Anforderungen an die Stadtstruktur
sind hervorgehoben, denn die in den nachfolgenden Absdtzen ausgestalteten Ziele zu
Erreichbarkeit, Umwelt, Gesundheit etc. sind auch Ziele der Stadtentwicklung. Sie sind
wesentliche Grundlage fiir die Mdglichkeit, eine integrierte Stadtplanung mit dem Ziel
»kurze Wege® umzusetzen, und damit Voraussetzung fiir nachhaltige Verkehrsentwick-
lung sowie zur Steigerung der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds.

§ 8 Klima- und Umweltschutz

(1) Verkehrsbedingte Beeintréchtigungen von Klima und Umwelt sollen durch Verlagerung
von Nachfrage auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie durch den Einsatz umwelt-
freundlicher Technologien so reduziert werden, dass die verkehrsspezifischen Umweliziele
sowie die Klimaschutzziele des Landes Berlin zur Umsetzung des Ubereinkommens von Paris
vom 12. Dezember 2015 (BGBL. 2016 11 S. 1082) erreicht werden. Die vorstehenden Maf3nah-
men sollen somit einen angemessenen Beitrag dazu leisten, den globalen Temperaturanstieg
gemdf3 dem Pariser Klimaabkommen zu begrenzen.

(2) Verkehr und Verkehrsinfrastruktur sollen ressourcenschonend und stadtékologisch nachhal-
tig gestaltet werden.

(3) Bei MaBBnahmen innerhalb des &ffentlichen Straf3enlands soll der Erhalt und die Auswei-
tung des Bestandes von Bdumen, Strduchern, Griin- und Bliihstreifen sowie nicht versiegelter
Flachen angestrebt werden.

§ 9 Minimierung von Gesundheitsbeeintrdchtigungen

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

BEGRUNDUNG ZU §§ 8 UND 9

Die spezifischen Vorgaben und Ziele zum Umwelt- und Klimaschutz sowie zum Ge-
sundheitsschutz ergeben sich aus den einschldgigen Fachgesetzen beziehungsweise
Normen (zum Beispiel Energiewendegesetz; Baumschutzverordnung) beziehungsweise
den einschldgigen Fachplanungen (zum Beispiel Lérmminderungs- und Schadstoff-
minderungspldne, Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm). Diese Vorgaben gelten
aus sich heraus auch fiir den Bereich Verkehr. Die Zielstellung in § 8 ist insoweit nur de-
klaratorischen Inhalts. Sie sichert allerdings auch ab, dass bei der Erstellung von Planen
und der Umsetzung von Mafinahmen diese Ziele auch beriicksichtigt werden.
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Sie greift die Normen und Pldne weder dem Wortlaut noch der Bezeichnung nach auf,
um insoweit offen fiir sich dndernde Fachgesetze zu sein. Umweltschutz und Minimie-
rung von Gesundheitsbeeintrdchtigungen wurden bewusst gesondert adressiert, weil
sie derzeit in der Gesetzgebung einen besonderen Fokus innehaben und damit auch in
einem Landesgesetz adressiert sein sollten.

8§10 Verkehrssicherheit

(1) Alle Menschen sollen unabhdngig vom gewdhlten Verkehrsmittel sicher an ihrem Ziel an-
kommen.

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

(3) Ziel ist, dass sich im Berliner Stadtgebiet keine Verkehrsunfélle mit schweren Personensché-
den ereignen. Diese ,,Vision Zero“ ist Leitlinie fiir alle Planungen, Standards und Maf3inahmen
mit Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit.

BEGRUNDUNG ZU §10

Ziel ist, dass sich im Berliner Stadtgebiet keine Verkehrsunfdlle mit schweren Personen-
schdden ereignen. Dieser Idealzustand (,Vision Zero®) ist Leitlinie fiir alle Planungen,
Standards und Maf3nahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit. Das
Ziel ist bereits im Verkehrssicherheitsprogramm adressiert und bleibt anspruchsvoll.

§ 11 Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Bei Planung und Ausgestaltung von Verkehrsangeboten und Verkehrsinfrastruktur ist das
Sicherheitsempfinden der Menschen zu beachten und deren persénliche Sicherheit zu ver-
bessern. Die besonderen Schutzbediirfnisse von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen sind
zu berlicksichtigen. Zur Vermeidung von Unsicherheitsgefiihlen sollen die subjektiven Wahr-
nehmungen der Menschen durch Mittel der Kriminalprdvention und durch planerische Gestal-
tungen unter Sicherheitsaspekten positiv beeinflusst werden.

BEGRUNDUNG ZU § 11

Bei der,,sozialen Brauchbarkeit“ handelt es sich um einen Fachbegriff aus der Stra-
enraumgestaltung. Soziale Brauchbarkeit beschreibt die sichere Nutzbarkeit des
Straflenraums fiir alle sozialen Gruppen. Darunter fallen unter anderem Aspekte wie
die Vermeidung von Raumstrukturen, die Straftatbestdnde begiinstigen (stddtebauliche
Kriminalprévention), oder die barrierefreie Gestaltung von Straf3enrdumen. Hieraus er-
geben sich zwei Anforderungen an den offentlichen Raum:

— Materielle Anspriiche (funktionale Anforderungen) verkehrliche, versorgungstechni-
sche, wirtschaftliche, 6kologische Anspriiche

— Immaterielle Anspriiche (gestalterische Anforderungen) Orientierung, Identitat,
soziale Brauchbarkeit, Anregung, Identifikation, Schénheit
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§ 1a Bildung

Das Land Berlin férdert eine umfassende Mobilitétsbildung. Ziel ist es, alle Bewohnerinnen und
Bewohner Berlins durch Angebote der Mobilitétsbildung dazu zu befdhigen, ihre individuellen
Mobilitdtsbediirfnisse sicher, verantwortungsbewusst, selbstbestimmt, stadt-, umwelt- sowie
klimavertréglich ausgestalten zu kénnen.

BEGRUNDUNG ZU § 1A (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Die umfassende Mobilitétsbildung soll nicht nur an Kinder gerichtet sein, sondern auch
an Jugendliche und Erwachsene inklusive spezieller Teilgruppen. Die Regelungen des
Berliner Schulgesetzes zur Verkehrserziehung an Schulen und Jugendverkehrsschulen
bleiben unberiihrt.

ERGANZUNG AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Die Ergdnzung stellt klar, dass Mobilitatsbildung auf die jeweils individuellen Bediirf-
nisse und Lebenssituationen der Biirgerinnen und Biirger ausgerichtet ist. Damit wird
betont, dass Mobilitdtsentscheidungen nicht abstrakt, sondern im Kontext persénlicher
Lebensrealitdten erfolgen und entsprechend differenziert unterstiitzt werden sollen. Ziel
ist eine passgenaue, alltagsnahe Ausgestaltung der Mobilitdtsbildung, die unterschied-
liche Ausgangslagen und Anforderungen besser beriicksichtigt und die Selbstbestim-
mung der Nutzer stdrkt.

§ 12 Gewadbhrleistung von Mobilitat bei Grof3veranstaltungen

(1) Die Verkehrsangebote des Umweltverbundes und dabei insbesondere des OPNV sollen so
ausgelegt werden, dass bei mittelfristig planbaren Veranstaltungen mit besonders hoher An-
zahl von Teilnehmenden (Grof3veranstaltungen) auf Basis geeigneter Konzepte des Veranstal-
ters sowohl die mit der Veranstaltung verbundenen Mobilitétsbediirfnisse als auch die weiter-
hin vorhandenen Bediirfnisse der Alltagsmobilitat zufriedenstellend erfiillt werden kdnnen.
Dabei soll vermieden werden, dass Veranstalter von Straflenfesten umfangreiche Planungen
im Vorfeld durchfiihren miissen.

(2) An- und Abreiseverkehre zu Grof3veranstaltungen sollen iiberwiegend mit den Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes erfolgen, um iiberméflige Belastungen im flieBenden und ruhenden
Verkehr zu vermeiden. Dazu soll den Teilnehmenden von der Veranstalterin oder dem Veran-
stalter eine mdglichst unkomplizierte OPNV-Nutzung iiber die Eintrittskarte, insbesondere in
Form von Kombitickets, ermdglicht werden.

(3) Die Konzepte des Veranstalters fiir den Verkehr bei Grof3veranstaltungen sollen bei Bedarf
besondere Prioritdten hinsichtlich Flachenfreihaltung und Verkehrslenkung vorsehen.

(4) Fiir kurzfristig angesetzte Grof3veranstaltungen oder vergleichbare Sondersituationen
sollen Maf3nahmen zur Absicherung eines ausreichenden Mindestangebotes im Sinne der Ziel-
stellung nach Absatz 1 vorgesehen werden.

BEGRUNDUNG ZU § 12

Bei Grof3veranstaltungen, beispielsweise einem Kirchentag, den Finalspielen einer Fuf3-
ball-Weltmeisterschaft oder Grof3idemonstrationen, ist das Zusammenspiel des gesam-

ten Verkehrssystems gefordert und bei den Planungen daher besonders zu beriicksichti-
gen. Konkrete Priorisierungen zur Bewdiltigung der zusdtzlichen Nachfrage (zum Beispiel
im OPNV), fiir den ruhenden und den flieBenden Verkehr sind in den Verkehrskonzepten

der Veranstaltungen ebenso vorzusehen wie die Beriicksichtigung der Basisverkehre.
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Bei Straflenfesten wird es sich im Regelfall nicht um Grof3veranstaltungen im Sinne von
§ 12 Absatz 1 Satz 1 MobG handeln und bereits insofern die Vorlage eines Konzeptes
durch den Veranstalter entbehrlich sein. Die Regelung in § 12 Absatz 1 Satz 2 bezieht
sich somit auf kleine Veranstaltungen.

ANDERUNG VON § 12 ABSATZ 2 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung dient der inhaltlichen Klarstellung des Regelungsziels. Durch die Voran-
stellung der An- und Abreiseverkehre wird der Anwendungsbereich prézisiert und die
zentrale Zielsetzung, die Verlagerung auf den Umweltverbund zur Vermeidung von Ver-
kehrsbelastungen, deutlicher hervorgehoben.

§ 13 Beriicksichtigung der Hauptstadtfunktionen

Bei der Gestaltung des Verkehrssystems sowie bei der Planung und Kommunikation der Ver-
kehrsangebote sollen die Anforderungen beriicksichtigt werden, die sich aus der Funktion
Berlins als Hauptstadt sowie aus der Entwicklung als national bedeutender und international
wettbewerbsfdhiger Wirtschafts-, Messe-, Kongress-, Forschungs-, Hochschul-, Tourismus- und
Kulturstandort ergeben.

§ 14 Beriicksichtigung der Metropolregion Berlin-Brandenburg

(1) Die Anforderungen, die sich aus der Lage Berlins im gemeinsamen Verkehrsraum der Met-
ropolregion Berlin-Brandenburg und insbesondere aus den Mobilitatsbedirfnissen im Stadt-
Umland-Zusammenhang ergeben, sollen im Sinne einer integrierten Angebots- und Netz-
entwicklung und mit dem Fokus auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes beriicksichtigt
werden. Insbesondere bei den Wegen von Pendlerinnen und Pendlern sollen die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes von der Quelle an zum Einsatz kommen. Dazu sollen gemeinsame
Strukturen und die Abstimmung von Planungen weiterentwickelt werden. Gemeinsame Anstren-
gungen und ein abgestimmtes Vorgehen zwischen den beiden Léndern sollen insbesondere
bei sich besonders dynamisch entwickelnden R&umen sichergestellt werden.

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

BEGRUNDUNG ZU §§13 UND 14

Die Hauptstadtfunktion und die Bedeutung des Tourismus sind Aspekte, die bei den
Planungen des Verkehrssystems zu unterstellen sind. Das Gesetz nimmt bei der Frage
der Verkehrsverflechtungen in der Region eine Differenzierung vor, weil mit der Ausein-
andersetzung mit den Mobilitétsbediirfnissen klassischer Pendler in der Metropolregion
und den spezifisch nahrdumlichen Mobilitdtsbediirfnissen im Stadt-Umlandverkehr -
hdufig im geschlossenen Siedlungszusammenhang - sehr unterschiedliche Aufgaben
verbunden sind. Der Vorrang des Umweltverbunds bei Ausbau und Finanzierung soll
erfolgen, soweit dies im Rahmen der Méglichkeiten ist.

Ein spezielles Augenmerk bei der Abstimmung zwischen Berlin und Brandenburg erfor-
dern die sich besonders dynamisch entwickelnden Rdume in der N&he der Landesgren-
ze wie beispielsweise Schénefeld, die 6stlichen Korridore, Buch, Falkensee oder Golm,
damit friihzeitig Kapazitdtsengpdsse behoben und neue Bedarfe erfillt werden kénnen.
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Die Konkretisierung der MafBnahmen zur Umsetzung aller Ziele (inklusive Umweltziele)
erfolgt entsprechend den nach diesem Gesetz geplanten Mafinahmen zundchst im
Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr sowie gegebenenfalls verkehrsmittelbezo-
gen in den nachgeordneten Planwerken, zum Beispiel dem Radverkehrsplan oder dem
Nahverkehrsplan.

§ 15 Optimale Anbindung des Fernverkehrs

Fernbahnhéfe, der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) und Flughéfen sind als Mobilitétsknoten
addquat zu ihrer Mobilitdtsbedeutung und zum spezifischen Fernverkehrsfahrgastautkommen
durch die Netze des Umweltverbundes zu erschlief3en.

NEUFASSUNG (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes dient der systematischen
Vereinheitlichung der Regelung und der Fokus auf deren integrierte Gesamtfunktion bei
der Erschlief3ung von Mobilitatsknoten gelegt.

Unterabschnitt 2: Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung
§ 16 Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr

(1) Der Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr (StEP Mobilitat und Verkehr) ist Grund-
lage aller verkehrsspezifischen Planungen. Er bewdltigt insbesondere die in den §§ 3 bis 15
benannten Ziele der Mobilitdtsgewdhrleistung in integrierter, verkehrsmittel-iibergreifender
Betrachtung. Entsprechend dem in § 1 Absatz 1 geregelten Zweck des Gesetzes und dem in

§ 3 geregelten Ziel, Mobilitat fiir alle Menschen zu gewdhrleisten, inkludieren der StEP Mobili-
tat und Verkehr und die in Absatz 6 genannten Planwerke die Sicherung der Bediirfnisse von
Menschen mit Mobilitatseinschrénkungen.

(2) Der StEP Mobilitat und Verkehr konkretisiert verkehrsmittelspezifische Handlungsziele unter
anderem fiir

1. den Modal Split,

2. die Verkehrssicherheit sowie

3. den Gesundheits-, Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutz.

Die verkehrsmittelspezifische Konkretisierung der Handlungsziele kann vom StEP Mobilitgt und
Verkehr unter Vorgabe der Planungsannahmen auch den separaten Planwerken geméf3 Ab-
satz 6 vorbehalten werden.

(3) Der StEP Mobilitat und Verkehr entwickelt Qualitétsziele insbesondere fiir Erhalt, Moder-
nisierung und Erweiterung der Verkehrsinfrastruktur und legt ein Vorrangnetz des Straf3enver-
kehrs fest.

(4) Der StEP Mobilitét und Verkehr wird auf Vorlage der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwal-
tung vom Senat beschlossen. Er ist dem Abgeordnetenhaus von Berlin zur Kenntnis zu geben.

(5) Alle zwei Jahre ist ein Fortschrittsbericht zur Umsetzung vorrangiger Maf3nahmen zu erarbei-
ten. Mit Vorliegen quantitativer Erkenntnisse aus regelmdafig durchzufiihrenden Befragungen der
Wohnbevélkerung und Z&hlungen ist ein Evaluationsbericht zu fertigen, der iiber die Erreichung
der mit dem StEP Mobilitdt und Verkehr beschlossenen Qualitats- und Handlungsziele und die
Umsetzung der in ihm enthaltenen Maf3nahmen berichtet. Auf Grundlage des Fortschritts- oder
des Evaluationsberichts ist iiber den Bedarf einer Fortschreibung des StEP Mobilitat und Verkehr
zu entscheiden. Die Fortschreibung hat spdtestens nach zehn Jahren zu erfolgen.

21



BERLINER MOBILITATSGESETZ | GESETZESTEXT MIT BEGRUNDUNGEN

(6) Auf Basis der vom StEP Mobilitat und Verkehr gesetzten Qualitéts- und Handlungsziele
sind in separaten verkehrsspezifischen Planwerken Mafinahmen, Anforderungen, Standards
und Vorgaben zur Erreichung dieser Ziele zu entwickeln. Soweit der StEP Mobilitét und Verkehr
keine weitergehenden Festlegungen frifft, handelt es sich um folgende separate Planwerke:

1. den Fuf3verkehrsplan,

2. den Radverkehrsplan,

3. den Nahverkehrsplan.

In den separaten Planwerken werden zudem Handlungsziele und Finanzierungsbedarfs-
schatzungen fiir die fiir das jeweilige Verkehrsmittel systemrelevanten Modernisierungs- und
Erweiterungsmaf3inahmen der Verkehrsinfrastruktur entwickelt. Diese unterscheiden kurz-, mit-
tel- und langfristige Zielhorizonte. Der Senat kann gemdaf3 § 13a des Allgemeinen Zustdndig-
keitsgesetzes in der Fassung vom 22. Juli 1996 (GVBL. S. 302, 472), das zuletzt durch Artikel 4
des Gesetzes vom 16. Mérz 2018 (GVBL. S. 186) gedndert worden ist, in der jeweils geltenden
Fassung, bei Bedarf Mafinahmen, Anforderungen, Standards und Vorgaben im StEP Mobilitat
und Verkehr sowie in den separaten Planwerken ausweisen, deren Umsetzung im dringenden
Gesamtinteresse Berlins liegt. In dem Beschluss des betreffenden Planwerks ist darauf geson-
dert hinzuweisen.

BEGRUNDUNG ZU §16

Dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) oder Mobilitétsplan, nachfolgend fiir Berlin neu
»Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr (StEP Mobilitét und Verkehr) genannt,
kommt in einem alle Verkehrsmittel umfassenden Mobilitdtsgesetz eine entscheidende
Funktion zu: Er bildet als verkehrspolitisches Kursbuch das Dach der verkehrsmittelspe-
zifischen Planungen. Er konkretisiert die verkehrsmittelspezifischen Zielvorgaben und
bestimmt damit die Entwicklungsprioritaten. Aufgaben und Inhalte des StEP Mobilitat
und Verkehr werden auf diese Weise in einem gewissen Umfang gesetzlich vorstruktu-
riert.

Durch diese Vorgaben und durch die Unterfiitterung mit verkehrsmittelspezifischen
Planungen gewinnt er einerseits an Verbindlichkeit und verliert andererseits einen Teil
seiner bisherigen inhaltlichen und prozeduralen Flexibilitat. Die Randbedingungen, die
die Erarbeitung und die Ausgestaltung des StEP Mobilitdt und Verkehr mitbeeinflussen,
und Anforderungen an derartige Planwerke orientieren sich am jeweiligen Stand der
Technik und kénnen sich iiber die Zeit wandeln. Die zum Zeitpunkt der Erarbeitung eines
Planwerks vorhandenen Anforderungen, die sich in Deutschland an Verkehrsentwick-
lungspléne oder aus Anforderungen der EU (vergleiche SUMP-concept [Erléuterung:
Konzept fiir einen nachhaltigen urbanen Mobilitétsplan - SUMP = Sustainable Urban
Mobility Plan]) ergeben, und/oder die unter anderem Grundlage zur Férdermittel-
gewdhrung sein kdnnen, missen erfiillt ein. Folgende Anforderungen muss ein solches
Planwerk nach derzeitigem Stand erfiillen:

— Benennung von Zielen zur Sicherung der Daseinsvorsorge und fiir eine nachhaltige
Mobilitét in der Region

— Leitbild mit einem langfristigen Zielhorizont sowie Ausweisung eines Maf3nahmen-
plans mit Umsetzungsabsicht inklusive Angabe der Zusténdigkeiten und Benennung
der erforderlichen personellen und finanziellen Ressourcen, der anzustrebenden
Situation und der Entwicklung der Mafinahmen sollten auf einer fundierten Analyse
aufbauen und sich aus den jeweils aktuellen Randbedingungen beziehungsweise
der Situationen zum Zeitpunkt der Erarbeitung ergeben. Dabei sollte die Zielerrei-
chung sofern méglich quantifiziert werden, damit neben der Umsetzungskontrolle
(Monitoring) auch eine Erfolgskontrolle (Evaluation) méglich ist.
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— Ausgewogene und zielorientierte Berlicksichtigung aller Verkehrsmittel mit dem
Ziel einer deutlichen Férderung nachhaltiger Mobilitat, wobei das Maf3nahmenpro-
gramm auch alle Handlungsfelder (siedlungsstrukturelle MaBnahmen, technische
beziehungsweise Infrastrukturmaf3nahmen, ordnungsrechtliche sowie preispolitische
Maf3nahmen, bis hin zu sogenannten weichen Mafinahmen) umfassen soll. Dabei
sollten folgende Aspekte adressiert werden: FuB3, Rad, OPNV, Intermodalitat, Ver-
kehrssicherheit, ruhender und flieBender Straf3enverkehr, Wirtschaftsverkehr und
Logistik, Mobilitéts- und Verkehrsmanagement sowie Innovationen.

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

— Einbeziehung der wesentlichen Verwaltungen und Verwaltungsebenen, Verbdnde,
Unternehmen und Interessenvertretungen von Biirgerinnen und Biirgern im Erarbei-
tungs- und Umsetzungsprozess durch ein angemessenes Beteiligungsverfahren, zum
Beispiel iiber einen Stakeholder-Ansatz.

Der StEP Mobilitat und Verkehr muss mindestens die Entwicklungsziele der einzelnen
Verkehrsmittel im Modal Split festlegen. Die zu deren Umsetzung im Detail erforder-
lichen Maf3nahmen kénnten auch von den verkehrsmittelspezifischen Planwerken
geleistet werden. Im StEP Mobilitdt und Verkehr werden Qualitatsziele zu verschiedenen
Themenbereichen als anzustrebende Zusténde qualitativ beschrieben. Zudem werden
zur Erreichung von generellen Zielen konkrete und messbare sowie zeitlich bestimmte
Handlungsziele festgelegt. Die Ziele missen realistisch erreichbar sein. Insofern ist eine
Riickkoppelung mit den zur Erfiillung erforderlichen Maf3inahmen erforderlich. Soweit
dieses auf der Ebene des StEP Mobilitat und Verkehr nicht geleistet werden kann oder
soll, kann insoweit auch auf die verkehrsspezifischen Planwerke verwiesen werden. In
diesem Fall sollte der StEP Mobilitét und Verkehr aber das Qualitatsziel beschreiben.
Fiir bestimmte, hoch relevante Handlungsziele ist es obligatorisch, dass der StEP Mobili-
tat und Verkehr selber konkretisiert, welchen Handlungsbeitrag zur Erreichung des Zieles
von den einzelnen Verkehrsmitteln zu erreichen ist.

Eine Delegation der Konkretisierung der Handlungsziele auf die separaten Planwerke
ist sinnvoll, wenn diese die Maf3nahmen zur Erreichung eines spezifischen Handlungs-
zieles selber entwickeln kdnnen. Dieses ist nicht leistbar, wenn das Gesamtziel nur im
konzertierten Zusammenspiel aus Maf3nahmen verschiedener Planwerke erreichbar

ist. Insoweit muss in geeigneter Weise delegiert werden. Einbezogen werden miissen
flankierende Vorgaben oder Pramissen. Denkbar ist auch eine Ubersetzung auf eine
selbststéndig ausfiillbare Handlungszielebene (zum Beispiel Modal-Split-Ziel fiir den
OPNV herunterbrechen auf Vorgaben zu Fahrgastzahldnderungen in Relation zu demo-
grafischer Entwicklung).

Der StEP Mobilitat und Verkehr (StEP MoVe) wird vom Senat verabschiedet. Nach Ver-
abschiedung wird alle zwei Jahre ein Fortschrittsbericht zur Umsetzung der prioritdren
Maf3nahmen und mit Vorliegen von Daten, die eine Bewertung der Zielerreichung
ermdglichen, ein Evaluationsbericht vorgelegt, der die Grundlage fiir eine Fortschrei-
bungsentscheidung darstellt. Die geplanten Befragungen zum Evaluationsbericht
missen gezielt auch mobilitdtsbeeintréchtigte sowie blinde und sehbeeintrdchtigte
Menschen ansprechen.
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Die separaten Planwerke entlasten den StEP Mobilitat und Verkehr um die Aufgabe der
Konkretisierung verkehrsmittelspezifischer Maf3nahmen und teilweise auch mit Blick auf
die Entwicklung verkehrsmittelspezifischer Handlungsziele. Durch das Gesetz werden
die Erarbeitung des Fuf3verkehrsplans, des Radverkehrsplans, des Nahverkehrsplans,
das Verkehrssicherheitsprogramm und das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept vor-
gegeben.

Festlegungen zu Qualitéts- und Handlungszielen fiir weitere Planwerke, die mit dem
StEP Mobilitat und Verkehr beschlossen werden kénnen, betreffen zum Beispiel:

— Masterplan Verkehrstelematik
— Masterplan Parken

§ 17 Verkehrssicherheitsprogramm

(1) Im Verkehrssicherheitsprogramm sind die weitergehenden Qualitéts- und Handlungsziele
zu benennen, die aus den Zielen zur Verkehrssicherheit nach § 10 und dem StEP Mobilitét und
Verkehr abzuleiten sind.

(2) Zur Erreichung der Ziele nach Absatz 1 sind im Verkehrssicherheitsprogramm auf Grundla-
ge einer Analyse von Unfallursachen und Risikogruppen Handlungsschwerpunkte mit nachfol-
genden Maf3inahmen aufzufiihren:

1. Organisatorische und ordnungsrechtliche Mafinahmen,

2. Mafinahmen zur Schulung, Information und Aufkl&rung,

3. infrastrukturelle Mafinahmen sowie bauliche Standards.

Hierbei sind die jeweiligen Zustdndigkeiten zu benennen.

(3) Das Verkehrssicherheitsprogramm hat in jedem Fall geeignete Maf3nahmen festzulegen,

die

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

2. der Herstellung der Schulwegsicherheit und der Sicherheit im Umfeld von Einrichtungen zur
Kinderbetreuung bei konkreten Gefdhrdungen von Kindern, und

3. der Herstellung der Verkehrssicherheit und der Sicherheit im Umfeld von Einrichtungen, in
denen besonders schutzbediirftige Personen verkehren, insbesondere Krankenhduser und
Pflegeheime, dienen und von den fiir Verkehrssicherheit zusténdigen Stellen umzusetzen
sind. Zu diesen Maf3nahmen zdhlen unter anderem die Priifung von tempordren Sperrun-
gen und eines Park- und Halteverbots im Umfeld von Schulen und Kitas.

(4) Bei Aufstellung und Umsetzung des Verkehrssicherheitsprogrammes ist eine Einbeziehung
der fiir Verkehrssicherheit zustdndigen Stellen sowie relevanter Fachkreise und Verbdnde
sicherzustellen. Ubergreifende Manahmen sind zu koordinieren und Erkenntnisse aus Evalua-
tionen von umgesetzten Maf3nahmen sind einzubeziehen.

(5) Das Verkehrssicherheitsprogramm ist hinsichtlich Umsetzung und Zielerreichung mindes-
tens alle zwei Jahre zu tiberpriifen. Eine Fortschreibung erfolgt nach Bedarf, spétestens alle

zehn Jahre.

[BEGRUNDUNG SIEHE § 18]
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§ 17a Schulisches Mobilitdtsmanagement

(1) Das Land Berlin férdert einen umfassenden Ansatz des schulischen Mobilitdtsmanage-
ments.

(2) Die fiir Bildung zustandige Senatsverwaltung entwickelt gemeinsam mit der fiir Verkehr
zustdndigen Senatsverwaltung und in Abstimmung mit den Bezirken ein umsetzungsbezogenes
Konzept. Das Konzept definiert unter anderem Unterrichtsinhalte, Offentlichkeitsarbeit und
Mafinahmen zur Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens von Schulkindern hin zur selbststdandi-
gen Mobilitdt sowie zur Umsetzung einer sicheren Infrastruktur im Schulumfeld. Die Jugend-
verkehrsschulen als auf3erschulische Lernorte nach § 124 des Schulgesetzes werden in das
Konzept einbezogen.

(3) Das Konzept fiir schulisches Mobilitdtsmanagement soll erstmalig innerhalb von zwei
Jahren nach Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes zu diesem Gesetz aufgestellt werden.
Eine Fortschreibung erfolgt nach Bedarf, spatestens alle zehn Jahre.

(4) Die fiir Bildung zusténdige Senatsverwaltung benennt eine hauptamilich fiir die Koordina-
tion des schulischen Mobilitéitsmanagements zustéindige Person (Vollzeitdquivalent), die auch
Ansprechpartnerin fiir Bezirke, Eltern und Lehrerinnen und Lehrer ist und den Erfahrungsaus-
tausch zwischen den Bezirken férdert.

(5) An allen Schulen, an denen es Hinweise auf Probleme mit der Schulwegsicherheit gibt,
sollen Gremien fiir Mobilitat geschaffen werden. Die Gremien, die aus Schiilerinnen oder
Schiilern, Eltern und Schulpersonal bestehen, sollen sich mit den Anforderungen des schuli-
schen MobilitGtsmanagements auseinandersetzen und in die schulkonkrete Umsetzung des
Konzeptes nach Absatz 2 einbezogen werden. Insbesondere im Grundschulbereich ist die
Perspektive der Kinder bei der Bewdltigung der Schulwege zu beriicksichtigen. Die Gremien
sollen sich bei Bedarf vernetzen und relevante Akteure wie Verwaltung, Polizei, Politik oder
Verbdnde einbinden. Bei der Priifung von Vorschldgen der Gremien durch zustdndige Stellen
des Landes Berlin ist in Abwdgungsentscheidungen der Schulwegsicherheit grundsétzlich die
hochste Prioritat einzurdumen.

(6) Das Land Berlin unterstiitzt auf Anforderung der Bezirke konkrete Projekte zur Férderung
der Schulwegsicherheit. Jahrlich sollen mindestens zehn Gefahrenstellen pro Bezirk so verdn-
dert werden, dass die Gefahrenquellen bestmdglich beseitigt werden und eine Erhéhung der
Schulwegsicherheit sichergestellt ist.

(7) Zur Férderung der selbststéndigen Mobilitat von Schulkindern wird das Projekt ,,Kinder-
stadtplan Berlin“ verstetigt.

BEGRUNDUNG ZU §17A (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Ein umfassender Ansatz des schulischen Mobilitdtsmanagements umfasst Unterrichts-
inhalte, MaBnahmen und Offentlichkeitsarbeit zur Verénderung des Mobilitétsverhaltens
hin zur selbststdndigen Mobilitdt sowie die Umsetzung einer sicheren Infrastruktur im
Schulumfeld. Eine sichere Infrastruktur kann neben baulichen Mafinahmen auch durch
verkehrsrechtliche Anordnungen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen oder durch stra-
BBenrechtliche Teileinziehungen zum Ausschluss bestimmter Verkehrsarten vom durch die
Widmung der Verkehrsfléche festgelegten verkehrsiiblichen Gemeingebrauch erreicht
werden.
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Das entsprechende Konzept soll unter anderem konkrete Aufgaben, Zusténdigkeiten
und Zeitrgume fiir die Umsetzung definieren. Es kann beispielsweise eine einheitliche
Regelung fiir Anrechnungsstunden von Schulberatern und Schulberaterinnen fiir Mobili-
tatsbildung und Verkehrserziehung in den Bezirken umfassen. Fiir die Entwicklung und
Umsetzung des Konzepts sollte eine gemeinsame Verwaltungsvorschrift der beteiligten
Senatsverwaltungen und Bezirke erarbeitet werden, in der die Zustdndigkeiten eindeutig
festgelegt werden.

Die konkreten Aufgaben der Gremien an den Schulen richten sich nach dem lokalen
Kontext und Bedarf. Die Vernetzung mit weiteren Akteuren ist insbesondere dann not-
wendig, wenn Mafinahmen der Verkehrslenkung oder Verkehrsberuhigung im Umfeld
von Schulen definiert werden sollen. Wenn zur Realisierung von solchen Mafinahmen
bestimmte Verkehrsarten auf Dauer von dem durch die Widmung der Verkehrsfléche
festgelegten verkehrsiiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen, soll
gemdf § 4 Absatz 1 Satz 1 des Berliner Straflengesetzes, gedndert durch Artikel 2 des
Gesetzes zur Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitatsgewdhrleistung vom
05. Juli 2018, von der Méglichkeit der Teileinziehung Gebrauch gemacht werden.

ANDERUNG IN §17A ABSATZ 2 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Redaktionelle Anpassung. Der ehemalige § 124a wurde durch die Anderungsanwei-
sung des Artikels 2 Nummer 4 des Gesetzes vom 07. Juni 2021 (GVBL. S. 618) zu § 124
nummeriert.

§ 18 Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept

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

(2) Zur Erreichung der Ziele nach § 6 sind im Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept bezogen
auf die unterschiedlichen Handelnden sowie Problem- und Einflussbereiche des Wirtschafts-
verkehrs Handlungsschwerpunkte mit folgenden Mafinahmen zu benennen:

1. Maf3nahmen, die die 6ffentliche Hand beeinflussen kann,

2. Mafinahmen, die durch Verbénde und Innungen umgesetzt oder begleitet werden,

3. Mafinahmen, die in der Verantwortung von Wirtschaftsunternehmen liegen.

(3) Bei der Aufstellung und Umsetzung des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes ist eine

Einbeziehung zusténdiger Stellen und Handelnder sicherzustellen. Die Akteure sind durch die
fir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung zu benennen und unter anderem mit den Kammern,
Innungen oder Verb&nden abzustimmen.

(4) Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept ist alle zwei Jahre hinsichtlich der Umsetzung
und spdtestens nach flinf Jahren hinsichtlich der Zielerreichung zu iiberpriifen. Eine Fortschrei-
bung erfolgt nach Bedarf, spatestens alle zehn Jahre.

(5) Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird auf Vorlage der fiir Verkehr zusténdigen
Senatsverwaltung vom Senat beschlossen. Es ist dem Abgeordnetenhaus von Berlin zur Kennt-
nis zu geben.

BEGRUNDUNG ZU §§17 UND 18

Bei Unfdllen ist die Beeintrdchtigung beteiligter Personen aufzunehmen, sodass be-
sondere Risiken, denen Menschen mit Beeintréchtigung im Verkehr ausgesetzt sind,
identifiziert werden und diesen Risiken im Verkehrssicherheitsprogramm gezielt ent-
gegengesteuert werden kann.
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Das Gesetz macht einheitliche Vorgaben zu Berichtspflichten fiir die vorgeschriebenen
Planwerke.

Fir den motorisierten Individualverkehr ist kein eigenes Planwerk erforderlich. Auf Basis
der Vorgaben gemaf3 § 16 Absatz (3) zum Entwicklungs- und Erhaltungsmanagement ist
insoweit kein zusdtzlicher spezieller Planungsbedarf ersichtlich, der nicht durch Umset-
zung bestehender Gesetze (Straf3engesetze etc.) und Richtlinien in ordnungsgeméfer
Verwaltungsarbeit erzielbar ware.

ERGANZUNG IN § 17 ABSATZ 3 (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Kinder sind besonders schutzbediirftig. Gleichzeitig sollen sie friih lernen, sich - zu-
n&chst unter Aufsicht - selbststéndig im &ffentlichen Straf3enland zu bewegen (siehe
Begriindung zu § 50 Absatz 7). Dafiir eignen sich besonders Wege, die von Kindern in
ihrem Alltag hdufig zuriickgelegt werden. Aus dieser Kombination ergibt sich die be-
sondere Bedeutung eines sicheren Umfelds von Einrichtungen zur Kinderbetreuung wie
Kindergdrten, -tagesstatten, -krippen und -horten.

[Hinweis: Absatz 3 wurde im parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren neu gefasst
und um weitere Einrichtungen ergénzt, die in das Verkehrssicherheitsprogramm einbe-
zogen werden sollen (siehe Drucksache 18/3325).]

§ 19 Beteiligung bei Erstellung und Umsetzung der Planwerke dieses
Gesetzes

(1) Zur Erhdhung der Transparenz und Akzeptanz der Planwerke und der daraus resultierenden
MaBnahmen beteiligt die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung die Offentlichkeit in geeig-
neter Weise bei Erstellung und Umsetzung des StEP Mobilitat und Verkehr sowie der separaten
Planwerke gemdf3 § 16 Absatz 6, dem Verkehrssicherheitsprogramm und dem Integrierten
Wirtschaftsverkehrskonzept. Anforderungen, die sich aus § 14 zur Metropolregion ergeben, sind
bei der Beteiligung zu beriicksichtigen.

(2) Die Beteiligung der Offentlichkeit ist auf Mitwirkung auszurichten. Dabei ist insbesondere
darauf zu achten, dass die Interessen aller in Berlin lebenden Menschen unabhdngig von Alter,
Geschlecht, Einkommen und persdnlichen Mobilitdtsbeeintrdchtigungen sowie von Lebenssitu-
ation, Herkunft und individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit in die Verfahren eingebracht und
beriicksichtigt werden.

(3) Alltégliches Mobilitatswissen und Mobilitdtserfahrungen der Bevélkerung sollen in die Er-
arbeitung der Planwerke Eingang finden. Fachwissen aus Politik, Verwaltung, Hochschulen,
Wirtschaft, Kammern und Verb&nden soll wirksam in die Planung einbezogen werden.

(4) Die verwaltungsinterne Zusammenarbeit zwischen den Senatsverwaltungen, den Bezirken
sowie weiteren in Planung und Planungsumsetzung eingebundenen Handelnden ist im Sinne
einer héheren Effizienz bei der Entwicklung und Umsetzung von Maf3nahmen zu intensivieren.

(5) Hinsichtlich der Beteiligung der Offentlichkeit ist die Zusammensetzung der Beteiligten
sowie die Eignung der eingesetzten Formate und Medien regelmafig zu priifen.

(6) Die Regelungen zur Beteiligung nach anderen Rechtsvorschriften bleiben von den Rege-
lungen dieses Gesetzes unberiihrt.
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Unterabschnitt 3: Umsetzung der Ziele und Planwerke sowie
Konfliktlésungsprozesse

§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke durch Verwaltungshandeln

(1) Die fiir Verkehr zusténdigen Stellen des Landes Berlin férdern die Erreichung der in die-

sem Gesetz geregelten Ziele sowie die Qualitdts- und Handlungsziele des StEP Mobilitat

und Verkehr. Sie setzen die im StEP Mobilitat und Verkehr sowie in den separaten Planwerken
gemdB § 16 Absatz 6 enthaltenen Mafinahmen um und beachten die in diesen Planwerken
enthaltenen Anforderungen, Standards und Vorgaben. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsver-
waltung kann hierzu die erforderlichen Ausfiihrungsvorschriften erlassen. § 4 des Gesetzes zur
Ausfiihrung des Baugesetzbuchs in der Fassung der Bekanntmachung vom 07. November 1999
(GVBL. S. 578), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 06. Dezember 2017 (GVBL. S. 664)
gedndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung, bleibt hiervon unberiihrt.

(2) Die zustandigen Senatsverwaltungen priifen vorhandene Ausfiihrungsvorschriften sowie
sonstige verwaltungsinterne Regelwerke und Arbeitshilfen auf ihre Konformitdt mit den Vor-
gaben dieses Gesetzes und passen sie bei Bedarf an. Fiir die Umsetzung dieses Gesetzes
relevante verwaltungsinterne Regelwerke und Arbeitshilfen sind unter Beachtung der urheber-
rechtlichen Bestimmungen allgemein zugdnglich zu machen und im Internet (insbesondere auf
den Open-Data Plattformen des Landes Berlin) zu verdffentlichen.

(3) Die im StEP Mobilitét und Verkehr festgelegten Inhalte sind bei sémtlichen raumbezogenen
Planwerken des Landes Berlin zu beriicksichtigen. Der StEP Mobilitat und Verkehr legt fest, ob
und inwieweit sich dieses Beriicksichtigungsgebot auch auf die separaten Planwerke gemaf3
§ 16 Absatz 6 erstreckt.

(4) Fiir die im OPNV-Bedarfsplan gemaB § 29 Absatz 8 dargestellten Infrastrukturvorhaben
sind, sofern diese raumwirksam sind, die Trassen in Bauleitplanverfahren freizuhalten bezie-
hungsweise bei durch andere Bedarfstrdger im Straflenraum durchgefiihrten Planungen zu
beriicksichtigen. Bei Anderungen des Flachennutzungsplans sind Straflenbahntrassen in die
Darstellungssystematik aufzunehmen.

(5) Die regionale Planung, die Stadtentwicklungsplanung sowie Planungen und Entscheidun-

gen lber verkehrsrelevante Einrichtungen und Standorte haben die Erfordernisse der Verkehrs-

mittel des Umweltverbundes und die mit diesen verkniipften Ziele im gesamten Planungspro-

zess einzubeziehen und zu beriicksichtigen. Fiir die Bauleitplanung hat eine Beriicksichtigung

in der Abwdgung nach § 1 Absatz 7 des Baugesetzbuchs in der Fassung der Bekanntmachung

vom 03. November 2017 (BGBL. | S. 3634), in der jeweils geltenden Fassung, zu erfolgen. Die

fiir die Erstellung von sonstigen Planwerken und Konzepten mit Verkehrsbezug zustdndigen

Stellen des Landes Berlin beriicksichtigen bei deren Aufstellung in Abstimmung mit der fiir Ver-

kehr zustdndigen Senatsverwaltung

1. die Folgen der geplanten Maf3nahmen auf Verkehrsauftkommen und -leistung,

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

3. die Konsequenzen fiir die Umsetzung der Ziele, Vorgaben, Anforderungen, Standards und
Mafinahmen der separaten Planwerke gemdf3 § 16 Absatz 6 sowie von StEP Mobilitdt und
Verkehr und Integriertem Wirtschaftsverkehrskonzept.

Sonstige Planwerke und Konzepte mit Verkehrsbezug im Sinne von Satz 3 sind insbesondere

Planungen zur Weiterentwicklung Berlins als national bedeutender und international wettbe-

werbsfahiger Wirtschafts-, Messe-, Kongress-, Forschungs-, Hochschul- und Tourismusstandort

sowie Planungen zur Weiterentwicklung der Berliner Hauptstadtfunktionen.

28



BERLINER MOBILITATSGESETZ | GESETZESTEXT MIT BEGRUNDUNGEN

(6) Die fiir Verkehr zustandige Senatsverwaltung informiert die Offentlichkeit iiber die in den
88 3 bis 15 und in den verkehrsspezifischen Planwerken formulierten Ziele, iber die zur Umset-
zung dieser Ziele vorgesehenen Maf3nahmen und {iber die erreichten Ergebnisse. Mit Kommu-
nikationsmaf3nahmen unterstiitzt sie die Erreichung der Ziele und Maf3nahmen. Die entspre-
chenden Planwerke kdnnen Vorgaben zu derartigen Kommunikationsmaf3nahmen enthalten.

(7) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung ermittelt regelmdfig die wesentlichen Eck-
werte zur Entwicklung des Verkehrs und ergdnzt diese um kontinuierlich erhobene Zdhlungen
zur Verkehrsentwicklung des Radverkehrs und des motorisierten Verkehrs. Uber entsprechende
Vorgaben in den Verkehrsvertrdgen gemdf3 § 30 ist sicherzustellen, dass mdglichst kontinuier-
lich Informationen iiber die Nachfrageentwicklung im OPNV verfiigbar sind.

(8) Die fiir die Verkehrssicherheit zusténdigen Stellen beriicksichtigen die Ziele der §§ 10 und
11 und setzen die Maf3inahmen des Verkehrssicherheitsprogrammes um. Ergénzende Vorgaben
ergeben sich aus den §§ 21 und 22 sowie § 38.

(9) Ma3nahmen der separaten Planwerke gemdf3 § 16 Absatz 6 und weitere den Verkehrsraum
beanspruchende Maf3inahmen von Trégern &ffentlicher Belange sind méglichst in koordinierter
Weise umzusetzen. Trager &ffentlicher Belange, die durch die Umsetzung einzelner Mafinah-
men betroffen sein kdnnen, sind rechtzeitig iiber die Maf3nahmen zu informieren. Zustdndig
dafiir ist diejenige Stelle, die die Mafinahmen durchfiihrt. Die Trager 6ffentlicher Belange
kénnen eigene Vorschlége fiir die Realisierung der Maf3nahmen unterbreiten.

(10) Fiir das StraBennetz und Ingenieurbauwerke wird ein gesondertes Erhaltungsmanagement
aufgebaut und betrieben.

(11) Werden durch Handeln oder Unterlassen der Bezirke bei Umsetzung der Inhalte der in

§ 16 Absatz 6 Satz 5 benannten verkehrsspezifischen Planwerke dringende Gesamtinteressen

Berlins beeintréchtigt, kann die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung unter Beachtung der

Vorgaben von § 13a Absatz 1 Satz 1 des Allgemeinen Zustdndigkeitsgesetzes die Gesamtinte-

ressen Berlins mit Hilfe ihrer Informations-, Weisungs- oder Eintrittsrechte durchsetzen. Zur auf-
sichtlichen Priifung der Erfiillung ihrer Aufgaben nach § 20 Absatz 1 Satz 1 kann die fiir Verkehr
zustdndige Senatsverwaltung von den Bezirken Auskiinfte, Berichte und die Vorlage von Akten
und sonstigen Unterlagen fordern. Sie kann im Einvernehmen mit der Bezirksaufsichtsbehdrde

Priifungen anordnen.

(12) Zur Umsetzung der in Vollzug dieses Gesetzes erforderlichen Aufgaben stellt das Land
Berlin Ressourcen nach Maf3gabe der Haushaltsgesetze zur Verfiigung.

ANDERUNG DES § 20 ABSATZ 2 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung dient der klareren Zusténdigkeitszuweisung innerhalb der Landesver-
waltung. Durch die explizite Benennung der zustdndigen Senatsverwaltungen wird die
Verantwortung fiir die Priifung und Anpassung bestehender Regelwerke eindeutiger
verortet und die administrative Steuerung geschdarft. Die Anpassung erhht die Rechts-
sicherheit und organisatorische Klarheit der Normumsetzung.
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§ 21 Besondere Mafinahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit

(1) Anzustreben ist eine selbsterkldrende und verkehrssichere Verkehrsinfrastruktur, die regel-
konformes Verhalten férdert und voraussetzt.

(2) Nach jedem Unfall mit Verkehrstoten an einem Knotenpunkt soll von der fiir Verkehrssicher-
heit im betreffenden Fall zustdndigen Stelle unverziiglich gepriift werden, ob Mafinahmen
kurz-, mittel- und langfristig ergriffen werden kénnen, um weitere Unfdlle mit Personenschaden
zu vermeiden. Dasselbe gilt fiir Unfdlle mit schwer verletzten Personen an einem nach polizei-
licher Unfallstatistik bekannten Unfallschwerpunkt oder einem Knoten, der durch diesen zusdtz-
lichen Unfall per Definition zu einem Unfallschwerpunkt wiirde. Das Ergebnis der Priifung ist im
Internet zu veréffentlichen.

(3) Die nach dem Merkblatt der Unfallkommission ermittelten gef&hrlichsten Knotenpunkte

mit den hdchsten Haufungen an Unfdllen mit verletzten beziehungsweise schwerverletzten
Personen sollen so verdndert werden, dass die Gefahrenquellen bestmdglich beseitigt werden
und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit sichergestellt ist. Die Auswahl der Knotenpunkte
bestimmt sich nach der Verkehrsunfallstatistik der Polizei Berlin zu Verkehrsunfdllen sowie nach
weiteren objektiven Erkenntnisquellen. Die Knotenpunkte mit den auffélligsten Erhebungser-
gebnissen gemdf3 § 38 Absatz 1 sind bei der Bestimmung der zu verdndernden Knotenpunkte
zu beriicksichtigen.

(4) Die fiir die Verkehrsiiberwachung im Land Berlin zusténdigen Behérden und Dienststellen

haben Zuwiderhandlungen im Strafenverkehr konsequent zu verfolgen sowie zu ahnden und

auf eine Regeleinhaltung hinzuwirken. Dabei sind liber die Ziele gemaf3 § 22 Absatz 1 und 2

hinaus insbesondere

1. Regelverstof3e zu verfolgen, die die Sicherheit, insbesondere der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden gefdhrden,

2. Verkehrsteilnehmende fiir die Verkehrssicherheit, insbesondere der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden zu sensibilisieren,

3. die Maf3nahmen zur Gefahrenabwehr im Interesse einer stets méglichst ziigigen Beendi-
gung von rechtswidrigen Zustdnden regelmdflig auf ihre Anwendbarkeit zu priifen.

(4a) Als Einsatzmittel fiir die Verkehrsiiberwachung sind verstérkt Fahrréder einzusetzen. Die
Fahrradstaffel der Polizei Berlin wird weiter ausgebaut. Sie wird in allen Teilen Berlins tatig.

(5) Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende Kam-
pagnen die Verkehrssicherheit liber alle Verkehrsmittel insbesondere durch Information iiber
die geltenden Verkehrsregeln verbessern. Die Schwerpunkte werden in Abstimmung mit den
betroffenen Verbdnden und Gremien festgelegt. Die Wirksamkeit dieser Informationsarbeit ist
regelmdflig zu evaluieren und das Ergebnis zu veréffentlichen.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 21 Absatz 3

Die Neufassung dient der Vereinfachung und Flexibilisierung der Regelung zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit an gefdhrlichen Knotenpunkten. Durch den Verzicht auf
starre jdhrliche Mindestzahlen wird der Fokus starker auf die sachgerechte Auswahl und
bauliche Verbesserung der unfallauffalligsten Knotenpunkte gelegt. Damit wird eine
bedarfsorientierte Priorisierung erméglicht, die sich an der tatsdchlichen Gefahrenlage
und den objektiven Erkenntnisquellen orientiert. Die Verpflichtung zur systematischen
Identifikation und Beriicksichtigung der relevanten UnfallhGufungen bleibt dabei voll-
stdndig erhalten.
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Zu § 21 Absatz 4

Die Neufassung dient der sprachlichen Klarstellung und systematischen Prézisierung
der Schutzrichtung der Vorschrift. Durch die Einfligung von ,insbesondere” wird verdeut-
licht, dass der Schutz nicht ausschlief3lich, sondern besonders den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmenden gilt, ohne andere Verkehrsteilnehmergruppen auszuschliefien.
Die Regelung wird differenzierter gefasst und rechtstechnisch klarer strukturiert, um
Missverstdndnisse bei der Anwendung zu vermeiden.

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

(1) Eine méglichst sichere sowie behinderungs- und stérungsfreie Nutzbarkeit von Gehwegen,
Fahrwegen des Radverkehrs und von Fahrwegen und Haltestellen des OPNV sowie von Liefer-
und Ladezonen soll gewdhrleistet werden. Hierzu sind in Zusammenarbeit der zusténdigen
Stellen der Verwaltung und der im straBengebundenen OPNV tétigen Verkehrsunternehmen
unter Beriicksichtigung der nachfolgenden Bestimmungen und ausgerichtet auf die Ziele die-
ses Gesetzes die erforderlichen Maf3inahmen zu ergreifen.

(2) Die Nutzbarkeit der Vorrangnetze der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hat eine be-

sondere Bedeutung. Dieses betrifft insbesondere die Konzeption, Koordination und Umsetzung

wirksamer Maf3nahmen

1. zur Uberwachung und Freihaltung von Geh- und Radwegen sowie von Haltestellen des
OPNYV,

2. zur Uberwachung und Freihaltung der Fahrwege von Straflenbahnen mit strafenbiindigem
Bahnkdrper sowie von Bussonderfahrstreifen,

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

4, zur Verhinderung und Beseitigung von verkehrsbehinderndem oder Verkehrssicherheitsge-
fahrdendem Halten und Parken.

In gleicher Prioritat sind Liefer- und Ladezonen in den Vorrangnetzen bei der Konzeption, Ko-

ordination und Umsetzung der vorstehenden Mafinahmen zu beriicksichtigen.

(3) Tempordre Eingriffe in die von den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes genutzte Ver-
kehrsinfrastruktur, insbesondere durch Bauarbeiten, sind durch die Infrastrukturbetreiber,
Straflenbaulasttrdger und Trdger der jeweils die Eingriffe auslésenden Vorhaben hinsichtlich
Zeitraum und Dauer so abzustimmen, dass die Behinderungen und Geféhrdungen fiir die
Nutzerinnen und Nutzer minimiert werden und eine sichere barrierefreie Flihrung und Nutz-
barkeit auch wahrend des Eingriffs gewdhrleistet ist. Gleichzeitige Eingriffe in Alternativrouten
sind nach Méglichkeit zu vermeiden. Wahrend aller Baumaf3inahmen mit Auswirkungen auf das
offentliche Straflenland sollen Beschrdnkungen des verfligbaren Straflenraums nicht zu Lasten
des Umweltverbundes erfolgen.

(4) Zur Gewadbhrleistung einer behinderungs- und stérungsfreien Nutzbarkeit erfolgt ein regel-
mafliges Monitoring der von den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes genutzten Strafien-
infrastruktur inklusive der Funktionsfdhigkeit der technischen Anlagen zur Verkehrslenkung
sowie der Einhaltung der fiir die Nutzung dieser Infrastruktur maf3geblichen ordnungs- und
verkehrsrechtlichen Vorgaben. Die Ergebnisse von Kontrollen der zustdndigen Behérden oder
die Ergebnisse der von Dritten nach vorgegebenen Standards auf Basis von Internetanwen-
dungen iibermittelten Stérungsangaben sind im Internet &ffentlich auf eine Weise verfiigbar zu
machen, die einen barrierefreien Zugriff durch internetbasierte Anwendungen ermdglicht.
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(5) Die gemaB Absatz 4 erfassten Daten sind mit Blick auf die Wirksamkeit der getroffenen
Maf3nahmen zu evaluieren. Maf3stab fiir diese Evaluation sind die in den verkehrsspezifischen
Planwerken definierten Vorgaben fiir die Qualitdt des Verkehrsangebots. Die Ergebnisse
dieser Analyse werden in einem Evaluationsbericht zu Qualitdt und Nutzbarkeit der Verkehrsin-
frastruktur generell sowie speziell in Bezug auf die verschiedenen Vorrangnetze der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes zusammengefasst. Bis 2022 ist alle zwei Jahre ein Evaluationsbe-
richt vorzulegen. Danach geschieht dieses bei Bedarf, das heifdt insbesondere in Vorbereitung
der Planwerke, fiir die das Thema relevant ist.

(6) Die Daten gemdf3 Absatz 4 sowie die Erkenntnisse aus der Evaluation gemdaf3 Absatz 5 sind
insbesondere bei der Erstellung der verkehrsspezifischen Planwerke, bei der Konzeption von
Mafinahmen im Straflenraum sowie bei der Aufgabenerfiillung nach den Absétzen 1 und 2 und
bei Entscheidungen gemdfl § 24 und § 25 zu beriicksichtigen.

(7) Wahrend aller BaumaBnahmen mit Auswirkungen auf das &ffentliche Straf3enland ist der
Verkehrszeichenplan vor Ort 6ffentlich einsehbar durch die Bauherrin oder den Bauherrn oder
die beauftragte Unternehmerin oder den beauftragten Unternehmer auszuhéngen oder im
Internet zu versffentlichen. Uber Beginn und Ende der BaumaBnahmen ist im Internet fortlau-
fend zu informieren. Dies gilt nicht fiir Maf3nahmen nach § 12 Absatz 7 des Berliner Straf3en-
gesetzes.

§ 23 Aufgaben und Befugnisse der Berliner Verkehrsbetriebe bei der
Verkehrsiiberwachung

(1) Unbeschadet der Aufgaben und Befugnisse von Polizei und Ordnungsbehérden iiberwa-
chen die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) den ruhenden Verkehr zur Abwehr von Gefahren, die
von einer den Verkehrsregeln oder Verkehrszeichen widersprechenden Nutzung der Verkehrs-
flachen des OPNV ausgehen.

(2) Zur Wahrnehmung der Aufgabe nach Absatz 1ist die BVG berechtigt, Fahrzeuge zur Réu-
mung von Bussonderfahrstreifen (Zeichen 245 der Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 der Straf3enver-
kehrs-Ordnung), Haltestellenbereichen sowie Wendeanlagen (Wendekreise und Wendeschlei-
fen) im Bereich von Endhaltestellen (Zeichen 224, Zeichen 283 oder Zeichen 299 der Anlage 2
zu § 41 Absatz 1 der StraBBenverkehrs-Ordnung), einschliefllich der dort befindlichen Gehwege
und Radwege, und von Straf3enbahngleisen (§ 12 Absatz 4 der StrafBenverkehrs-Ordnung)
umzusetzen. Dies gilt auch fiir die tempordr angeordneten Bussonderfahrstreifen, Haltestellen-
bereiche und Wendeanlagen und im Zusammenhang mit Baumaf3nahmen von Infrastruktur-
und Verkehrsunternehmen. Zu diesem Zweck finden die §§ 11 bis 16, 17, 18, 42 bis 44, 46, 48
bis 51 und 59 bis 65 des Allgemeinen Sicherheits- und Ordnungsgesetzes in der Fassung der
Bekanntmachung vom 11. Oktober 2006 (GVBL. S. 930), das zuletzt durch Artikel 5 des Geset-
zes vom 16. Méarz 2018 (GVBL. S. 186) gedindert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung,
entsprechende Anwendung.

(3) Verkehrsrechtlich besonders ausgebildete Beschaftigte der BVG diirfen zum Zweck des Ab-

satzes 2 vor Ort ausschliefllich die folgenden Befugnisse ausiiben:

1. entsprechend dem Allgemeinen Sicherheits- und Ordnungsgesetz:

a) §15, Unmittelbare Ausfiihrung einer Maf3nahme,

b) § 17, Allgemeine Befugnisse,

c) §18, Ermittlungen, Befragungen, Datenerhebungen,

d) § 42, Datenspeicherung, -verénderung und -nutzung,

e) § 44, Dateniibermittlung innerhalb des 6ffentlichen Bereichs;

2. auf Grund des Verwaltungs-Vollstreckungsgesetzes in der im Bundesgesetzblatt Teil ll,
Gliederungsnummer 201-4, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch Artikel 1
des Gesetzes vom 30. Juni 2017 (BGBL. | S. 2094) geéindert worden ist, in der jeweils gel-
tenden Fassung:

a) §10, Ausiibung der Ersatzvornahme,
b) §12, Ausiibung des unmittelbaren Zwanges gegen Sachen.
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(4) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung erlésst im Einvernehmen mit der fiir Inneres
zustdndigen Senatsverwaltung die zur Ausfiihrung der Absdtze 1, 2 und 3 erforderlichen Ver-
waltungsvorschriften, die insbesondere die Anforderungen an die verkehrsrechtliche Aus-
bildung im Sinne des Absatzes 3 und das Verfahren der Zusammenarbeit der BVG mit dem
Polizeiprdsidenten in Berlin festlegen.

(5) Fiir die Erhebung von Gebiihren fiir Ma3inahmen nach Absatz 3 durch die BVG gilt das
Gesetz liber Gebiihren und Beitréige vom 22. Mai 1957 (GVBL. S. 516), das zuletzt durch Arti-
kel IV des Gesetzes vom 18. November 2009 (GVBL. S. 674) gedndert worden ist, in der jeweils
geltenden Fassung; die Gebiihrenordnung erldsst der Senat durch Rechtsverordnung.

§ 24 Bewadltigung von Konfliktlagen zwischen verschiedenen Planwerken

(1) Die Anforderungen anderer Verkehrsmittel sind bei der Ausarbeitung der separaten Plan-
werke gemdf3 § 16 Absatz 6 sowie insbesondere bei den dort getroffenen Festlegungen zu
Vorrangnetzen zu beriicksichtigen.

(2) Dabei soll im Wege planerischer Konfliktbewdltigung vermieden werden, dass sich die in
den Planwerken und insbesondere in deren Vorrangnetzen (StraBBe und Umweltverbund) fiir
unterschiedliche Verkehrsmittel vorgesehenen Mafinahmen wechselseitig ausschlieflen (Reali-
sierungskonflikt). Erkannte Realisierungskonflikte sind in den separaten Planwerken geméf3

§ 16 Absatz 6 aufzuzeigen und vorzubewerten, damit diese in der Umsetzung gemaf3 Absatz 3
bewdltigt werden kdénnen.

(3) Gemaf Absatz 2 vorbewertete oder in der Umsetzung der separaten Planwerke erkannte

Realisierungskonflikte 6st die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung im Rahmen einer Ab-

wdgungsentscheidung. Hierbei berlicksichtigt sie die konkurrierenden Anforderungen und die

Zielsetzungen der Planwerke. Sie liberpriift die Vorgaben der Planwerke dahingehend, ob sich

die insoweit abwdgungsrelevanten Belange bis zum Beginn der Umsetzungsplanung in ent-

scheidungserheblichem Umfang im Verhdltnis zu den Annahmen bei Beschluss des Planwerks

gedndert haben. In Bezug auf einzelne Verkehrsmittel und betroffene Nutzungsanspriiche be-

rlicksichtigt sie insbesondere folgende Aspekte:

1. Auswirkungen der betroffenen Mafinahmen auf die Zielerreichung der in den §§ 3 bis 15

sowie der im StEP Mobilitat und Verkehr definierten Ziele,

Bedeutung der Maf3nahmen innerhalb der jeweiligen Netze,

Vorhandensein und Eignung alternativer Maf3nahmen,

4, Moglichkeiten und Wirkung einer partiellen Beriicksichtigung von Anforderungen oder
partiellen Umsetzung von Mafinahmen.

W

(4) Der Abwégungsprozess und das Abwdgungsergebnis sind unter Nennung der einzelnen
Priifschritte zu dokumentieren. Insbesondere ist zu dokumentieren, inwieweit den Anforderun-
gen und Zielsetzungen der Planwerke und Vorrangnetze entsprochen werden kann. Soweit auf
alternative Maf3inahmen verwiesen wird, sind diese darzustellen.

(5) Die Dokumentation ist auf Anforderung allen betroffenen Tréigern 6ffentlicher Belange

offenzulegen. Das Ergebnis ist den separaten Planwerken als Ergénzung beizufiigen, wenn
deren Maf3nahmen von einem Realisierungskonflikt betroffen waren.
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§ 25 Bewdltigung von Konfliktlagen bei der Umsetzung von Mafinahmen

(1) Konflikte zwischen zwei oder mehr Verkehrsmitteln, bei denen es sich nicht um Realisie-
rungskonflikte im Sinne von § 24 Absatz 2 handelt, sind durch planerische Abwdgungsent-
scheidungen aufzulésen. Derartige Konflikte entstehen bei der Umsetzung von Mafinahmen
insbesondere dann, wenn Anforderungen des flieBenden und des ruhenden Verkehrs nicht
gleichzeitig realisierbar sind oder die Anforderungen eines Verkehrsmittels mit denen eines
anderen Verkehrsmittels konkurrieren. Der Bedarf nach einer planerischen Abwdgungsent-
scheidung besteht unabhdngig vom Anlass der Mafinahme und daher auch unabhéngig da-
von, ob die zur Umsetzung anstehende Maf3inahme in einem nach Mafigabe dieses Gesetzes
erstellten Planwerk enthalten ist oder nach Soll-Bestimmungen dieses Gesetzes im Regelfall
verpflichtend vorgegeben ist.

(2) Bei der Abwagungsentscheidung sind folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

1. die Konvergenz mit den Zielen dieses Gesetzes unter besonderer Beriicksichtigung der

Verkehrssicherheit sowie der Bedeutung der Maf3inahmen innerhalb der jeweiligen Netze,

die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit,

der Vorrang des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr,

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

W

(3) Liegt der in einem verkehrsspezifischen Planwerk enthaltenen Maf3nahme ein Abwégungs-
fehler zu Grunde oder haben sich die abwégungsrelevanten Belange bis zum Beginn der
Umsetzungsplanung in entscheidungserheblichem Umfang im Verhdltnis zu den Annahmen bei
Beschluss des Planwerks gedndert, so ist liber Art und Umfang der Realisierung der Maf3inah-
me in einer Abwdgungsentscheidung zu befinden. § 24 Absatz 3 Satz 4 sowie Absatz 4 und 5
gelten entsprechend.

(4) Aspekte des Landschafts-, Natur-, und Artenschutzes sind zu beriicksichtigen.

BEGRUNDUNG ZU §§ 20 BIS 25

Aus den Vorgaben des Mobilitdtsgesetzes und der unter diesen Rahmenbedingungen
erstellten separaten Planwerke ergeben sich vielfaltige Anforderungen zur Umsetzung
durch die zusténdigen und beteiligten Behdrden des Landes Berlin im reguléren Ver-
waltungshandeln. Durch die zustdndige Senatsverwaltung kdnnen Ausfiihrungsbestim-
mungen erlassen werden, die die zustdndigen Stellen bei der Umsetzung unterstiitzen.
Dabei ist wichtig, dass die Anforderungen aus Gesetz und Planwerken konsequent zur
Maf3gabe des Verwaltungshandelns und der Abwégungen werden.

Auch die anderen Planwerke des Landes miissen bei ihrer Entstehung und in der Umset-
zung Bezug auf die Festlegungen und Anforderungen des Mobilitdtsgesetzes nehmen,
um insgesamt widerspruchsfreies Handeln zu gewdhrleisten.

Uber die MaBnahmen zur Umsetzung der Planwerke und zur Bewertung der Wirksam-
keit muss regelmafig berichtet werden. Die Trager &ffentlicher Belange sind bei der
Umsetzung rechtzeitig einzubeziehen. Um die Qualitat des vorhandenen Straflennetzes
wirksam zu iberwachen und um rechtzeitig geeignete Maf3nahmen zum Erhalt der
Strafeninfrastruktur einzuleiten, soll ein Entwicklungs- und Erhaltungsmanagement ein-
gerichtet werden.
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Die zustdndige Senatsverwaltung wird ermdchtigt, bei der Planung und Umsetzung

von Maf3inahmen, die nicht geeignet sind, den Anforderungen dieses Gesetzes und der
daraus abgeleiteten Planwerke zu geniigen, die Gesamtinteressen der Stadt wirksam
wahrzunehmen; dies gilt auch bei Unterlassung. Die Regelung in § 20 Absatz 10 hat
keine Einschrdnkung von § 13a Absatz 1 Satz 1 des Allgemeinen Zustdndigkeitsgesetzes
zur Folge.

Durch das Land sind fiir die beteiligten Stellen zur Ausiibung der Aufgaben gemaf3
diesem Gesetz die notwendigen finanziellen und personellen Ressourcen bei der Haus-
haltsplanaufstellung zu beriicksichtigen.

Die fiir die in § 21 Absatz 2 genannten Aufgaben aktuell zustandige Stelle ist die Unfall-
kommission.

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

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

Bei der Aufklarungskampagne zur Einhaltung der StVO liegt die Federfiihrung bei der
fir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung; die Polizei Berlin wird im Rahmen ihrer Zu-
standigkeit als Ansprechpartner zur Verfligung stehen und mit eigenen Maf3nahmen
unterstiitzen.

Die moglichst stérungsfreie Nutzbarkeit der eingerichteten Verkehrswege des Umwelt-
verbundes sowie von Liefer- und Ladezonen ist sicherzustellen.

Dabei hat die Nutzbarkeit der Vorrangnetze des Umweltverbundes eine héhere Prioritat
als die Nutzbarkeit des librigen Netzes des jeweiligen Verkehrsmittels.

Eine entsprechend héhere Prioritét hat auch die Nutzbarkeit der Lieferzonen in den
Vorrangnetzen generell, das heif3t im Vorrangnetz des Strafienverkehrs gemaf3 § 16 Ab-
satz 3 sowie in den Vorrangnetzen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Bei der Verdffentlichung von Stérungsangaben werden Meldungen Dritter stets nur ein
Indiz fiir Stérungen sein und nicht die gleiche Qualitat besitzen, wie behdrdlich ermit-
telte Erkenntnisse. Die ,,gute oder schlechte” Indizqualitat dieser Daten kann und sollte
auch in den Evaluationsberichten thematisiert werden. Auf die blof3 ,indikative“ und
nicht verbindliche Datenqualitat kann auch bei der vorgegebenen Internetverfiigbarkeit
verwiesen werden.

Die Gewdhrleistung einer behinderungs- und stérungsfreien Nutzbarkeit der vom Um-
weltverbund genutzten Strafeninfrastruktur wird regelmdflig von den jeweils zusténdi-
gen Verwaltungen kontrolliert. Die Ergebnisse dieses Monitorings werden evaluiert und
sind Basis fiir zukiinftige Planungen und Maf3nahmen in Bezug auf den Straflenraum.
Das Gesetz beinhaltet einen Mechanismus zur Bewdltigung von Konfliktlagen zwischen
den im Gesetz geregelten Planwerken. Dieser Mechanismus hat keine Konsequenzen fiir
Planungen, die nicht im Mobilitdtsgesetz geregelt sind, und kann auch deren Aussagen
nicht beeinflussen. So gibt es beispielsweise keine Auswirkungen auf die Inhalte des
Flachennutzungsplans zu Trassenfreihaltung.
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ANDERUNGEN AUS DEM ERSTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 20 Absatz 2

Die neue Regelung soll sicherstellen, dass das Verwaltungshandeln sich an den Vor-
gaben des Gesetzes ausrichtet und sie soll einen Beitrag zur Transparenz leisten. Die
Verdffentlichungspilicht bezieht sich nur auf Regelwerke, bei denen dies urheberrecht-
lich méglich ist. § 20 Absatz 2 enthdlt keine Regelung, die eine Vorwegbindung von
Abwdgungsvorgdngen wie beispielsweise in Bebauungsplanverfahren erzeugt.

Zu § 22 Absatz 3 und Absatz 7

Der urspriingliche § 39 Absatz 1 Satz 3 bezieht sich auf den gesamten Umweltver-
bund, nicht nur den Radverkehr. Er wird daher - klarstellend etwas umformuliert - in
den allgemeinen Teil zu § 22 Absatz 3 verschoben. Es sollen alle Beschrdnkungen des
Straflenraums zu Lasten des Umweltverbundes vermieden werden, unabhdngig davon,
ob die Beschrdnkungen durch die Baustelleneinrichtungsflédchen oder durch in Folge
der Baustelle bendtigte Umleitungen resultieren. Die neue Verortung des urspriinglich
in § 39 Absatz 1 Satz 3 stehenden Satzes dndert im Ubrigen nichts daran, dass die
Vorgabe nicht fiir genehmigungsfreie Aufgrabungen nach § 12 Absatz 7 Satz 2 Berliner
Straflengesetz, das heif3t Notfdlle von unwesentlicher Beeintrdchtigung des Gemeinge-
brauchs, gilt.

Die Vorgabe zum Aushang von Verkehrszeichenpldnen im bisherigen § 39 Absatz 2 ist
nicht nur fir den Radverkehr relevant. Sie wird daher in den allgemeinen Teil zu § 22
Absatz 7 verschoben. Au3erdem wird die Vorgabe im Sinne gréf3erer Klarheit verein-
fachend umformuliert. Die neue Formulierung ,,6ffentlich einsehbar” stellt klar, dass eine
physische Erreichbarkeit des Verkehrszeichenplans bezweckt ist. Der Verkehrszeichen-
plan sollte also an einem Ort platziert werden, der fiir alle Menschen im Fuf3verkehr
sicher erreichbar ist. Der Hinweis auf die Rechtsgrundlage nach § 45 Absatz 6 StVO in
der urspriinglichen Formulierung entfdllt, denn ein solcher Hinweis ist weder erforderlich
noch in diesem Fall ausreichend allumfassend; auch der Straf3enbaulasttrdger kann
nach § 45 Absatz 2 StVO Anordnungen treffen.

Zu § 23 Absatz 2

[Hinweis: § 23 war nicht im Referentenentwurf des Senats enthalten, sondern erst im
parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren hinzugefiigt (siehe Drucksache: 18/1177),
daher bislang ohne Begriindung. Die Nummerierung der Paragrafen wurde nachfol-
gend angepasst.]

Die Erfahrungen der BVG haben gezeigt, dass hdufig auch in durch Zeichen 283 oder
299 StVO verldngerten Haltestellenbereichen (an mit Z 224 StVO ausgewiesenen Hal-
testellen gilt bereits ein gesetzliches Parkverbot 15 Meter vor und hinter dem Zeichen,
vergleiche Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 laufend Nummer 14), auf Geh- und Radwegen im
Bereich der Haltestellen sowie an Wendeanlagen im Bereich der Endhaltestellen der
Omnibusse und Straf3enbahnen Behinderungen durch verkehrsordnungswidrig abge-
stellte Fahrzeuge festzustellen sind.
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ABSCHNITT 2: ENTWICKLUNG DES QFFENT-
LICHEN PERSONENNAHVERKEHRS (OPNV)

BEGRUNDUNG ZU ABSCHNITT 2 ALLGEMEIN:

Der landesgesetzliche Rahmen fiir die Ausgestaltung und Finanzierung des OPNV wird
bislang vom OPNV-Gesetz des Landes Berlin vorgegeben [Gesetz iiber die Aufga-
ben und die Weiterentwicklung des &ffentlichen Personennahverkehrs im Land Berlin
(OPNVG) vom 27. Juni 1995 (GVBL. S. 390); zuletzt gedndert durch Artikel 11l des Geset-
zes vom 19. Juni 2006 (GVBL. S. 576).

Das Mobilitatsgesetz wird entsprechende Vorgaben fiir den gesamten Verkehr in Berlin
setzen. Spezifische Regelungen fiir den OPNV sind in Abschnitt 2 des Mobilitétsgesetzes
vorgesehen. Dariiber hinaus finden aber auch die allgemeinen Regelungen des Ab-
schnittes 1, in dem fiir die verschiedenen Verkehrstrager des Umweltverbunds gemein-
sam Ziele und Rahmenbedingungen definiert werden, auf den OPNV Anwendung.

Die Regelungsgegenstinde des OPNVG wurden in das Mobilitdtsgesetz iibergeleitet.
Im Wesentlichen erfolgte diese Uberleitung in Abschnitt 2 des Mobilitédtsgesetzes. In
einem geringeren Umfang haben die Regelungen auch Eingang in den verkehrsmittel-
iibergreifenden Abschnitt 1 gefunden. Im Zuge der Uberleitung wurden die Gesetzes-
inhalte vor dem Hintergrund gednderten Bundes- und EU-Rechts aktualisiert. Zudem
erfolgte eine Modernisierung, da sich die gesellschaftlichen Anforderungen und Er-
wartungen an einen attraktiven, stadtgerechten und in den Umweltverbund integrierten
OPNV wie auch die technischen Entwicklungen insbesondere im Bereich der Digitalisie-
rung seit dem Erlass des OPNVG im Jahr 1995 merklich veréndert haben.

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

§ 26 Besondere Ziele der Entwicklung des OPNV

(1) Die Sicherung und Ausgestaltung eines attraktiven &ffentlichen Personennahverkehrs
inklusive des Regionalverkehrs ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Das Land Berlin soll
eine an der Erfiillung der Ziele der §§ 3 bis 15, der auf den &ffentlichen Personennahverkehr
bezogenen Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitdt und Verkehr sowie den besonderen Zielen
zur Entwicklung des OPNV nach Mafigabe der folgenden Absdtze 2 bis 11 ausgerichtete Be-
dienung mit OPNV sicherstellen. Die Mafinahmen zum Ausbau des OPNV bewirken insgesamt,
dass der OPNV-Anteil am Gesamt-Modal-Split deutlich ansteigt.

(2) Der OPNV soll insbesondere Wohngebiete, Arbeits- und Ausbildungsstétten, Bildungs-

und Gesundheitseinrichtungen, Einkaufsgelegenheiten, Sportzentren, kulturelle und soziale
Einrichtungen sowie Erholungsgebiete verkehrlich erschlieflen und verkniipfen. Das Strecken-
und Liniennetz des OPNV ist unter Beachtung der langerfristigen Mobilitatsentwicklung, der
nachhaltigen Wirtschaftlichkeit und Effizienz der Infrastrukturerstellung und -nutzung sowie der
Leistungserbringung an den Anforderungen der vorhandenen und potenziellen Fahrgdste aus-
zurichten und zu entwickeln. Das OPNV-Angebot soll eine hdufige, regelmasige, piinktliche,
schnelle, bequeme, umweltfreundliche, barrierefreie und sichere Verkehrsbedienung bieten
und einen optimierten Ubergang zu anderen Verkehrsmitteln im Sinne einer multimodalen
Verkniipfung ermdglichen. Das Verkehrs- und Tarifangebot und die Information tiber dieses
Angebot sind an den Bediirfnissen der Fahrgdste auszurichten.
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(3) Die Tarife fiir die Nutzung des OPNV sind einfach, nachvollziehbar und iibersichtlich zu
gestalten. Durch Bemessung der Héhe und der Struktur der Tarife sind einerseits die Bindung
der Kundinnen und Kunden an den OPNV zu honorieren sowie die Zahl der Fahrgdste zu er-
hohen und andererseits ist der Notwendigkeit Rechnung zu tragen, dass auch die Fahrgdste
einen angemessenen Beitrag zur Finanzierung des Nahverkehrsangebots leisten. Freifahrtre-
gelungen fiir bestimmte Nutzergruppen sind damit nicht ausgeschlossen. Die Bediirfnisse von
Menschen mit geringem Einkommen sind zu beriicksichtigen und fiir diese ein angemessen
niedriger Beitrag zur Finanzierung des Nahverkehrsangebotes vorzusehen. Die Vertriebswege
sind leicht zugdnglich und barrierefrei zu gestalten und so zu konzipieren, dass der Aufwand
flir den Fahrausweiserwerb fiir die Fahrgdste minimiert wird. Alternative Formen der Finanzie-
rung des OPNV insbesondere iiber Biirgertickets oder die Heranziehung der Nutzniefler des
OPNV sind zu priifen. Der Aufgabentréger kann durch allgemeine Vorschriften unter Beach-
tung der Vorgaben der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 fiir weitere &ffentlich zugéngliche
Verkehrsmittel, die die Anforderungen von Artikel 2 Buchstabe a der Verordnung (EG)
Nr.1370/2007 erfiillen und die in § 8 Absatz 1 des Personenbeférderungsgesetzes genannten
Verkehrsarten des OPNV ergédnzen oder verdichten, vorsehen, dass Tarifprodukte des OPNV
ganz oder teilweise auf einen vom Aufgabentrdger festgesetzten Preis fiir die Nutzung des An-
gebots angerechnet werden.

(4) Der verkehrsmittel- und unternehmensiibergreifenden Integration der Verkehrsbedienung
im &ffentlichen Personennahverkehr sowie der Verkniipfung mit dem OPNV im Brandenburger
Umland kommen besondere Bedeutung in der Umsetzung insbesondere der Ziele gemaf3

§ 7 Absatz 1 sowie § 14 zu. Verknlipfung und Integration sind insbesondere durch abgestimmte
Liniennetze, Fahrpléne, Anschlusssicherung, integrierten Tarif, zielgruppenspezifische Angebo-
te, Vertrieb und bei der Kundenkommunikation umzusetzen.

(5) Zur Absicherung eines verldsslichen und piinktlichen Angebotes sowie zur Realisierung at-
traktiver Reisezeiten wird dem OPNV als Teil des Umweltverbundes im Rahmen des geltenden
Rechts Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt. Im erforderlichen Umfang
ist dieser Vorrang insbesondere bei der Straflenraumaufteilung sowie bei der Schaltung von
Lichtzeichenanlagen umzusetzen.

(6) Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge sowie des
Angebots des OPNV soll insbesondere in Umsetzung der Ziele gemdf § 3 und § 4 Absatz 2
und 3 den spezifischen Bediirfnissen der unterschiedlichen Gruppen von Nutzenden Rechnung
getragen werden.

(7) Der OPNV soll die Mobilitat von Menschen mit Mobilitatseinschrénkungen sichern und die
Barrierefreiheit im Sinne des Landesgleichberechtigungsgesetzes in der Fassung der Bekannt-
machung vom 27. September 2021 (GVBL. S. 1167), das zuletzt durch Artikel 8 des Gesetzes
vom 10. Juli 2025 (GVBL. S. 270) gedndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung,
gewdbhrleisten, sowohl hinsichtlich der Ausstattung von Fahrzeugen und fahrgastbezogener
Infrastruktur (insbesondere Aufziige, Rampen und weitere Zugangsméglichkeiten) als auch

bei Informationen, Vertrieb und Orientierungshilfen sowie dem Betrieb und der Wartung der
entsprechenden Infrastruktur. Im Nahverkehrsplan sind hierfiir Standards und Mafinahmen zur
Zielerreichung fiir den fahrplanméfligen Verkehr zu konkretisieren sowie angemessene Vor-
kehrungen fiir den Umgang mit Stérungsfdllen zu entwickeln. Zur Uberwindung von Barrieren
beziehungsweise Nutzungseinschrdnkungen, die der Zielerreichung entsprechend § 8 Absatz 3
des Personenbeférderungsgesetzes entgegenstehen, werden bis spatestens 31. Dezember
2027 individuelle Beférderungsangebote zur Uberwindung von Barrieren beziehungsweise
Nutzungseinschrdnkungen im Sinne angemessener Vorkehrungen entwickelt. Bei Neuanschaf-
fungen von Fahrzeugen und Neubau von Verkehrsinfrastruktur ist die Barrierefreiheit gemaf3
dem anerkannten Stand der Technik zu gewdhrleisten; bei Umriistungen von Fahrzeugen sowie
beim Ersatz und Umbau der Verkehrsinfrastruktur oder sonstiger Einrichtungen soll eine ent-
sprechende Gestaltung erfolgen.
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(8) Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV ist der Fahrgastsicherheit Rechnung zu
tragen. Die zustdndigen Dienststellen der Polizei sind zu beteiligen.

(9) Zur Verringerung der verkehrstechnischen Beeintréichtigungen von Klima und Umwelt, zur
Vermeidung von Gesundheitsbeeintréchtigungen (Luftschadstoffe und Larm) sowie unter Be-
riicksichtigung der Anforderungen der Energieeffizienz soll die Leistungserbringung im OPNV
auf Schiene und Strafe iiber geeignete Anforderungen und Mafinahmen bei Planung und

Bau von Infrastruktur sowie Beschaffung und Ausgestaltung von Fahrzeugen schrittweise bis
spatestens 2030 auf einen vollstdndigen Betrieb mit alternativen Antrieben beziehungsweise
nicht fossilen Antfriebsenergien umgestellt werden. Hierbei ist ein aus dem Bedarf abgeleitetes,
integriertes Konzept unter Beriicksichtigung von gegebenenfalls notwendig werdender zusdtz-
licher Infrastruktur zu erstellen. Grundsdtzlich ist ein Systemwechsel von Bus auf Schienenver-
kehrsmittel Teil der Migrationsstrategie.

(10) Damit der OPNV seiner Vorreiterfunktion gerecht wird, soll bis spétestens 2030 schrittwei-
se auf einen vollstdndigen Betrieb mit alternativen Antrieben beziehungsweise nicht fossilen
Antriebsenergien inklusive der Schaffung entsprechender Rahmenbedingungen umgestellt
werden. Die Erprobung neuer, dem Stand der Wissenschaft entsprechender Techniken auf ihre
Einsatzreife soll Teil dieses Umstellungsprozesses sein.

(1) Innovative Mobilitétskonzepte und Verkehrsangebote des OPNV sind mit Blick auf die
verbesserte Erfiillung der Ziele dieses Gesetzes zu erproben. Sie sind zu nutzen, um auf neue
Rahmenbedingungen und strukturelle Umbriiche, insbesondere im Kontext der zunehmenden
Digitalisierung und des Aufkommens neuer, intelligenter Technologien, entsprechend reagie-
ren zu kdnnen.

BEGRUNDUNG ZU § 26

Die besonderen Ziele ergdnzen oder konkretisieren die auch fiir den OPNV einschlagi-
gen verkehrsmitteliibergreifenden Ziele der §§ 3 bis 15 des Mobilitdtsgesetzes. Dabei
ist Aufgabe fachgerechter Planung, die Vielzahl der durch die Ziele zu beachtenden
Aspekte zu bewerten und zu gewichten und so ein optimales Ergebnis zu erreichen.
Wichtig ist: Die vorgegebenen Ziele miissen nicht widerspruchsfrei sein, die Gegensatze
sind aber im Ergebnis guter Planung aufzul&sen.

Zusdtzlich werden der Sicherstellungsauftrag des Landes im OPNV normiert und kon-
kretisiert, Qualitats- und ErschliefBungsvorgaben, Vorgaben zur Ausgestaltung der Tarife
und Vertriebswege sowie die Ziele zur Verkehrsintegration und Verkniipfung mit dem
Umland beschrieben. Die Organe des Landes sollen die Verkehrsunternehmen dabei
durch besondere Beriicksichtigung in der Planung und Steuerung beriicksichtigen.

Bei der Ausgestaltung des Angebotes sind die Anforderungen der unterschiedlichen
Nutzergruppen an Verfiigbarkeit, Barrierefreiheit und Sicherheit zu beachten. Der OPNV
ist wichtiger Bestandteil des Umweltverbundes und tragt bei einer attraktiven Ausge-
staltung maf3geblich zum Klimaschutz mit bei. Besondere Vorgaben betreffen einerseits
den Strombezug und andererseits die Umstellung der Antriebstechnik beim Diesel-Bus
und bei den Diesel-Ziigen beziehungsweise Diesel-Triebwagen im Regionalverkehr. Es
handelt sich bei der betroffenen Infrastruktur je nach betroffener Technik beziehungs-
weise Antriebsenergie um Anforderungen an Fahrwege aber auch um unterschiedliche
Energieversorgungsanlagen entlang des Fahrwegs oder in den Betriebshofen.

ANDERUNG DES § 26 ABSATZ 5 (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Redaktionelle Anderung: Um eine einheitliche Begriffsnutzung in diesem Gesetz sicher-
zustellen, wird der Begriff ,,Lichtsignalanlage® mit dem an anderer Stelle verwendeten
Begriff ,,Lichtzeichenanlage” ersetzt. Der in der StVO verwendete Begriff , Lichtzeichen-
anlage® ist synonym zu der in der Planung verwendeten Bezeichnung ,,Lichtsignalanla-
ge” und dem umgangssprachlichen Begriff ,,Ampel®.
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ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 26 Absatz 3

Die Neufassung erweitert den Regelungsrahmen zur Tarifgestaltung des OPNV um die
Méglichkeit der Integration ergdnzender ffentlich zugdnglicher Mobilitdtsangebote in
das Tarifsystem. Dadurch wird die rechtliche Grundlage geschaffen, Tarifprodukte des
OPNV auch auf weitere, den OPNV ergdnzende Verkehrsdienste anzurechnen, sofern
diese die Anforderungen des EU-Rechts und des Personenbefdrderungsrechts erfiil-
len. Ziel ist eine bessere Verkniipfung verschiedener Mobilitdtsangebote, eine héhere
Systemintegration des Umweltverbundes sowie eine flexiblere und nutzerorientierte
Gestaltung der Tariflandschaft.

Zu § 26 Absatz 7

Zusatzlich zu dem wichtigen Ziel der Barrierefreiheit, welche an den unterschiedlichsten
Stellen dieses Gesetzes ausdriicklich genannt wird, soll diese insbesondere durch Ram-
pen und Aufziige, hergestellt werden, um allen Nutzergruppen die einfache Benutzung
des OPNV zu erméglichen. Die beiden Bauformen sind deshalb an dieser Stelle aus-
driicklich erwghnt.

§ 27 Aufgabentréger fiir den OPNV

(1) Das Land Berlin ist Aufgabentrager fiir den gesamten OPNV. Zustdndig ist die fiir den
offentlichen Personennahverkehr zustdndige Senatsverwaltung.

(2) Die nach Absatz 1 zustéindige Senatsverwaltung ist zustéindige Behérde im Sinne der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober
2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strafie und zur Authebung der
Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABL. L 315 vom 3. De-
zember 2007, S. 1) in der jeweils geltenden Fassung. Die zusténdige Behérde ist befugt, nach
MaBgabe der Verordnung (EG) Nr.1370/2007 ausschlief3liche Rechte und andere Ausgleichs-
leistungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im Rahmen &ffentlicher Dienstleistungs-
auftrédge zu gewdhren.

(3) Der Aufgabentréger kann sich zur Wahrnehmung seiner Aufgaben Dritter bedienen, ins-
besondere Aufgabentrdgerorganisationen einrichten oder sich an aufgabentrégeriibergreifen-
den Organisationen beteiligen.

BEGRUNDUNG ZU § 27

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

§ 28 Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)

(1) Das Land Berlin hat zusammen mit dem Land Brandenburg und dessen Landkreisen und
kreisfreien Stadten zur Sicherstellung verkehrsmittel- und unternehmensiibergreifender ein-
heitlicher Tarife und eines integrierten Verkehrsangebots einen Verkehrsverbund gebildet und
eine Verbundgesellschaft gegriindet. Die Verbundgesellschaft wirkt im Rahmen ihrer Aufgaben
nach den verbundvertraglichen Vereinbarungen an der Planung, Organisation, und Ausgestal-
tung einer angemessenen Verkehrsbedienung im OPNV gemaB den nachfolgenden Bestim-
mungen mit.
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(2) Der Aufgabentrager soll die Verbundgesellschaft mit der Vergabe von Leistungen im Schie-
nenpersonennahverkehr sowie mit dem Vollzug entsprechender 6ffentlicher Dienstleistungs-
auftrdge beauftragen. Ferner soll sich der Aufgabentrdger der Verbundgesellschaft fiir die
Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen gemdaf3 den zugrundeliegenden Verkehrs- und Einnahmen-
aufteilungsvertrdgen und die Weiterentwicklung der entsprechenden Vertrédge und Verfahren
bedienen. Der Aufgabentrdger kann die Verbundgesellschaft mit weiteren Tatigkeiten zur
Unterstiitzung insbesondere im SPNV beauftragen.

(3) Die Verbundgesellschaft wirkt unterstiitzend und koordinierend an der Weiterentwicklung
der Fahrplanangebote im Stadt-Umland-Verkehr in Abstimmung mit den im Land Brandenburg
zustandigen Aufgabentrdgern mit. Das Land Berlin wirkt darauf hin, dass Kombitickets fiir die
Nutzung des OPNV bei An- und Abreise fiir Flugreisen angeboten werden. Der Aufgaben-
trdger bezieht seinerseits die Verbundgesellschaft in die Aufstellung und Fortschreibung des
Nahverkehrsplans gemdf3 § 29 ein, insbesondere zur Abstimmung und Koordination mit den
Nahverkehrsplanen der benachbarten Aufgabentréger des SPNV und des OPNV nach dem
Personenbeférderungsgesetz.

BEGRUNDUNG ZU § 28

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) ist eine wesentliche, ldnderiibergreifen-
de Einrichtung zur Abstimmung l&nderiibergreifender Verkehre, zum Beispiel dem SPNV
und einheitlicher Tarife und Tarifregelungen. Es wird differenziert zwischen dem Verbund
und der Verbundgesellschaft: Im Verkehrsverbund arbeiten die Aufgabentrdger mit dem
Ziel eines integrierten Verkehrsangebotes zusammen. Die dabei von der Verbundgesell-
schaft zu ibernehmenden Aufgaben sind in den Verbundvertrégen geregelt.

Die Verbundgesellschaft wird vom Aufgabentrdger im SPNV fiir die Vergabe &ffentlicher
Dienstleistungsauftrdge und mit dem Vollzug derselben eingesetzt. Der Verkehrsverbund
ibernimmt hierbei das Vertragsmanagement und die Kontrolle der Leistungserbringun-
gen sowie die Abrechnung der finanziellen Ausgleichsleistungen fiir die Aufgabentrager.
Zudem ist eine Offnungsklausel fiir weitere Aufgaben enthalten.

§ 29 Nahverkehrsplan

(1) Der Aufgabentrager stellt einen Nahverkehrsplan fiir den éffentlichen Personennahverkehr
auf. Bei der Aufstellung sind die in § 26 Absatz 1 benannten Ziele und Vorgaben sowie die fiir
den OPNV maBgeblichen Ziele der Stadtentwicklungs- und Regionalplanung und deren Kon-
kretisierung in entsprechenden aktuellen Planwerken zugrunde zu legen und umzusetzen.

(2) Im Nahverkehrsplan werden die politischen Ziele des Landes Berlin fiir den OPNV festge-
legt. Diese umfassen die gemdf3 Absatz 1 zu beriicksichtigenden Ziele und Vorgaben, deren
strategische Bewertung vor dem Hintergrund der vorhandenen und der zu erwartenden Aus-
gangsbedingungen und die Festlegung der strategischen Stof3richtung der zur Zielerreichung
zu realisierenden Maf3inahmen. Zu den vorhandenen und den zu erwartenden Ausgangsbe-
dingungen gehoren insbesondere die betrieblichen und infrastrukturellen Gegebenheiten des
OPNV, die finanziellen Méglichkeiten des Landes Berlin sowie die vorhandene und geplante
Siedlungs- und Verkehrsstruktur, Prognosen der zu erwartenden Verkehrsentwicklung sowie
Befragungsergebnisse zu den wichtigsten Anforderungen der vorhandenen und potenziellen
Fahrgdste an den OPNV.

(3) Im Nahverkehrsplan werden unter Beriicksichtigung der nachfolgenden Absétze Verpflich-
tungen, Anforderungen und Mafinahmen spezifiziert, um in Umsetzung der strategischen Stof3-
richtung die ausreichende Verkehrsbedienung entsprechend den in Absatz 2 Satz 2 genannten
politischen Zielen sicherzustellen.
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(4) Im Nahverkehrsplan sind insbesondere Anforderungen an Umfang und Qualitét des Ver-
kehrsangebotes sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmittel- und unternehmensiibergreifende
Integration der Verkehrsleistungen im OPNV darzustellen. Dazu gehéren insbesondere An-
forderungen an ErschliefBung und Betriebszeiten, an Taktfolgen und Anschlussbeziehungen,
an die einzusetzenden Fahrzeuge, zur Fahrgastinformation im Regel- und im Stérungsfall, zur
Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Befdrderungsentgelte und -bedingungen
(Tarife), zur Ausgestaltung von Fahrgastrechten sowie zur Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruk-
tur des OPNV.

(5) Im Nahverkehrsplan ist festzulegen, ob und wie Einfluss auf die tarifliche und vertriebliche
Integration der Verkehrsangebote des OPNV mit anderen Mobilitatsdienstleistungen genom-
men werden soll.

(6) Fiir die Beriicksichtigung der Belange von Menschen mit Mobilitétseinschrénkungen ist mit
dem Ziel der vollstdndigen Barrierefreiheit § 8 Absatz 3 des Personenbeférderungsgesetzes
maf3geblich. Der Nahverkehrsplan konkretisiert entsprechend den Vorgaben aus § 26 Ab-
satz 7 die dafiir erforderlichen Standards, Maf3inahmen und Prioritdten. Diese beriicksichti-
gen auch Orientierungshilfen und Informationsangebote nach dem Zwei-Sinne-Prinzip, nach
dem Informationen mindestens iiber zwei der drei Sinne (Héren, Sehen, Tasten) vermittelt
werden, sowie ein ausreichendes Platzangebot fiir den in Satz 1 genannten Personenkreis
einschliefllich seiner gegebenenfalls erforderlichen Hilfsmittel zur persdnlichen Mobilitat. Die
im Nahverkehrsplan zu setzenden Standards gewdhrleisten grundsatzlich eine eigensténdige
Auffindbarkeit, Zugdanglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV durch alle Fahrgdste, soweit nicht
im Nahverkehrsplan in begriindeten Fdllen Ausnahmen benannt sind. Im Nahverkehrsplan
sind zudem angemessene Vorkehrungen gemdf3 § 26 Absatz 7 Satz 2 festzulegen, mit denen
moglichst auch im Stérungsfall oder bei baulich oder fahrzeugseitig noch nicht hergestellter
Barrierefreiheit barrierefreie Mobilitatsalternativen zur Verfligung gestellt werden sollen.

(7) Zur Erfiillung der Ziele aus § 8 Absatz 1 sowie § 26 Absatz 9 und 10 sind im Nahver-
kehrsplan die Schritte zur Umstellung des OPNV auf nicht fossile Antriebsenergie planerisch
abzuleiten und darzustellen. In Umsetzung der Ziele aus § 8 Absatz 2 sowie § 9 sind im Nah-
verkehrsplan entsprechende Standards und Anforderungen an den OPNV hinsichtlich seiner
Schadstoff- und Larmemissionen sowie ressourcenschonender Material- und Energieverbrdu-
che zu entwickeln.

(8) Als Teil des Nahverkehrsplans ist ein OPNV-Bedarfsplan aufzustellen. Unter Beriick-
sichtigung insbesondere der Vorgaben aus § 16 Absatz 6 Satz 3 und 4 sowie § 32 Absatz 4
beinhaltet dieser Aussagen zu Mafinahmen der Infrastrukturentwicklung sowie zur Entwicklung
von Investitionen in weitere fiir den Betrieb des OPNV wesentliche Anlagegiiter. Die Maf3-
nahmen sind zu priorisieren und ihre Kosten fiir die Investitionsplanung des Landeshaushalts
abzuschdtzen.

(9) Die Beteiligung von Verkehrsunternehmen sowie die Anh&rung von Verbénden ist unter Be-
rlicksichtigung der Vorgaben des Bundesrechts so auszugestalten, dass ein mdglichst umfas-
sendes Bild iiber die von den verschiedenen Akteuren vertretenen Interessen gewonnen wird.
Der oder die Landesbeauftragte fiir Menschen mit Behinderungen und der Landesbeirat fiir
Menschen mit Behinderungen sind anzuhdren.

(10) Der Nahverkehrsplan ist unter Beachtung von § 28 Absatz 3 mit den Aufgabentrégern im
Land Brandenburg abzustimmen.

(10a) Der Nahverkehrsplan beriicksichtigt die Stadt-Umland-Verkehre mit dem Ziel, diese Ver-
kehre moglichst weitgehend liber attraktive Angebote des Umweltverbunds abzuwickeln.

(11) Der Nahverkehrsplan hat Aussagen zu seiner Evaluation und zum Monitoring zu treffen.
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(12) Der Nahverkehrsplan wird auf Vorlage der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung vom
Senat beschlossen. Er ist dem Abgeordnetenhaus von Berlin zur Kenntnis zu geben. Der Nah-
verkehrsplan soll alle fiinf Jahre fortgeschrieben werden. Die Absdtze 1 bis 11 sowie Satz 1 und
2 gelten hierfiir entsprechend.

BEGRUNDUNG ZU § 29

Der Nahverkehrsplan regelt verbindlich die fiir die Nahverkehrsplanung maf3geblichen

Ziele. Er nimmt Bezug auf § 26 Absatz 1 und damit auf die Ziele der §§ 3 bis 15, der be-
sonderen Ziele der Entwicklung des OPNV in § 26 Absdtze 2 bis 11 sowie der vom StEP

Mobilitat und Verkehr gesetzten Ziele und Vorgaben. Durch Anpassung der Verordnung

(EG) Nr.1370/2007 ist ein Nahverkehrsplan zwingende Voraussetzung fiir die Durchfiih-
rung der Vergabeverfahren gemeinwirtschaftlicher Leistungen im OPNV.

Im Sinne der integrierten Mobilitat soll die tarifliche oder vertriebliche Kombinierbar-
keit des OPNV mit anderen Mobilitatsdienstleistungen (Bike Sharing, Car Sharing efc.)
unterstiitzt werden. Die Umsetzung erfolgt liber entsprechende Festlegungen in den
Verkehrsvertrégen.

Der Nahverkehrsplan konkretisiert das Ziel der vollsténdigen Barrierefreiheit aus § 26
Absatz 6 und 7 in Verbindung mit § 8 Absatz 3 Satze 3 ff. PBefG. Der Aufgabentréager
kann hiernach im Nahverkehrsplan Ausnahmen festlegen, soweit das Ziel nicht bis zum
01. Januar 2022 erreicht werden kann. Das Zwei-Sinne-Prinzip war einer der wesent-
lichen Punkte aus der Normenkontrolle zur UN-Behindertenrechtskonvention (UN-BRK),
die ,,eigenstdndige Nutzbarkeit” konkretisiert das Inklusionsprinzip der UN-BRK in der
Form, wie es auch § 4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) vorsieht. Mit angemes-
senen Vorkehrungen, wie sie die UN-BRK fordert, wird zudem eine alternative Mobili-
tatsmaoglichkeit auch im Stérungsfall gewdhrleistet sowie fiir den Fall baulich oder fahr-
zeugseitig noch nicht vollstdndig umgesetzter Barrierefreiheit vorgesorgt. Dies kdnnte
beispielsweise durch Begleitdienste, Inklusionstaxis und Sonderfahrdienste erfolgen.

Sowohl durch bundesgesetzliche Vorgaben als auch durch die Ziele und Anforderun-
gen an die Beteiligung bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes gemaf3 § 19 sind
deftaillierte Verfahrensregelungen fiir die Aufstellung des Nahverkehrsplans festgelegt.
Hiernach sind neben der Beteiligung vorhandener Unternehmer unter anderem auch
Verbdnde von Menschen mit Behinderungen beziehungsweise Verbénde der in ihrer
Mobilitét oder sensorisch eingeschrdnkten Fahrgdste und Fahrgastverbdnde anzuhoren.
Dies gilt auch fiir die im Land Berlin bestehenden Beauftragten beziehungsweise Bei-
rate, die bei dem Verfahren zur Aufstellung des Nahverkehrsplans anzuhéren sind.

ERGANZUNG VON § 29 ABSATZ 10A (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Einbindung des Stadt-Umland-Verkehrs bezieht sich auf die nahtlose Verkniipfung
und Koordination von Verkehrssystemen und Dienstleistungen zwischen einer Stadt und
ihrem Umland, um eine effiziente Mobilitat fiir Pendler und Bewohner in der gesamten
Region zu ermdglichen. Um den Umweltverbund auch effektiv in den Stadt-Umland-
Verkehr einzubinden ist diese Anderung geboten.
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§ 30 Abschluss 6ffentlicher Dienstleistungsauftrdge (Verkehrsvertréage)

(1) Der Aufgabentrdger gewdhrt die zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
der Verkehrsunternehmen erforderlichen finanziellen Leistungen und/oder ausschlieBlichen
Rechte auf Grundlage &ffentlicher Dienstleistungsauftrége im Sinne der Verordnung (EG)
Nr.1370/2007 (Verkehrsvertrége).

(2) Der Nahverkehrsplan stellt die Grundlage fiir die in den Verkehrsvertrégen zu regelnden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen dar. Dies umfasst auch Festlegungen zur Gesamtleis-
tung gemdf3 § 8a Absatz 2 Satz 4 des Personenbeférderungsgesetzes. Verkehrsvertrdge sind
so auszugestalten, dass ihre Nachsteuerung auf Basis eines wdhrend ihrer Laufzeit fortge-
schriebenen Nahverkehrsplans mdglich ist.

(3) Bei der Vergabe von Verkehrsvertrégen ist zu priifen, ob ergénzend zu den Pflichten des

Berliner Ausschreibungs- und Vergabegesetzes auf Tariftreue und Mindestentlohnung weitere
Méglichkeiten der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zur Sicherung von Sozialstandards fiir die
betroffenen Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer bestehen. Diese sind bei Bedarf zu nutzen.

(4) Verkehrsvertréige sind so auszugestalten, dass die Sanktionsmechanismen der Vertrége
im Falle von Schlechtleistungen fiir die Unternehmen wirtschaftlich unattraktiver sind, als die
Erbringung dieser Leistung.

BEGRUNDUNG ZU § 30

Die Moglichkeit zum Abschluss von Verkehrsvertrdgen wird an den gednderten EU-ver-
ordnungsrechtlichen und bundesgesetzlichen Rahmen angepasst. Fiir die Erfillung
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gewdhrt der Aufgabentréger finanzielle
Ausgleichsleistungen und/oder Ausschlie3lichkeitsrechte. Der Nahverkehrsplan (NVP)
ist als Basis fir die Inhalte der Verkehrsvertrdge vorgesehen. Die Vorgaben zur Ge-
samtleistung sind relevant, um ,,Rosinenpickerei“ verhindern zu kdnnen. Im Kontext des
EU-Rechts korrespondiert dieses mit der Vorgabe aus Artikel 2a Absatz 1 Verordnung
(EG) Nr.1370/2007 (neue Fassung), wonach die Spezifikation gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen auch die Méglichkeit einschliefit, kostendeckende mit nicht kostende-
ckenden Diensten zusammenzufassen.

Die Méglichkeit zur Sicherung von Sozialstandards entsprechend der Verordnung (EG)
Nr.1370/2007 ergénzend zu den Pflichten des Berliner Ausschreibungs- und Vergabe-
gesetzes auf Tariftreue und Mindestentlohnung ist vorgesehen.

§ 31 Anforderungen an Haltestellen und Stationen des OPNV

(1) Der Nahverkehrsplan soll regeln, welche Anforderungen an Haltestellen und Stationen des
OPNV im Inferesse der Fahrgdste sowie méglichst stérungsfreier Betriebsabldufe zu stellen
sind. Dieses betrifft insbesondere die unbehinderte An- und Abfahrt, barrierefreie Gestaltung
sowie kurze und sichere Zugangs- und Umsteigewege, gute Auffindbarkeit, Einsehbarkeit und
Beleuchtung, ausreichend dimensionierte Aufstellflédchen, witterungsgeschiitzte Warte- und
Sitzmaoglichkeiten sowie Vorgaben zur Fahrgastinformation.

(2) Die offentlichen Baulasttréger sind fiir die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen von
Bus und Straf3enbahn verantwortlich, soweit diese nicht in der Zusténdigkeit der Verkehrsunter-
nehmen liegen. Die konkreten Anforderungen in Umsetzung der Vorgaben aus § 26 Absatz 6
und 7 an die barrierefreie Ausgestaltung, zeitliche Vorgaben und mdgliche Ausnahmen ge-
maf3 § 8 Absatz 3 des Personenbefdrderungsgesetzes werden im Nahverkehrsplan definiert.
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(3) Bei der Umgestaltung, Verlegung und Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV im
Straf3enraum sind durch die &ffentlichen Baulasttrager die betrieblichen Anforderungen der
Verkehrsunternehmen, die Anforderungen aus Absatz 1 sowie die Anforderungen gemaf3 § 33
Absatz 4 und § 38 Absatz 6 zu beriicksichtigen.

BEGRUNDUNG ZU § 31

Haltestellen und Stationen sollen barrierefrei ausgestaltet sein. Dies erfordert eine um-
fassende Betrachtung aller fiir eine barrierefreie Gestaltung aus den unterschiedlichen
Formen von Mobilitatsbeeintréchtigungen resultierenden Anforderungen, vom Ein- und
Ausstieg Uiber Aufenthalt und Umsteigewege bis zur entsprechenden Informationsge-
staltung. Ebenso muss es den Verkehrsunternehmen méglich sein, die im Straflenraum
liegenden Haltestellen stérungsfrei zu nutzen, zumal davon in vielen Fallen auch die
Nutzbarkeit einer barrierefrei gestalteten Haltestelle abhdngt.

ERGANZUNG IN § 31 ABSATZ 3 (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Vorgabe zur Gestaltung im neuen § 38 Absatz 6 soll auch bei der Umgestaltung,
Verlegung und Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV beriicksichtigt werden; daher
die Ergdnzung des Verweises in § 31 Absatz 3.

§ 32 Erhalt, Modernisierung und Ausbau der Schienenverkehrs-
infrastruktur

(1) Die Schienenverkehrsinfrastruktur im Eigentum des Landes Berlin oder im Eigentum landes-
eigener oder in der Gewdhrtrdgerschaft des Landes stehender Betreiber ist von diesen dem
Stand der Technik entsprechend aufrechtzuerhalten und deren Qualitat, Kapazitat und Verfiig-
barkeit ist mindestens gleichbleibend zu gewdhrleisten. Abweichende Vorgaben kdnnen sich
aus den Zielen gemaB § 16 Absatz 3, § 26 sowie aus dem OPNV-Bedarfsplan ergeben.

(2) Die zur Umsetzung der Vorgaben aus Absatz 1 erforderlichen Mafinahmen sind in Verkehrs-
vertrdgen zu regeln. Dabei ist auch im Rahmen eines Monitorings die Erfassung und Evaluie-
rung des Zustands der Infrastruktur in Bezug auf den Erhalt des betrieblichen Nutzwertes und
zur Verhinderung von Substanzverlust der Infrastrukturanlagen sowie zur Vermeidung eines
iiberméafigen Investitionsriickstaus vorzugeben. Kennzahlen zur Uberpriifung des Infrastruk-
turzustandes werden vom Aufgabentréger in Abstimmung mit dem jeweiligen Betreiber der
Infrastruktur festgelegt.

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

(4) MaBnahmen zur Modernisierung sowie zum Aus- und Neubau von Schienenverkehrsinfra-
struktur sollen zur Erreichung der besonderen Ziele der Entwicklung des OPNV gemdf3 § 26
umgesetzt werden, wenn dieses zur Bereitstellung eines attraktiven, kapazitativ ausreichenden
und mit nicht fossilen Antriebsenergien betriebenen Verkehrsangebotes oder aus Griinden der
betrieblichen Optimierung erforderlich ist.

(5) Die mit den MaBBnahmen zu Erhalt, Modernisierung, Aus- und Neubau der Schienenver-
kehrsinfrastruktur verbundenen Beeintrdchtigungen des laufenden Betriebs sind durch Ko-
ordination und Terminierung der Mafinahmen sowie durch Schienenersatzverkehr von an-
gemessener Qualitdt zu reduzieren. Ndhere Vorgaben dazu soll der Nahverkehrsplan unter
Beriicksichtigung von § 22 Absatz 3 sowie § 26 Absatz 6 und 7 setzen.
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BEGRUNDUNG ZU § 32

Fiir einen leistungsfahigen OPNV ist die Erhaltung der Infrastruktur mit Bezug auf den
Stand der Technik von elementarer Bedeutung. Vom Stand der Technik kann im Einzelfall
abgewichen werden, wenn Qualitdt und Zuverldssigkeit auf anderem Weg gewdhrleistet
werden kdnnen. Abweichungen in Bezug auf Modernisierung oder besonders geforder-
ten Kapazitgten und Verfiigbarkeiten kénnen durch den Bezug zu den Zielen des StEP
Mobilitdt und Verkehr beziehungsweise des Nahverkehrsplanes durch den Verweis auf

§ 16 Absatz 3 hergestellt werden. Dabei ist auch ein System des Infrastrukturmonitorings
zu etablieren, um einen schleichenden Substanz- und Qualitatsverlust der Infrastruktur
zu vermeiden.

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

§ 33 Anforderungen des OPNV an die StraBBenverkehrsinfrastruktur

(1) In Ausgestaltung der Ziele gemaf3 § 26 Absatz 2 und 5 legt der Nahverkehrsplan ein Vor-
rangnetz fiir den OPNV fest. Das Vorrangnetz dient der effektiven und wirtschaftlichen Siche-
rung der Qualitat der Angebote des OPNV im Oberfldchenverkehr. Es umfasst Strecken mit
einem dichten OPNV-Angebot oder einer hohen Fahrgastnachfrage. Das Vorrangnetz kann
bei Bedarf auch vor Erlass eines neuen Nahverkehrsplanes vom Aufgabentrdger fortgeschrie-
ben werden. Es ist in diesem Fall im Gesamtbericht nach Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung
(EG) Nr.1370/2007 zu verdffentlichen.

(2) Der StraBBenverkehrsraum der Strecken des Vorrangnetzes ist unter Beriicksichtigung von
infrastrukturellen, verkehrsordnenden und verkehrsregelnden Maf3nahmen zugunsten des
OPNV zu gestalten. Dies umfasst insbesondere die Einrichtung von dem OPNV vorbehaltenen
Fahrwegen, von Haltestellenkaps sowie die Beeinflussung von Lichtzeichenanlagen. Ndhere
Festlegungen kdénnen im Nahverkehrsplan getroffen werden.

(3) Die gemeinsame Nutzung der OPNV-Fahrwege mit Carsharingfahrzeugen, Elektrofahr-
zeugen oder anderen Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs soll im Rahmen
des geltenden Rechts vermieden werden. Satz 1 gilt nicht fiir Krankenfahrzeuge und Taxen. Bei
gemeinsamer Nutzung von OPNV-Fahrwegen mit Fahrriddern soll eine ausreichende Min-
destbreite sichergestellt werden. Eine separierte Infrastruktur fir OPNV und Radverkehr ist zu
bevorzugen.

(4) Dauerhafte Eingriffe und Veréinderungen der StraBBenverkehrsinfrastruktur sollen grund-
satzlich keine Verschlechterung der verkehrlichen und betrieblichen Rahmenbedingungen

fiir den OPNV herbeifiihren. Bei tempordren Eingriffen sind Beeintréchtigungen des OPNV
moglichst zu vermeiden, der grundsétzliche Vorrang des OPNV gemdf § 26 Absatz 5 ist bei
allen begleitenden verkehrsregelnden und verkehrsordnenden Mafinahmen zu beachten. Bei
Eingriffen im Bereich des gemaf Absatz 1 festgelegten Vorrangnetzes fiir den OPNV sind die
Belange des OPNV besonders zu beriicksichtigen. Im Falle unvermeidbarer Einschrénkungen
des OPNV sollen geeignete MaBnahmen ergriffen werden, um die im Ergebnis auftretenden
Stéreinfliisse auszugleichen oder zu minimieren.

BEGRUNDUNG ZU § 33

Durch geeignete Maf3inahmen und insbesondere durch terminliche Koordination sollen
die baubedingten Beeintréchtigungen des OPNV mdglichst begrenzt werden und zudem
im Bedarfsfall ein Schienenersatzverkehr von angemessener Qualitat eingerichtet werden.
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§ 34 Vermeidung von Stérungen bei Bus und Straf3ienbahn

(1) In die Zusammenarbeit nach § 22 bringen die im straBengebundenen OPNV tétigen Ver-
kehrsunternehmen insbesondere Erfassungen und Auswertungen der Nutzbarkeit der Verkehrs-
wege des OPNV auf der Basis technischer Piinktlichkeits- und Fahrzeitanalysewerkzeuge ein.
Die zustdndigen Stellen werten diese in Bezug auf Stérungsfreiheit des straflengebundenen
OPNV aus.

(2) AuBerordentliche Umstdnde, die zu einer massiven Stérung der Leistungserbringung fiihren,
werden von den im straflengebundenen OPNV tatigen Verkehrsunternehmen den fiir die Ver-
kehrslenkung zustdndigen Stellen umgehend angezeigt.

(3) Die zustandigen Stellen ergreifen bei Bedarf unverziiglich verkehrsordnende, -regelnde
oder -organisatorische Mafinahmen fiir eine Beseitigung oder Minimierung von Stérungen im
Sinne von Absatz 2.

BEGRUNDUNG ZU § 34

Fiir einen attraktiven und maglichst stérungsfreien OPNV sind im Straennetz die not-
wendigen Voraussetzungen zu schaffen. Dazu wird ein Vorrangnetz des OPNV festge-
legt, in dem der OPNV vorrangig bei der StraBenraumaufteilung, der Gestaltung der
Anlagen, der uneingeschrdnkten Nutzbarkeit von Sonderfahrstreifen und der Bevorrech-
tigung an Kreuzungen zu beriicksichtigen ist. Vorgaben zur Beriicksichtigung anderer
Verkehrsmittel sowie zur Auflésung von Konflikten zwischen den verschiedenen Vorrang-
netzen finden sich in § 24.

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

§ 35 Finanzierung des OPNV

(1) Zur Finanzierung von Verkehrs- und Infrastrukturleistungen, deren Planung, Vergabe und
Controlling, von gesetzlichen Ausgleichsleistungen, zur Férderung von Investitionen in den 6f-
fentlichen Personennahverkehr sowie fiir die Tatigkeiten der Verbundgesellschaft soll das Land
Berlin Mittel insbesondere nach § 5 des Regionalisierungsgesetzes vom 27. Dezember 1993
(BGBL. I S. 2378, 2395), das zuletzt durch Artikel 19 Absatz 23 des Gesetzes vom 23. Dezem-
ber 2016 (BGBL. | S. 3234) gedndert worden ist, nach den §§ 1 und 3 Absatz 1 des Entflech-
tungsgesetzes vom 05. September 2006 (BGBI. | S. 2098, 2102), das zuletzt durch Artikel 3
des Gesetzes vom 01. Dezember 2016 (BGBL. | S. 2755) gedndert worden ist beziehungsweise
in Nachfolge des Entflechtungsgesetzes ab 2020 in dquivalenter Héhe sowie nach Mafiga-
be des Haushaltsplanes zur Verfligung stellen. Die Regionalisierungsmittel sind vorrangig fiir
Zwecke des SPNV zu verwenden.

(2) Ein Ausgleich fiir die Anwendung erméBigter Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs
wird ausschliefllich auf Basis von Verkehrsvertrdgen geleistet. Die Einzelheiten des Ausgleichs
werden in den Verkehrsvertragen festgelegt. Die Sdtze 1 und 2 ersetzen § 45a des Personen-
beférderungsgesetzes und die §§ 6a, 6¢ und 6f des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

(3) Die Gewdhrung bundesgesetzlicher Ausgleichsleistungen geméf3 den §§ 228 bis 234 des
Neunten Buches Sozialgesetzbuch vom 23. Dezember 2016 (BGBL. | S. 3234), das zuletzt
durch Artikel 23 des Gesetzes vom 17. Juli 2017 (BGBL. | S. 2541) gecindert worden ist, in der
jeweils geltenden Fassung, erfolgt unabhdngig von diesem Gesetz.
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(4) Die Férderung von Investitionen kann im Rahmen von Verkehrsvertrdgen nach § 30 Ab-
satz 1 oder iber Zuwendungsbescheid erfolgen.

BEGRUNDUNG ZU § 35

Die Finanzierung des OPNV erfolgt aus &ffentlichen Mitteln; die Quellen der Finanzie-
rung sind: Mittel nach Regionalisierungsgesetz (vorrangig fiir den SPNV), nach dem
Entflechtungsgesetz sowie nach Maf3lgabe des Haushaltsplanes. Die 6ffentlichen Aus-
gleichsleistungen fiir die Beférderung von Auszubildenden im OPNV werden entspre-
chend den Méglichkeiten aus § 64a PBefG und § 6h AEG durch Landesrecht geregelt
und Teil der Verkehrsvertrage.

Investitionen kdnnen liber Verkehrsvertrége oder liber Zuwendungen finanziert werden.
Die Férderung liber Zuwendungsbescheid kann bedingen, dass weitere beihilferecht-
liche Vorgaben einzuhalten sind, die im Gesetz nicht ausdriicklich dargestellt werden.

Die in diesem Abschnitt aufgestellten Vorgaben fiir den OPNV sind bei der Erstellung
der vom Senat zu beschlie3enden Nahverkehrspldne zu beriicksichtigen. Die Um-
setzung der Nahverkehrspléne erfolgt Giber Verkehrsvertrége. Der Abschluss dieser
Verkehrsvertrége ist nur méglich, wenn entsprechende Verpflichtungserméchtigungen
im Haushalt vorgesehen sind. Gleiches gilt fiir etwaige Investitionsférderungen per
Zuwendung. Von daher hat es der Haushaltsgesetzgeber in der Hand, die mit diesem
Gesetz verbundenen Verpflichtungen zu steuern. In der Konsequenz ist daher auch fol-
gerichtig, dass neben den ,, durchgeleiteten Bundesmitteln“ die erforderlichen weiteren
Mittel nach Maf3gabe des Haushaltsplanes zur Verfligung stehen.
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ABSCHNITT 3: ENTWICKLUNG DES
RADVERKEHRS

§ 36 Besondere Ziele der Entwicklung des Radverkehrs

(1) Das Land Berlin hat eine an den Zielen der §§ 3 bis 15, der auf den Radverkehr bezogenen
Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr sowie den besonderen Zielen zur Entwick-
lung des Radverkehrs nach Maf3gabe der folgenden Absdtze 2 bis 7 ausgerichtete Férderung
eines attraktiven, leistungsfdhigen und sicheren Radverkehrs sicherzustellen.

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

(3) Die MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sollen bewirken, dass der Radverkehrsan-
teil deutlich ansteigt. Ziel ist ein dauerhaft nach Mafigabe der Ziele dieses Gesetzes und unter
Beriicksichtigung saisonaler Schwankungen optimaler Anteil des Radverkehrs am Modal Split.
Konkrete Ziele sind im Radverkehrsplan festzulegen.

(4) Um das Radfahren in Berlin auf kurzen wie ldngeren Wegen attraktiver und sicher zu ge-
stalten, sind Qualitdt und Quantitat der Mafinahmen zur Férderung des Radverkehrs auf ein
dem angestrebten Stellenwert des Radverkehrs angemessenes Niveau zu heben.

(5) Durch geeignete infrastrukturelle, verkehrsorganisatorische sowie kommunikative Maf3nah-
men ist eine hohe Sicherheit fiir die Radfahrenden zu erreichen. Dabei ist die vollstandige Ver-
meidung von Verkehrsunfdllen, die zu getdteten und schwer verletzten Radfahrenden fiihren,
langfristiges Ziel und Leitlinie der Ausgestaltung von Maf3nahmen zur Férderung der Sicherheit
des Radverkehrs.

(6) Ein den Zielen dieses Gesetzes entsprechendes und am Nachfragepotenzial orientiertes
Angebot an Mietfahrrddern ist in ganz Berlin durch geeignete Maf3nahmen zu unterstiitzen.
Straf3enverkehrliche Sondernutzungserlaubnisse fiir Mietfahrradanbieterinnen und Mietfahr-
radanbieter sind nur zu erteilen, soweit diesbeziigliche Angebote insgesamt in allen Teilen
Berlins gleichwertig bei Bedarf bereitgestellt sind. Beim Ausbau des Angebotes ist auf die
Aufnahme von Radern fiir die Bediirfnisse von Menschen mit MobilitdtsbeeintrGchtigungen
hinzuwirken.

(6a) Das Land Berlin und seine Bezirke haben eine Vorbildfunktion. Sie ergreifen geeignete
Maf3nahmen, um die landeseigenen Dienststellen fahrradfreundlicher zu gestalten und den
Mitarbeitern Angebote fiir Dienstfahrréder zu unterbreiten.

(7) Die umweltschonende Nutzung von Lastenrddern fiir private oder gewerbliche Zwecke
soll ausgeweitet werden. Entsprechende Maf3inahmen zur Férderung von Lastenrédern sollen
sowohl deren Angebot stdrken als auch die Méglichkeiten zum Abstellen von Lastenrédern
erweitern.
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BEGRUNDUNG ZU § 36

Der Abschnitt Radverkehr regelt, wie die Verbesserungen der Rahmenbedingungen

flir den Radverkehr in Berlin konkret, nachvollziehbar und permanent hergestellt und
objektiv messbar gemacht werden. Das Gesetz stellt die Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs sicher, um so die Straf3e zu entlasten und die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes in Génze zu starken. Der Radverkehr soll sicherer werden (Beseitigung konkreter
Gefahrenstellen, etwa an Kreuzungen, Riickgang der Unfélle). Dariiber hinaus soll die
Verkehrsinfrastruktur fiir Nutzende ertiichtigt werden, die sich heute beim Radfahren sub-
jektiv nicht sicher fiihlen. Ein besseres subjektives Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden ist
eine wesentliche Voraussetzung dafiir, mehr Menschen fiir das Radfahren zu gewinnen.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 36 Absatz 3

Die Streichung des Wortes dient der Vermeidung subjektiver oder schwer operationa-
lisierbarer Zielgréfien, dennoch soll der Radverkehrsanteil tatsdchlich und messbar
erhoht werden.

Zu § 36 Absatz 5

Die Neufassung dient der sprachlichen Straffung und der Fokussierung auf das zentrale
Sicherheitsziel. Die Differenzierung zwischen objektiver und subjektiver Sicherheit wird
zugunsten einer einheitlichen Zielgréfle ,,hohe Sicherheit” zusammengefiihrt. Dadurch
wird die Regelung klarer, praxistauglicher und besser mess- beziehungsweise umsetz-
bar ausgestaltet.

Zu § 36 Absatz 6a

Mit der Einflihrung des neuen Absatzes wird die Vorbildfunktion des Landes Berlin und
seiner Bezirke im Bereich nachhaltiger Mobilitat konkretisiert. Die fahrradfreundliche
Ausgestaltung landeseigener Dienststellen sowie die Bereitstellung von Dienstfahrrd-
dern fiir Beschdftigte wird auch in der Verwaltung verankert. Dies starkt die Glaubwiir-
digkeit der Radverkehrsférderung, unterstiitzt eine klimafreundliche betriebliche Mobili-
tat und setzt konkrete Anreize zur Nutzung des Fahrrads im dienstlichen Alltag.

§ 37 Aufgaben und Zustdndigkeiten fiir den Radverkehr

(1) Die fiir den Radverkehr zusténdigen Stellen des Landes Berlin férdern den Radverkehr unter
Beachtung und in Umsetzung des Radverkehrsplanes gemaf3 § 40 sowie der Regelungen der
88§ 41 bis 48.

(2) Bei der fiir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung wird eine Koordinierungsstelle Radver-
kehr eingerichtet.

(3) Das Land Berlin kann Aufgaben der fiir Verkehr zustédndigen Senatsverwaltung der Koordi-
nierung, Planung, Umsetzung und dem Betrieb von Projekten sowie entsprechende Aufgaben
der Bezirke an ein landeseigenes Unternehmen iibertragen. Dieses gehdrt insoweit zu den fiir
den Radverkehr zustdndigen Stellen des Landes.

(4) Das Land Berlin stellt gegeniiber dem landeseigenen Unternehmen sicher, dass dieses
seine Tatigkeit transparent und nachvollziehbar gestaltet. Entsprechende Tatigkeitsberichte
sind im Internet &ffentlich auf eine Weise verfligbar zu machen, die einen Zugriff durch inter-
netbasierte Anwendungen ermdglicht. Gleiches gilt fiir die durch das Unternehmen betreuten
Projekte und Maf3inahmen, zu denen fortlaufend und aktuell im Internet zu informieren ist. Das
landeseigene Unternehmen unterliegt dariiber hinaus uneingeschrankt den Vorgaben und An-
forderungen des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes.

50



BERLINER MOBILITATSGESETZ | GESETZESTEXT MIT BEGRUNDUNGEN

(5) Jeder Bezirk benennt eine fiir die Koordinierung der Radverkehrsangelegenheiten zu-
stéindige Person. In jedem Bezirk sollen mindestens zwei hauptamtlich Beschdéftigte (Vollzeit-
dquivalente) fiir den Radverkehr tétig sein. Ihre Aufgaben sind Planung und Umsetzung der
bezirklichen Maf3nahmen zur Radverkehrsférderung; dabei arbeiten sie mit den anderen fir
den Radverkehr zustdndigen Stellen des Landes Berlin zusammen.

(6) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung initiiert und koordiniert ein Biindnis fiir den
Radverkehr, das der Abstimmung der Maf3nahmen sowie der Koordinierung der Umsetzung
von baulichen und organisatorischen Maf3inahmen mit dem Ziel der beschleunigten Um-
setzung der Maf3nahmen aus dem Radverkehrsplan dient. Neben den Bezirken und dem
landeseigenen Unternehmen nach Absatz 3 sollen insbesondere die fiir die Umsetzung der
prioritdren Mafinahmen nach § 42 Absatz 3 zustdndigen Einrichtungen jeweils mit entschei-
dungsbefugten Personen am Lenkungskreis des Biindnisses teilnehmen.

(7) Auf Landesebene besteht ein Gremium, das die Senatsverwaltung in allen Fragen der
Radverkehrspolitik unterstiitzt und Vorschldge und Anregungen unterbreitet (,FahrRat“). Der
FahrRat soll sich aus Vertreterinnen und Vertretern von Verb&nden, Kammern, Bezirken und
zivilgesellschaftlichen und weiteren Handelnden zusammensetzen. Er wirkt auf transparente
und offene Verfahrensabldufe sowie die Einbindung aller Bevolkerungsgruppen durch geeig-
nete Beteiligungsverfahren zu einzelnen Themen der Radverkehrspolitik hin. Der FahrRat wirkt
bei der Erarbeitung und Fortschreibung des Radverkehrsplans mit. Er soll vor wesentlichen
Entscheidungen und Planungen mit Auswirkungen auf die gesamtstddtische Ebene gehdrt
werden. Uber die Zusammensetzung des Gremiums entscheidet das Abgeordnetenhaus auf
Vorschlag des Senats.

(8) In den Bezirken sollen bezirkliche FahrRate das zusténdige Bezirksamt beraten. Die
Zusammensetzung der bezirklichen FahrRéte wird durch die fiir die Planung von Straf3en
zustdndigen Bezirksstadtrdtinnen oder Bezirksstadtrate festgelegt. Absatz 7 Satz 2 und 3 gilt
entsprechend. Die Sitzungen der Gremien finden grundsdtzlich &ffentlich statt, Unterlagen und
Sitzungsprotokolle werden der Offentlichkeit zugénglich gemacht. Gréfere Radverkehrsmaf3-
nahmen in den Bezirken werden mit den bezirklichen FahrRaten beraten.

(9) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung berichtet der Offentlichkeit jahrlich iiber die
Umsetzung der Mafinahmen zur Férderung des Radverkehrs und regelmdfig tiber den Stand
der Erreichung der Ziele.

BEGRUNDUNG ZU § 37

Die Umsetzung der Ziele zur Férderung des Radverkehrs ist eine Querschnittsaufgabe;
mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Bezirksebene sind damit befasst, die
Aufgaben und Zustdndigkeiten missen klar verteilt werden. Der Koordinierung und
strategischen Leitung kommt mithin eine wesentliche Bedeutung zu. Durch das landes-
eigene Unternehmen sollen insbesondere Projekte von bezirksiibergreifender Bedeu-
tung oder Uberdriliche Teile des Radverkehrsnetzes koordiniert geplant und umgesetzt
werden. Auch ein Betrieb von Fahrradstationen oder Fahrradparkh&usern kann von
dem Unternehmen iibernommen werden. Ziel ist eine beschleunigte Umsetzung auch
grof3erer Projekte. Die Bezirke iibernehmen weiterhin die Planungen, die in bezirklicher
Zustandigkeit liegen, sofern sie nicht an das landeseigene Unternehmen tibertragen
wurden. Eine Ubertragung erfolgt im Regelfall durch die Bezirke. Die wichtige, be-
ratende Arbeit des FahrRates wird kiinftig mit einer gesetzlichen Grundlage versehen
und anerkannt. Nutzende von Drei- und anderen Spezialrddern sollten im FahrRat aktiv
beriicksichtigt werden.
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STREICHUNG 37 ABSATZ 2 LETZTER HALBSATZ (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)
Fragen der Verwaltungsorganisation fallen in die Zustdndigkeit der zustdndigen Senats-
verwaltung. Mit der Anpassung wird zudem dem Umstand Rechnung getragen, dass seit
Einfligung der Vorschrift in der Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt, erforderliche Regelstrukturen fiir Aufgaben zur Férderung des Fuf3- und Radver-
kehrs geschaffen wurden.

STREICHUNG § 37 ABSATZ 6 SATZ 3 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung dient der Konzentration auf die Kernfunktion des Biindnisses fiir den
Radverkehr als zentrales Koordinierungs- und Abstimmungsgremium fiir prioritdre Maf3-
nahmen des Radverkehrsplans. Die Regelung wird auf die wesentlichen Strukturen und
Beteiligten im Lenkungskreis fokussiert, um die Entscheidungs- und Umsetzungsféhigkeit
des Biindnisses zu stérken. Die bisherige Detailregelung zur laufenden Information iiber
grof3ere Radverkehrsmafinahmen wird zugunsten einer schlankeren und effizienteren
Governance-Struktur entbehrlich gemacht, ohne den Zweck der beschleunigten Um-
setzung inhaltlich zu veréndern.

§ 38 Maf3inahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit im Radverkehr

(1) Uber das Sicherheitsempfinden von Radfahrenden an Knotenpunkten sind mindestens alle
flinf Jahre, erstmals innerhalb von einem Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes, Erhebungen
durch die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung oder das landeseigene Unternehmen nach
§ 37 Absatz 3 durchzufiihren.

(2) Bei der Umgestaltung eines Knotenpunktes sollen Radverkehrsanlagen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit nach dem Stand der Technik eingerichtet oder angepasst werden; Maf3nah-
men nach Radverkehrsplan sollen umgesetzt werden. Bei der Einrichtung der Radverkehrsan-
lagen sollen Knotenpunkte so gestaltet werden, dass optimale Sichtbeziehungen bestehen.

(3) Fiir Mitarbeitende im Auf3endienst der bezirklichen Ordnungsdmter sollen bei Bedarf
Dienstfahrrader bereitgestellt werden, wenn diese im Verkehrsiiberwachungsdienst oder fiir
Einsdtze im Allgemeinen Ordnungsdienst eingesetzt werden sollen.

(4) Die Themen Radverkehrsférderung und Gleichstellung von Radfahrenden sind Teil von
Fortbildungsprogrammen, die ausdriicklich auch fiir Beschaftigte mit Vorgesetzten- und Lei-
tungsfunktionen im allgemeinen Polizei- und Ordnungsdienst sowie in sonstigen Verwaltungen
vorzusehen sind.

(5) Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende Kampag-
nen den Radverkehr férdern. Die Schwerpunkte werden in Abstimmung mit dem FahrRat nach
§ 37 Absatz 7 dieses Gesetzes festgelegt. Die Wirksamkeit dieser Informationsarbeit ist regel-
mdfig zu evaluieren und das Ergebnis zu verdffentlichen.

(6) Radverkehrsanlagen im Haltestellenbereich sind méglichst konfliktarm zu fiihren, vorzugs-
weise hinter den Haltestellen. Ihre Gestaltung soll besondere Vorsicht und Riicksichtnahme f&r-
dern. An Haltestellen des OPNV, an denen der Radverkehr iiber die Geh-, Warte- und Ein- und
Ausstiegsbereiche gefiihrt wird, sind Radfahrende vor dem Haltestellenbereich auf geeignete
Weise auf den Vorrang der OPNV-Nutzenden beim Zu- und Ausstieg aus dem Fahrzeug hinzu-
weisen.
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BEGRUNDUNG ZU § 38

Es miissen gezielte Maf3inahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr
ergriffen werden. Knotenpunkte (Kreuzungen und Einmiindungen) sind innerorts die
grofiten Unfallschwerpunkte fiir Radfahrende. Der Umbau von Knotenpunkten ist nétig,
um insbesondere eine Verbesserung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu
erzielen, die - im Gegensatz zu Autoinsassen - nicht durch ihr Fahrzeug geschiitzt sind.
Neben dem objektiven Geféhrdungspotenzial einer Kreuzung ist auch das subjektive
Sicherheitsgefiihl mafigeblich fiir die Verbesserung der Radverkehrssituation. Radfah-
rende meiden als gefdhrlich empfundene Knotenpunkte, so dass diese teilweise nicht
in Unfallstatistiken erfasst werden. Gleichwohl ist es fiir die Férderung des Radverkehrs
notwendig, auch diese Knotenpunkte fiir den Radverkehr attraktiv und sicher zu gestal-
ten. Deswegen sollen entsprechende Erhebungen in die Auswahl der umzugestaltenden
Knotenpunkte einbezogen werden.

ERGANZUNG ZU § 38 ABSATZ 6 (ERSTES ANDERUNGSGESETZ)

Eine konfliktarme Fiihrung von Radverkehrsanlagen im Haltestellenbereich bedeutet
unter anderem, dass Radwege auf Gehwegniveau, soweit es die Platz- und Sicher-
heitsverhdltnisse zulassen, an Haltestellen hinter der Wartefléche gefiihrt werden, um
Konflikte mit ein- und aussteigenden Fahrgdsten zu reduzieren.

Im Umfeld von Haltestellen besteht hdufig ein besonderer Bedarf an Vorsicht und
Riicksichtnahme, da Radverkehr und OPNV beziehungsweise wartende und ein- oder
aussteigende Fahrgdste teilweise die gleiche Fldche nutzen. Es gibt eine Vielzahl von
Gestaltungsmdglichkeiten zur Férderung von besonderer Vorsicht und Riicksichtnahme.
Darunter fallen beispielsweise farbliche Markierungen von Radverkehrsanlagen sowie
Piktogramme, die zur Vorsicht mahnen.

An Haltestellen des OPNV, an denen der Radverkehr iiber die Geh-, Warte- und Ein-
und Ausstiegsbereiche gefiihrt wird, sind Radfahrende vor dem Haltestellenbereich auf
geeignete Weise auf den Vorrang der OPNV-Nutzenden beim Zu- und Ausstieg aus
dem Fahrzeug hinzuweisen.

§ 39 Planung, Verkehrsfiihrung und Information bei Baumaf3nahmen

(1) Wéhrend aller Baumafinahmen mit Auswirkungen auf das &ffentliche StrafBenland soll
eine sichere Radverkehrsfiihrung sichergestellt werden. Miissen Abschnitte von Straf3en oder
anderen Elementen im Radverkehrsnetz vollsténdig gesperrt werden, so ist fiir ausgewiesene
Umfahrungsstrecken zu sorgen.

(2) Bei der Planung von BaumafBnahmen im StraBBenland ist zu priifen und bei relevanten Vor-
haben zu dokumentieren und unverziiglich im Internet zu verdffentlichen, inwieweit mit dem
Abschluss der Baumaf3nahme eine Radverkehrsanlage im Sinne dieses Gesetzes und der wei-
teren Regelwerke geschaffen werden kann. Bei jeder Planung und Baumafinahme des Landes
Berlin miissen die Bediirfnisse des Radverkehrs fiir kiinftige Planungen beriicksichtigt werden.

BEGRUNDUNG ZU § 39

Genehmigungsfreie Aufgrabungen nach § 12 Absatz 7 Satz 2 Berliner Straflengesetz,
das heif3t Notfdlle sowie Fdlle von unwesentlicher Beeintrdchtigung des Gemeinge-
brauchs, sind von § 39 Absatz 1 nicht betroffen.

Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung iibernimmt die Koordinierung der Infor-
mation {iber Beginn und Ende der Baumaf3nahmen und stellt dafiir eine Plattform zur
Verfligung.
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§ 40 Aufstellung und Fortschreibung Radverkehrsplan

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung stellt einen Radverkehrsplan auf. Bei der
Aufstellung des Radverkehrsplanes sind die in § 36 Absatz 1 benannten Ziele und Vorgaben
sowie die flir den Radverkehr maf3geblichen Ziele der Stadtentwicklungs- und Regionalpla-
nung und deren Konkretisierung in entsprechenden aktuellen Planwerken zugrunde zu legen
und umzusetzen.

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

(3) Der Radverkehrsplan wird auf Vorlage der fiir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung vom
Senat beschlossen. Er ist als Rechtsverordnung zu erlassen und dem Abgeordnetenhaus von
Berlin zur Kenntnis zu geben. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung ist zum Erlass ge-
maf3 Satz 2 ermdchtigt. Eine Beteiligung des Rats der Biirgermeister ist dabei sicherzustellen.

(4) Bei der Aufstellung und Fortschreibung des Radverkehrsplans werden die Partner des
Biindnisses fiir den Radverkehr, die FahrRate sowie die Offentlichkeit einbezogen.

(5) Die Datengrundlagen des Radverkehrs sollen so ausgeweitet werden, dass Radverkehrs-
bewegungen als valide Eingangsgréfe fiir die Aufstellung und Evaluation des Radverkehrs-
plans oder von Maf3inahmen genutzt werden kénnen. Hierbei sollen unter anderem weitere
automatische Z&hlstellen zum Einsatz kommen. Die gezdhlten Radverkehrsbewegungen sind
im Internet &ffentlich verfligbar und auf digitaler Basis nutzbar zu machen.

(6) Der Radverkehrsplan hat Aussagen zu seiner Evaluation und zum Monitoring zu treffen. Die
Ergebnisse von Evaluation und Monitoring werden dem Abgeordnetenhaus von Berlin jeweils
vor der néchsten Fortschreibung des Radverkehrsplans vorgelegt. Die fiir Verkehr zusténdige
Senatsverwaltung ldsst die Wirkungen der Mafinahmen nach diesem Gesetz evaluieren. Dabei
ist unter anderem die Anzahl der mit dem Rad zuriickgelegten ldngeren Wege als ein Indikator
fiir die Wirksamkeit der Radverkehrsférderung zu beriicksichtigen.

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

BEGRUNDUNG ZU § 40

Ziel eines aufgestellten und regelmdfig fortgeschriebenen Radverkehrsplans ist es, die
Herstellung des Radverkehrsnetzes sowie der weiteren Ziele voranzutreiben und dabei
den Landes- wie Bezirksverwaltungen politisch-gestalterische, verbindliche Vorgaben
mittels Rechtsverordnung an die Hand zu geben. Dabei werden Priorisierungen und ver-
bindliche Bedarfe festgehalten beziehungsweise festgestellt. Aus dem Radverkehrsplan
wird der konkrete Mafinahmenplan entwickelt.
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ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 40 Absatz 6

Die Neufassung prézisiert die Evaluationssystematik, indem klargestellt wird, dass die
Anzahl der mit dem Rad zuriickgelegten ldngeren Wege nicht den ausschlief3lichen
Indikator fiir die Wirksamkeit der Radverkehrsférderung darstellt. Dadurch wird der Be-
wertungsansatz erweitert und methodisch flexibler ausgestaltet, um weitere geeignete
Kennzahlen und Entwicklungen im Rahmen des Monitorings beriicksichtigen zu kénnen.
Gleichzeitig bleibt die Zielrichtung einer evidenzbasierten Erfolgskontrolle der Radver-
kehrsférderung erhalten.

Zu § 40 Absatz 8 und 9
Die Vorgabe wurde umgesetzt und ist mit Inkrafttreten des RVP inzwischen nicht mehr
relevant. Eine Streichung ist somit geboten.

§ 41 Berliner Radverkehrsnetz

(1) Das Berliner Radverkehrsnetz soll gleichwertig in allen Teilen Berlins insbesondere Wohnge-
biete, Arbeitsstatten, Bildungsstatten, Einkaufsgelegenheiten, kulturelle, soziale und Gesund-
heitseinrichtungen, Sportzentren sowie Erholungsgebiete verkehrlich miteinander verkniipfen.
Auf geeignete Anschlusspunkte zum Berliner Umland wird geachtet. Es soll den verkehrlichen
und wirtschaftlichen Erfordernissen entsprechende schnelle, bequeme und sichere Verbindun-
gen bieten. Das Radverkehrsnetz besteht aus allen Radverkehrsanlagen und fiir den Radver-
kehr ausgewiesenen Straf3en und Wegen.

(2) Standards und Ausnahmen zur ErschliefBung durch das Radverkehrsnetz werden im Radver-
kehrsplan festgelegt.

(3) Das Berliner Radverkehrsnetz wird durch einen Netzplan als Bestandteil des Radver-
kehrsplanes beschrieben. Der Netzplan ist von der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung
binnen eines Jahres nach Inkrafttreten des Gesetzes zu erarbeiten.

(4) Die Herstellung des Radvorrangnetzes und dessen Beschilderung soll bis zum Jahr 2030
und die des Nebennetzes bis 2035 erfolgen.

BEGRUNDUNG ZU § 41

Das Berliner Radverkehrsnetz soll ausgehend vom aktuellen Haupt- und Ergénzungs-
routennetz entwickelt, ergdnzt und verbessert werden. Es soll iber die Bezirksgrenzen
hinaus liickenlos und einheitlich gestaltet sein sowie aus wiedererkennbaren, tibersicht-
lich ausgewiesenen Routen bestehen. Weitere Vorgaben, etwa zur Dichte und zum An-
schluss von Wohngebduden, sollen in den Vorgaben fiir den Radverkehrsplan konkre-
tisiert und festgeschrieben werden. Das Radverkehrsnetz auf3erhalb der Hauptstraflen
soll dabei mindestens dem Umfang des heutigen Haupt- und Ergdnzungsroutennetzes
entsprechen. Der innerhalb eines Jahres zu erarbeitende Netzplan wird laufend tiber-
priift, angepasst und weiterentwickelt werden, um ihn an die Bediirfnisse des Radver-
kehrs anzupassen.
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ANDERUNG AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 41 Absatz 2

Die Neufassung reduziert die Regelung auf eine einheitliche Festlegungsebene und
verzichtet auf die bisherige mehrstufige Fortschreibungssystematik. Dadurch wird die
Vorschrift klarer, schlanker und in der Anwendung rechtssicherer gestaltet.

Zu § 41 Absatz 4

Die Neufassung konzentriert die zeitliche Zielvorgabe des Jahres 2030 auf das Radvor-
rangnetz als verkehrlich maf3gebliche Infrastruktur und schafft damit eine klare Priorisie-
rung. Die Herstellung des Nebennetzes soll bis fiinf Jahre spdter erfolgen. Die Regelung
wird dadurch fokussierter und besser umsetzbar ausgestaltet.

§ 42 Vorrangnetz und prioritdrer Umsetzungsbedarf

(1) Innerhalb des Berliner Radverkehrsnetzes sind die fiir den Radverkehr besonders wichtigen
Verbindungen, insbesondere Verbindungen von gesamtstddtischer Bedeutung, zu definieren
(Vorrangnetz). Bei im Vorrangnetz ausgewiesenen Straf3en soll im Rahmen des geltenden
Rechts dem Radverkehr als Teil des Umweltverbundes Vorrang vor dem motorisierten Indivi-
dualverkehr eingerdumt werden.

(2) Die Qualitéten der Radverkehrsanlagen im Vorrangnetz sollen den in den Vorgaben der
Radverkehrsplanung und in dem Radverkehrsplan festgelegten Standards fiir das Vorrangnetz
entsprechen. Im Vorrangnetz Radverkehr sollen im Rahmen des geltenden Rechts die Lichtzei-
chenanlagen fiir einen flieBenden Radverkehr koordiniert werden.

(3) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung stimmt im Biindnis fiir Radverkehr einen Zwei-
jahresmaf3inahmenplan ab, der die Projekte mit prioritdrem Umsetzungsbedarf enthdlt. Dazu
zdhlen neben dem Vorrangnetz auch wichtige Verbindungen, die noch ohne Radverkehrsinfra-
struktur und ohne Alternativrouten sind, sowie stark genutzte Routen in schlechtem Zustand.

(4) Bei der Priorisierung von Maf3nahmen zur Sanierung und dem Neubau von Radverkehrs-
anlagen werden Kriterien der Bedarfs- und Angebotsplanung, notwendige Liickenschliisse im
Netz und die Verkehrssicherheit besonders beriicksichtigt.

BEGRUNDUNG ZU § 42 ABSATZ 4 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung konkretisiert die Kriterien fiir die Priorisierung von Sanierungs- und Neu-
bauvorhaben im Radverkehrsnetz. Durch die ausdriickliche Benennung von Bedarfs-
und Angebotsplanung, Liickenschliissen sowie Verkehrssicherheit werden die maf3geb-
lichen Entscheidungsgrundlagen klarer definiert und stdrker gewichtet. Dies ermdglicht
eine zielgerichtete und nachvollziehbare Priorisierung der Mafinahmen im Sinne eines
funktionsfdhigen und sicheren Radverkehrsnetzes.
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§ 43 Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptverkehrsstrafien

(1) Auf oder an allen Hauptverkehrsstraf3en sollen Radverkehrsanlagen mit erschiitterungs-
armem, gut befahrbarem Belag in sicherem Abstand zu parkenden Kraftfahrzeugen und
ausreichender Breite eingerichtet werden. Diese sollen so gestaltet werden, dass sich Rad-
fahrende sicher iiberholen kénnen. Von der Breite, die ein sicheres Uberholen erméglicht, kann
abgewichen werden, soweit sie aus &rilichen Gegebenheiten und unter Beriicksichtigung des
§ 25 Absatz 2 nicht in voller Regelbreite eingerichtet werden kann. Von der Einrichtung einer
Radverkehrsanlage kann ganz abgesehen werden, soweit sie aus értlichen Gegebenheiten
und unter Beriicksichtigung des § 25 Absatz 2 nicht sachgerecht eingerichtet werden kann,
oder eine qualifizierte alternative Strecken- oder Wegefiihrung auf Nebenstraf3en im unmittel-
baren Umfeld vorhanden ist. Aus Sicherheitsgriinden sollte sowohl auf gemeinsam gefiihrte
Geh- und Radwege als auch auf zur Nutzung durch den Radverkehr freigegebene Gehwege
moglichst verzichtet werden, wenn eigenstdndige Radverkehrsanlagen sachgerecht méglich
sind. Bei Radwegen auf Gehwegniveau ist auf eine fiir alle klar erkennbare Trennung von Rad-
weg und Gehweg zu achten.

(2) Im Sinne vorausschauender Planung ist die in Umsetzung der Planung zu erwartende Rad-
verkehrsnutzung bei der Dimensionierung zu beriicksichtigen. Die Radverkehrsanlagen sollen
so gestaltet werden, dass unzul@ssiges Befahren und Halten durch Kraftfahrzeuge unterbleibt.
Nd&heres wird im Radverkehrsplan und in den Vorgaben fiir die Radverkehrsplanung geregelt.

BEGRUNDUNG ZU § 43

Sichere Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptstraf3en als Teil einer sicheren und attrak-
tiven Infrastruktur férdern die Sicherheit sdmtlicher Verkehrsteilnehmenden, Konflikte mit
motorisierten Verkehrsteilnehmenden und Fuf3géngern werden verringert. Da es fiir Rad-
fahrende unter diesen Bedingungen keinen Anlass gibt, auf den Gehweg auszuweichen,
werden nicht zuletzt Konflikte mit zu Fu3 Gehenden vermieden. Bei der klar erkennbaren
Trennung von Radweg und Gehweg sollen insbesondere die Bediirfnisse von blinden und
sehbeeintrdchtigten Menschen beachtet werden.

Mit der ausreichenden Breite wird dem Wachstum des Radverkehrs mit zunehmend mehr
Lasten- oder Familienrédern, Elektrofahrrédern (Pedelec 25) und der zunehmenden Dif-

ferenzierung der Geschwindigkeit sowie das gemeinsame Radfahren von eher unsiche-

ren und erfahrenen Verkehrsteilnehmenden Rechnung getragen.

Unzul&ssiges Befahren und Halten durch Kfz-Verkehr soll unterbunden werden. Zum
Schutz des Radverkehrs sollen nach Méglichkeit und Eignung der Strafle vom Kfz-Verkehr
separierte Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Die Separierung vom Kfz-Verkehr
kann verkehrsrechtlich oder als physische Trennung erfolgen. Dazu kénnen zum Beispiel
Poller, Blumenkiibel, Griinstreifen, Randsteine oder &hnliches dienen. Bauliche Radwege
sollten bevorzugt dort angewendet werden, wo ohnehin aus anderen Griinden ein Stra-
enumbau oder eine -renovierung ansteht oder aufgrund besonderer &rtlicher Situatio-
nen mit einer einfachen physischen Trennung die geforderten Sicherheitsstandards nicht
zu erreichen sind.
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Soweit die Einrichtung oder der Aus- beziehungsweise Umbau von Radverkehrsanlagen
eine gednderte Fldchennutzung erfordert, kommen Gehwegflachen hierfiir nur aus-
nahmsweise bei Vorliegen zwingender Griinde und nur unter der Voraussetzung in Be-
tracht, dass eine ausreichende Gehwegbreite von im Regelfall 3,5 Meter gewdhrleistet
bleibt. Sind in Ausfihrungsvorschriften zum Berliner Straflengesetz dariiberhinausgehen-
de Gehwegbreiten vorgeschrieben, sind jedoch mindestens diese einzuhalten. Bus- und
Radspuren sollen nach Méglichkeit separiert werden. Nur, wenn eine Straf3e zu eng und
eine Separierung daher nicht moglich ist, soll der Radverkehr dauerhaft auf der Busson-
derspur gefiihrt werden. In keinem Fall darf eine Bussonderspur ersatzlos entfallen, um
eine separate Fahrradinfrastruktur einzurichten. Bei der Konzipierung der Radverkehrsan-
lagen sollten die Bedarfe des Wirtschaftsverkehrs/Lieferverkehrs beriicksichtigt werden.

ANDERUNG VON § 43 ABSATZ 1 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung schafft mehr Flexibilitdt bei der Umsetzung von Radverkehrsanlagen,
indem Abweichungen von der Regelbreite und in begriindeten Fdllen auch ein Verzicht
auf die Anlage erméglicht werden. Dies beriicksichtigt 6riliche Gegebenheiten sowie be-
stehende Alternativfiihrungen und erhdht die planerische Umsetzbarkeit. Eine qualifizier-
te alternative Strecken- oder Wegefiihrung auf Nebenstraf3en im unmittelbaren Umfeld
beinhaltet beispielsweise einen gut befahrbaren Belag sowie einen engen réumlichen
Zusammenhang zur betroffenen Hauptverkehrsstraf3e. Zugleich wird klargestellt, dass
gemeinsame Fiihrungen nur dann in Betracht kommen, wenn eigensténdige Radver-
kehrsanlagen sachgerecht nicht maglich sind.

8§ 44 Fahrradstraf3en und Nebenstraf3en im Radverkehrsnetz

(1) FahrradstraBBen dienen als Teil des Radverkehrsnetzes der Sicherheit und Leichtigkeit des
Fahrradverkehrs sowie der Entflechtung der Verkehre. Eine Ausweisung von Nebenstraf3en im
Radverkehrsnetz als Fahrradstraf3en wird angestrebt. Die iibergeordnete, stadtweite Bedeu-
tung ist bei der Priifung zur Einrichtung von Fahrradstraf3en zu Grunde zu legen.

(2) FahrradstraBen und Nebenstraf3en sollen so gestaltet werden, dass motorisierter Indivi-
dualverkehr, aufler Ziel- und Quellverkehr, im jeweiligen Straf3enabschnitt unterbleibt.

(3) Die Nebenstraf3en im Radverkehrsnetz sind mit geeigneten Maf3nahmen so zu gestalten,
dass die zuldssige Héchstgeschwindigkeit nicht liberschritten wird. Die Knotenpunkte sind so
zu gestalten, dass alle am Verkehr Teilnehmenden gute Sichtbeziehungen haben und beim
Abbiegen sicherheitsvertragliche Geschwindigkeiten eingehalten werden. Im Rahmen der
geltenden Gesetze ist eine Vorfahrtberechtigung durch bauliche und verkehrsrechtliche Maf3-
nahmen gegeniiber einmiindenden Nebenstraf3en zu priifen.

(4) Nebenstra3en im Radverkehrsnetz sind fiir alle am Verkehr Teilnehmenden gut erkennbar
als Teil des Radverkehrsnetzes zu kennzeichnen.

BEGRUNDUNG ZU § 44

Fahrradstraf3en und Nebenstraf3en im Radverkehrsnetz sollen im Vergleich zum heuti-
gen Haupt- und Ergdnzungsroutennetz verbessert und weiterentwickelt werden. Neben
einer durchgehenden und deutlichen Wegweisung, sollen sowohl Fahrradstraf3en als
auch sonstige Nebenstraflen im Fahrradroutennetz fiir alle am Verkehr Teilnehmenden
auf den ersten Blick als Bestandteil des Radverkehrsnetzes erkennbar sein. Dies kann
beispielsweise durch auf der Fahrbahn aufgebrachte Piktogramme realisiert werden.
Ein erschiitterungsarmer, gut befahrbarer Belag ist im Regelfall Asphalt. In Fahrradstra-
3en ist Anliegerverkehr nur erlaubt, wenn dies durch Zusatzzeichen gekennzeichnet ist.
In Berlin erfolgt dies im Regelfall.
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Um quartiersfremdem Durchgangsverkehr weitgehend zu reduzieren und die Sicher-
heit der Verkehrsteilnehmer zu stdrken, sollen auch Mafinahmen wie die Einrichtung von
gegenldufigen Einbahnstraflen oder bauliche Maf3nahmen wie zum Beispiel Diagonal-
sperren an Kreuzungen, Poller und Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrt er-
griffen sowie Maf3inahmen der Verkehrsiiberwachung durchgefiihrt werden, zum Beispiel
durch den verstdrkten Einsatz der Fahrradstaffel der Polizei sowie Fahrradstreifen der
Polizei.

NEUFASSUNG VON § 44 ABSATZ 1 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Streichung des Begriffs ,Flissigkeit“ dient der sprachlichen Prazisierung und Ver-
einheitlichung der Regelung. Der Begriff ist inhaltlich bereits durch ,,Leichtigkeit” und
die Zielsetzung der Entflechtung der Verkehre abgedeckt und daher entbehrlich. Die
Vorschrift wird dadurch klarer und rechtssystematisch stringenter gefasst.

§ 45 Radschnellverbindungen

(1) Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die wichtige Quell- und
Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen iiber gréf3ere Entfernungen verkniipfen und
durchgdngig ein sicheres und attraktives Befahren auch mit hohen Reisegeschwindigkeiten
ermoglichen.

(2) Es sollen mindestens 100 km Radschnellverbindungen errichtet werden. Die Mindestlénge
von Radschnellverbindungen soll mdglichst fiinf Kilometer betragen. Sie kann in mehreren
Bauabschnitten erreicht werden.

(3) Radschnellverbindungen sollen getrennt vom Fuf3verkehr gefiihrt werden. Sie sind auf
eigenstdndigen Sonderwegen, in Fahrradstraf3en oder vom motorisierten Verkehr getrennt in
Straflen zu fiihren. Der eigenstdndige Sonderweg ist die bevorzugte Fithrungsform. Bei der
Konzeption von Radschnellverbindungen muss eine sichere Flihrung des Fuf3verkehrs beriick-
sichtigt werden. Sofern erforderlich, sind gesicherte Querungen in zumutbaren Entfernungen
fir den Fuf3verkehr einzurichten.

(4) Radschnellverbindungen sind durch besondere Qualitétsstandards der Linienfiihrung, der
Netzverkniipfung, der Ausgestaltung und begleitenden Ausstattung sowie der Erkennbarkeit
gekennzeichnet. Ndheres regelt der Radverkehrsplan.

BEGRUNDUNG ZU § 45

Bisher ist die Kategorie der Radschnellverbindungen weder in der Straflenverkehrs-
ordnung (StVO) noch in den Regelwerken wie der Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen
(ERA) festgelegt. Die Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV),
unter anderem Herausgeberin der RIN (Richtlinie fiir Integrierte Netzgestaltung) und
ERA, hat bereits ein Arbeitspapier zu ,,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindun-
gen“ (2014) herausgegeben, das Kriterien vorschlégt. Fiir den Ausbau der Radschnell-
verbindungen in Berlin sollen diese Kriterien an die besondere Situation der Haupt-
stadtregion angepasst werden. Fiir die Wiedererkennbarkeit einzelner Radschnellwege
sollen sie spezifisch gekennzeichnet oder nummeriert und ausreichend beleuchtet sein.
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§ 46 Offnung von Einbahnstrafien und Sackgassen fiir den Radverkehr

(1) Alle EinbahnstraBen sollen bei der Erstellung und Fortschreibung des Radverkehrsplans auf
Freigabe fiir das Fahrradfahren in Gegenrichtung gepriift werden. Die zustdndigen Stellen
orientieren sich dabei an einem von der fiir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung erarbeite-
ten Leitfaden. Vor der Einrichtung von neuen Einbahnstraf3en ist die Freigabe fiir den Radver-
kehr in Gegenrichtung zu priifen und gegebenenfalls mit der Einrichtung der Einbahnstrafle
herbeizufiihren.

(2) Sackgassen sollen, soweit méglich, fiir Radfahrende passierbar gemacht und dieses durch
Beschilderung oder Markierung gekennzeichnet werden.

BEGRUNDUNG ZU § 46

Viele EinbahnstrafBen sind bereits fiir den Fahrradverkehr in beiden Richtungen zugelas-
sen. Dies soll im Rahmen der gesetzlichen Méglichkeiten ausgeweitet werden. Die Off-
nung von Einbahnstraflen in die Gegenrichtung verkiirzt die Wege fiir Radfahrende und
macht den Radverkehr attraktiver. Gleiches gilt fiir verstérkte Priifung, wie bestehende
Sackgassen fiir den Radverkehr als Durchgangswege erschlossen werden kdnnen. Hier-
bei miissen aber die dort vorrangigen Interessen der zu Fu3 Gehenden beriicksichtigt
werden. Notwendig ist eine entsprechende Ausschilderung, um den Radverkehr auch
durch diese Maf3snahme maf3geblich attraktiverer zu gestalten.

§ 47 Fahrradabstellanlagen

(1) Der Bedarf nach Fahrradabstellanlagen wird regelméBig iiberpriift und das Angebot ent-
sprechend angepasst. Die Auswahl der Standorte sowie die Anzahl und Dimensionierung der
Abstellanlagen soll sich am derzeitigen und erwarteten zukiinftigen Bedarf des Fahrradver-
kehrsaufkommens orientieren, in allen Teilen Berlins gleichwertig eingerichtet werden und den
FuBBverkehr nicht behindern. Die Verortung und Gestaltung beriicksichtigt das Sicherheitsemp-
finden der Nutzenden. Né&heres regelt der Radverkehrsplan.

(2) Die Abstellméglichkeiten sollen regelmdéfig daraufhin iiberpriift werden, ob sie nutzbar
sind. Zerstorte oder offensichtlich nicht mehr zum Fahren geeignete Fahrrdder sollen entfernt
werden.

(3) Diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten wie Fahrradboxen und SammelschlieBanlagen fiir
Fahrrader sollen im 6ffentlichen Raum insbesondere in Wohngebieten erméglicht werden.

(4) Unabhéngig von Absatz 1 Satz 1 sollen 50.000 Fahrradstellplétze an den Stationen und
Haltestellen des OPNV sowie weitere 50.000 Fahrradstellplétze im Sffentlichen Raum, insbe-
sondere an sozialen und kulturellen Einrichtungen, an Schulen und Einzelhandelseinrichtungen
bis zum Jahr 2030 eingerichtet werden. An wichtigen Regionalbahnhéfen sowie wichtigen
Stationen und Haltestellen des OPNV sollen Fahrradparkhduser beziehungsweise Fahrrad-
stationen errichtet werden. Fahrradstationen sind Einrichtungen zum gesicherten Abstellen von
Fahrradern in geschlossenen RGumen, mit Vermietung von Fahrrédern sowie Serviceleistungen
fir Fahrrader. Ein Fahrradparkhaus ist eine iberdachte bauliche Anlage zum Abstellen und
Anschlief3en von Fahrradern.
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BEGRUNDUNG ZU § 47

Das Angebot an Fahrradabstellanlagen soll fortlaufend angepasst und Abstellanlagen
an Orten mit entsprechender Nachfrage aufgestellt werden. Dabei ist auch der kiinfti-
ge Bedarf zu beriicksichtigen. Der Erhalt einer ausreichenden Gehwegbreite ist beim
Aufstellen von Abstellanlagen zu gewdhrleisten. Verstarkt sollen daher Abstellanlagen
in Bereichen geschaffen werden, die aktuell zum Parken von Pkw genutzt werden. Hier
kann es Synergieeffekte mit anderen Mafinahmen und Zielen geben, zum Beispiel der
Umgestaltung von und Schaffung von Sichtbeziehungen an Knotenpunkten. Bei der Auf-
stellung von Fahrradabstellanlagen ist sicherzustellen, dass alle 6ffentlichen Wege fiir
alle Verkehrsteilnehmende zur Nutzung freigehalten werden und es zu keiner Behinde-
rung kommt. Eine Ubertragung der bezirklichen Aufgaben fiir die Planung, Finanzierung
und den Unterhalt von Fahrradparkhdusern und Fahrradstationen an die InfraVelo
GmbH ist vorgesehen.

Die in Bezug auf den Bedarf nach Fahrradparkh&usern und Fahrradstationen wichti-
gen Regionalbahnhéfe sind in einem planerischen Auswahlprozess zu ermitteln. Dabei
werden auch Regionalbahnhéfe in der Guf3eren Stadt beriicksichtigt.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 47 Absatz 3

Die Neufassung konkretisiert die Art der diebstahlsicheren Fahrradabstellanlagen durch
die beispielhafte Benennung von Sammelschlief3anlagen. Dadurch wird der Fokus

auf besonders flacheneffiziente und alltagstaugliche Lésungen im &ffentlichen Raum
geschdrft, die sich insbesondere in Wohngebieten bewdhrt haben. Gleichzeitig bleibt
die Regelung technologieoffen und ermdglicht weiterhin vergleichbare Lésungen zur
Verbesserung der Fahrradabstellinfrastruktur.

Zu § 47 Absatz 4

Die Neufassung passt den Zeitrahmen fiir den Ausbau der Fahrradabstellinfrastruktur an
die tatsdchlichen Umsetzungsbedingungen an und setzt mit dem Jahr 2030 einen neu-
en Zielhorizont. Zugleich wird die Vorgabe zur Errichtung von Fahrradparkh&usern und
Fahrradstationen vereinfacht und flexibilisiert. Dadurch bleibt das Ausbauziel bestehen,
wird aber praktikabler und besser umsetzbar ausgestaltet.

§ 48 Erhalt und Sanierung Radverkehrsnetz

(1) Der Zustand der Anlagen des Berliner Radverkehrsnetzes soll durch die fiir Verkehr zustéin-
dige Senatsverwaltung regelmdflig erhoben werden. Die Ergebnisse der Erhebung sollen im
Internet 6ffentlich auf eine Weise verfligbar gemacht werden, die einen Zugriff durch internet-
basierte Anwendungen erméglicht.

(2) Mangel an der Radverkehrsinfrastruktur sollen nachhaltig nach den Qualitétsstandards
des Radverkehrsplans und den Vorgaben der Radverkehrsplanung beseitigt werden. Mdngel
sind Schdden und behebbare Hindernisse, die zu einer Beeintrdchtigung oder Unterbrechung
von Verbindungen im Berliner Radverkehrsnetz fiihren. Méngel, die Radfahrende erheblich
gefdhrden, sollen soweit moglich unverziiglich beseitigt werden. Ist dies nicht moglich, sollen
Sicherungsmafinahmen vorgenommen und alternative Angebote fiir den Radverkehr herge-
stellt werden. Sonstige Mdngel sollen méglichst innerhalb von sechs Monaten ab Kenntnis
beseitigt werden, es sei denn, der Mangel besteht an einer Anlage, fiir die eine gréf3ere Bau-
maf3nahme vorgesehen ist. Fiir diesen Fall sollen tempordre Sicherheitsmaf3inahmen um-
gesetzt werden. Dazu gehdrt auch die kurzfristige Anordnung und tempordre Einrichtung von
Radfahrstreifen und Schutzstreifen.

61



BERLINER MOBILITATSGESETZ | GESETZESTEXT MIT BEGRUNDUNGEN

(3) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung stellt sicher, dass ein Register iiber die Mé&n-
gel der Radverkehrsinfrastruktur gefiihrt wird. Registriert werden die in eigenen Erhebungen
der zustdndigen Stellen ermittelten Mdngel, sowie die in den Bezirken vorliegenden Meldun-
gen. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung wird in geeigneter Weise liber die Behebung
der Mdngel und die Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur berichten.

BEGRUNDUNG ZU § 48

Dem Erhalt und der Sanierung der bestehenden Radverkehrsanlagen kommt kiinf-

tig eine stdrkere Bedeutung zu: Radfahrende werden oft durch kleinere und gréfiere
Schdden und Mdngel der Infrastruktur am sicheren und komfortablen Vorankommen
gehindert. Dazu zdhlen Wurzelschéden und Hindernisse auf Radwegen, unzureichend
abgesenkte Bordsteine oder abrupt endende Radwege. Die Beseitigung von Mdngeln
[&sst sich teilweise mit geringem Aufwand durchfiihren - die positive Wirkung einer
zeitnahen Beseitigung ist jedoch enorm, gewdhrleistet eine nachhaltig intakte Infrastruk-
tur und beugt Sanierungsstau vor. Ein geeignetes Meldemanagement ermdglicht die
Realisierung dieser Ziele.

NEUFASSUNG VON § 48 ABSATZ 3 SATZ 2 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung prdzisiert die Erfassungssystematik des Mdngelregisters, indem die be-
rlicksichtigungsfahigen Meldungen klarer auf behérdlich erhobene Mdngel und in den
Bezirken vorliegende Meldungen eingegrenzt werden. Dadurch wird die Datengrund-
lage vereinheitlicht und die Bearbeitung stdrker an bestehende Verwaltungsstrukturen
angebunden. Ziel ist eine verldsslichere, besser strukturierte und administrativ handhab-
bare Erfassung von Mdngeln der Radverkehrsinfrastruktur.

§ 49 Finanzierung der Maf3nahmen zur Férderung des Radverkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchflihrung des Abschnitts
Radverkehr dieses Gesetzes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Mafigabe
der Haushaltsgesetze zur Verfiigung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europdischen
Férderprogrammen zur Férderung heranzuziehen.

BEGRUNDUNG ZU § 49
Der Gesamtumfang der jahrlich aufzubringenden Mittel soll sich an den Empfehlungen
des Nationalen Radverkehrsplans fiir Vorreiterstédte orientieren.

Mit Férderprogrammen auf Bundes- und Europaebene sind insbesondere Programme
wie GRW [Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur]
und BENE [Berliner Programm fiir Nachhaltige Entwicklung] gemeint.
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ABSCHNITT 4: ENTWICKLUNG DES
FUBVERKEHRS

BEGRUNDUNG ZUM ABSCHNITT 4 ALLGEMEIN:

Der neue Abschnitt zur Férderung der Entwicklung des Fuf3verkehrs regelt, wie die Ver-
besserung der Rahmenbedingungen fiir den Fu3verkehr in Berlin konkret, nachvollzieh-
bar und permanent hergestellt wird. Das Gesetz stellt die Steigerung der Attraktivitét
des Fuf3verkehrs sicher, um so die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in Gdnze zu
starken. Eine Férderung des Fuf3verkehrs leistet einen wichtigen Beitrag zur Belebung
des o6ffentlichen Raums und férdert Kommunikation und Begegnung. Das Zufu3gehen
fordert Gesundheit und Wohlbefinden. Fiir die Teilhabe von Menschen mit Mobilitats-
einschrdnkungen am gesellschaftlichen Leben ist barrierefreier Fufverkehr von grund-
legender Bedeutung. Eine Verbesserung der Erreichbarkeit durch den Fu3verkehr und
Steigerung der Aufenthaltsqualitat belebt lokale Wirtschaftsstrukturen.

§ 50 Besondere Ziele der Entwicklung des Fuf3verkehrs

(1) Das Land Berlin hat eine an den Zielen der §§ 3 bis 15, der auf den FuBverkehr bezogenen
Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitdt und Verkehr sowie den besonderen Zielen zur Ent-
wicklung des Fuf3verkehrs der nachfolgenden Absdtze 2 bis 13 ausgerichtete Férderung des
FuBBverkehrs sicherzustellen.

(2) FuBwege erfiillen eine wichtige Funktion als geschiitzte RGume auch und gerade fiir die
schwdchsten Verkehrsteilnehmer. Diese Funktion zu wahren und zu stdrken ist Leitlinie fiir alle
Planungen, Standards und Mafinahmen mit Auswirkungen auf FuBwege.

(3) Die Gestaltung, Ausstattung und Unterhaltung der FuBBverkehrsnetze im Sinne von § 54
Absatz 1 Satz 1 soll Menschen dazu befdhigen und anregen, sowohl kurze als auch langere
Strecken zu Fuf3 zu bewdltigen. Es sollen Sitzgelegenheiten, die nicht an kommerzielle Zwecke
gebunden sind, errichtet werden.

(4) Jeder Mensch soll in ganz Berlin auf direkten und zusammenhéngenden FuBwegen seine
Ziele erreichen kdnnen. Insbesondere soll das Queren der Fahrbahn grundsdatzlich an jedem
Arm einer Kreuzung méglich sein. Die Einrichtung von abkiirzenden Fuf3wegen durch geschlos-
sene Bauwerke oder Anlagen (Blockdurchwegungen) soll systematisch geférdert und bei allen
Planungen beriicksichtigt werden.

(5) Dem Fuf3verkehr wird als Teil des Umweltverbundes im Rahmen des geltenden Rechts Vor-
rang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt. Dieser Vorrang ist insbesondere bei
der Straflenraumaufteilung sowie bei der Schaltung von Lichtzeichenanlagen umzusetzen.

(6) Auf Grund der Rolle des FuBverkehrs als wichtigster Zubringer fiir den OPNV sollen die
Wege zu, von und beim Umsteigen zwischen den Haltestellen vorrangig entsprechend den
Zielen dieses Gesetzes verbessert und an den Stand der Technik angepasst werden. Dies um-
fasst insbesondere Mafinahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit zur Vermeidung von Um-
wegen sowie zur erstmaligen Herstellung von FuBwegeverbindungen zu OPNV-Haltestellen.

(7) Durch geeignete MaBBnahmen soll die Selbststdndigkeit von Kindern im Fuf3verkehr ge-
fordert werden.
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(8) Der fiir den Fuf3verkehr effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfiigung stehende
Raum soll einen fiir die Belange des Fuf3verkehrs und des Aufenthalts im 6ffentlichen Raum
angemessenen Anteil am Straflenraum erreichen. Dies ist insbesondere bei der Neuanlage
und Umgestaltung von Straf3en, Wegen und Pldtzen umzusetzen.

(9) Die Einrichtung von temporéren SpielstraBBen wird geférdert. Dafiir werden Regelungen
entwickelt und umgesetzt.

(10) Die effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfiigung stehende Breite der Gehbahn
innerhalb der berlintypischen Gehwegstruktur soll ein fiir das Fu3verkehrsaufkommen aus-
reichendes Maf3 haben. Dabei soll ein Begegnen von Personen - einschliefllich genutzter
besonderer Fortbewegungsmittel nach § 24 der Straflenverkehrs-Ordnung - entsprechend den
gliltigen technischen Regelwerken méglich sein.

(1) Im Bereich von OPNV-Haltestellen soll grundsatzlich ausreichend Flache fiir den warten-
den und den langslaufenden Fuf3verkehr im Seitenraum vorhanden sein.

(12) Nutzungskonflikte zwischen Fuf3- und Radverkehr in Griinanlagen sollen mit geeigneten
Mitteln gemindert werden, beispielsweise durch eine Separierung von Fuf3- und Radverkehr,
ausreichend breite Wege oder Maf3inahmen, die den Vorrang des Fuf3verkehrs auf fiir den
Radverkehr freigegebenen Gehwegen verdeutlichen. Die taktile Unterscheidung der Fldchen
wird sichergestellt.

(13) Grundsatzlich sollen Rad- und Gehwege getrennt gefiihrt werden.

BEGRUNDUNG ZU § 50

Die besonderen Ziele ergénzen oder konkretisieren die auch fiir den Fu3verkehr ein-
schldgigen verkehrsmitteliibergreifenden Ziele der §§ 3 bis 15 MobG. Dabei ist Aufga-
be fachgerechter Planung, die Vielzahl der durch die Ziele zu beachtenden Aspekte zu
bewerten und zu gewichten und so ein optimales Ergebnis zu erreichen. Wichtig ist: Die
vorgegebenen Ziele miissen nicht widerspruchsfrei sein, die Gegensatze sind aber im
Ergebnis guter Planung aufzulésen.

Absatz 2 stellt die Bedeutung von FuBwegen als geschiitzte RGume auch und gerade
fir die schwdchsten Verkehrsteilnehmer wie beispielsweise Kinder, Senioren oder Men-
schen mit Mobilitatseinschrdnkungen dar.

Absatz 3 stellt eine fuBBverkehrsspezifische Konkretisierung des iibergreifenden Ziels zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat der Verkehre des Umweltverbundes
in § 5 Absatz 1 MobG dar. Ziel ist unter anderem eine Verlagerung der vielen kurzen
Wege, die zurzeit noch mit dem Auto zuriickgelegt werden. Der Absatz zeigt bewusst
eine breite Spanne an Ansatzpunkten auf - von der Gestaltung iiber die Ausstattung,
Unterhaltung, Reinigung bis hin zur Wegeleitung. Auf dieser Basis wird der Fuf3verkehrs-
plan entsprechende Vorgaben und Mafinahmen entwickeln. Sichere und saubere Wege
sowie fuf3verkehrsfreundliche Orientierungssysteme kénnen Menschen dazu anzuregen,
Wege zu Fuf3 zuriickzulegen.

Absatz 4 definiert das Ziel direkter Wege, denn diese sind fiir den im Vergleich mit
anderen Verkehrsarten hdufig langsameren Fuf3verkehr von besonderer Bedeutung.
Nd&here Vorgaben zur Querbarkeit an allen Armen einer Kreuzung kénnen im Fuf3ver-
kehrsplan entwickelt werden. Fiir Querungsmdglichkeiten gilt wie fiir alle Einrichtungen
der Verkehrsinfrastruktur gemaf3 § 4 Absatz 2 MobG, dass sie barrierefrei gestaltet wer-
den sollen. Abkiirzende Blockdurchwegungen tragen nicht nur zu direkteren Wegen bei,
sie reduzieren auch Konflikte mit anderem Verkehr und sind oft attraktiver als Gehwege
entlang viel befahrener Strafien. Sie missen den Sicherheitsbediirfnissen geniigen.
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Blockdurchwegungen sollen nicht nur bei der Erstellung von Bebauungsplénen, sondern
auch bei anderen Planrechtsverfahren und Bauantragsverfahren Beriicksichtigung fin-
den. Blockdurchwegungen sollten fiir alle Menschen auffindbar und nutzbar sein. Unter
anderem sollte eine taktile Fiihrung blinden Menschen erméglichen, die Blockdurchwe-
gung aufzufinden.

Die Vorgabe in Absatz 5 ist analog zur Vorgabe in § 26 Absatz 5 MobG und in Abwda-
gungsentscheidungen zu beriicksichtigen. Die Forderung des Umweltverbundes bedingt
den Vorrang der Verkehrsmittel des Umweltverbundes - inklusive des Fuf3verkehrs, der

auBerdem ein wichtiger Zubringer zum OPNV ist - vor dem motorisierten Individualver-
kehr.

Bei der Vorgabe in Absatz 6 handelt es sich um eine fu3verkehrsspezifische Konkreti-
sierung in Umsetzung der Ziele gemdf3 § 5 Abséatze 1 und 3 MobG. Der Fuf3verkehr ist

in der intermodalen Verkettung von Tiir zu Tiir nicht nur der wichtigste Zubringer zum
OPNYV, sondern auch das Verkehrsmittel, mit dem der Weg von der Haltestelle zum

Ziel zuriickgelegt wird. Daher wird der Umsetzung von Maf3inahmen zur Verbesserung
von FuBwegen von, zu und zwischen OPNV-Haltestellen eine hohe Prioritét zugemes-
sen. Dies beinhaltet beispielsweise eine Bevorzugung vor anderen Mafinahmen in der
zeitlichen Abfolge oder Mittelzuweisung. Geeignete Mafinahmen kénnen auch darauf
abzielen, ein sicheres Queren von Fahrbahnen mit méglichst kurzen Wartezeiten fiir den
Fu3verkehr zu erméglichen.

Das in Absatz 7 formulierte Ziel tragt der Tatsache Rechnung, dass die selbststdndige
Fortbewegung von Kindern im Fuf3verkehr - insbesondere auf den Wegen im All-

tag - wichtig fiir deren allgemeine Selbststdndigkeit und Unabhdngigkeit ist und so zu
ihrer Entwicklung als aktive Mitglieder der Gesellschaft beitrdgt. Sie unterstiitzt auch
das Erlernen von Fdhigkeiten als Verkehrsteilnehmer. Auf3erdem wirkt sich Bewegung
positiv auf Konzentrationsfahigkeit und Gesundheit aus. Der Fokus auf Kinder ergibt sich
daraus, dass das Erlernen der selbststéndigen Fortbewegung im Fuf3verkehr in dieses
Stadium der Entwicklung fallt.

Es handelt sich bei dem in Absatz 7 formulierten Ziel um eine Generalklausel, die be-
wusst offen formuliert ist, um eine breite Wirkung entfalten zu kénnen. Geeignete Maf-
nahmen kénnen beispielsweise auf eine groBere Ubersichtlichkeit der StraBBenraum-
gestaltung oder eine selbsterklarende Verkehrsinfrastruktur abzielen, das Umfeld von
Schulen oder von Einrichtungen zur Betreuung von Kindern in den Fokus nehmen oder in
das Feld der Verkehrserziehung fallen. Ein weiteres Beispiel fiir eine relevante Maf3nah-
me ist das Programm ,,Kinderstadtplan®, im Rahmen dessen Schiiler und Schiilerinnen
von Grundschulen unter Anleitung eigene Stadtpléne erarbeiten.

Absatz 8 macht Vorgaben zur fiir den Fuf3verkehr insgesamt zur Verfiigung stehenden
Fléche. Diese umfasst neben Gehwegen auch weitere Fu3verkehrsfléchen (zum Beispiel
Platze oder verkehrsberuhigte Bereiche).

[Hinweis: Aufgrund Anderungen im parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren wurde
ein neuer Absatz 9 zur Einrichtung von tempordren Spielstrafien aufgenommen, die Ab-
satznummerierung wurde nachfolgend angepasst (siehe Drucksache 18/3325).]

Absatz 10 definiert Vorgaben zur nutzbaren Breite von Gehbahnen. Auf Gehbahnen
sollte ein Begegnen von Personen grundsdtzlich fiir alle Personen méglich sein, also
beispielsweise auch fiir Personen, die auf Rollstiihle, sonstige Hilfsmittel oder Begleitung
angewiesen sind oder Kinder- oder Handwagen mitfiihren. Dies soll insbesondere dort
Anwendung finden, wo die nutzbare Gehbahnbreite derzeit zu schmal ist (zum Beispiel
aufgrund von Einbauten oderzuléssigem Parken auf Gehwegen).
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Bei zu schmalen Gehwegen, insbesondere im Fuf3verkehrsnetz, sollen geeignete Maf3-
nahmen gepriift werden. Dabei gilt der Vorrang des flie3enden Verkehrs vor dem ruhen-
den Verkehr gemaf3 § 25 Absatz 2. Die in Absatz 10 definierte Vorgabe zur nutzbaren
Breite wird bei der Fortschreibung der Ausfiihrungsvorschrift zu § 7 des Berliner Straf3en-
gesetzes (,,AV Geh- und Radwege*) beriicksichtigt werden.

Aus dem Zusammenwirken insbesondere der Ziele in Absdtzen 7 bis 11 mit den Zielen
aus § 3, § 5 Absatz 1, § 10 Absatz 1 und § 11 MobG ergeben sich besondere Anforde-
rungen an die Gestaltung von Gehwegen im Umfeld von Schulen und Einrichtungen

zur Betreuung von Kindern. Unter anderem sollte die effektiv ohne Hindernisse nutzbare
Fladche besonders breit sein, da hier zu Stof3zeiten zusdatzlich zum sonst iiblichen Fuf3ver-
kehrsaufkommen auch ein besonders hohes Aufkommen an Kindern und Begleitperso-
nen auf Fahrradern zu erwarten ist, die gemaf3 § 2 Absatz 5 StVO den Gehweg nutzen.
Die in Absatz 12 erwdhnte Verdeutlichung des Vorrangs des Fuf3verkehrs kann beispiels-
weise liber Beschilderung oder Piktogramme erreicht werden. Bei einer Separierung
zwischen Rad und Fuf3verkehr soll taktil zwischen den Bereichen fiir den Radverkehr und
den Bereichen fiir den Fuf3verkehr unterschieden werden kénnen.

ANDERUNG DES § 50 ABSATZ 1(DRITTES ANDERUNGSGESETZ)
§ 50 hat 13 Absdtze. Durch die Anpassung wird jetzt korrekt auf die entsprechenden
Absatze verwiesen.

§ 50a Erhalt und Sanierung Fuf3verkehrsnetz

(1) Der Zustand der Anlagen des Berliner Fu3verkehrsnetzes soll durch die fiir Verkehr zu-
stdndige Senatsverwaltung erhoben werden. Die Ergebnisse der Erhebung sollen im Internet
offentlich auf eine Weise verfligbar gemacht werden, die einen Zugriff durch internetbasierte
Anwendungen erméglicht.

(2) Mangel an der FuBverkehrsinfrastruktur sollen nachhaltig nach den Qualitétsstandards des
FuB3verkehrsplans und den Vorgaben der Fuf3verkehrsplanung beseitigt werden. Méngel, die
zu Fu3 Gehende erheblich gefdhrden, sollen soweit méglich unverziiglich beseitigt werden. Ist
dies nicht mdglich, sollen Sicherungsmaf3nahmen vorgenommen werden. Mdngel an der Fuf3-
verkehrsinfrastruktur sollen nachhaltig nach den Qualitdtsstandards des Fuf3verkehrsplans und
den Vorgaben der Fu3verkehrsplanung beseitigt werden. Besondere Beriicksichtigung findet
hierbei die Herstellung der Barrierefreiheit gemaf3 § 2 Absatz 6 dieses Gesetzes. Mdngel, die
zu Fu3 Gehende erheblich gefdhrden, sollen soweit méglich unverziiglich beseitigt werden. Ist
dies nicht méglich, sollen Sicherungsmaf3nahmen vorgenommen werden.

(3) Die Bezirke fiihren ein einheitliches Register iiber die Méngel der Fuf3verkehrsinfrastruktur.
Registriert werden nicht nur die in eigenen Erhebungen der zustdndigen Stellen ermittelten
Mdangel sondern auch Mangelmeldungen aus der Bevélkerung.

ERGANZUNG DES § 50A ABSATZ 2 SATZ 2 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Neufassung ergdnzt die Mangelbeseitigung an der Fuf3verkehrsinfrastruktur um die
ausdriickliche Beriicksichtigung der Barrierefreiheit. Damit wird klargestellt, dass Maf3-
nahmen zur Instandsetzung und Verbesserung der Fu3verkehrsinfrastruktur systematisch
auch den Anforderungen einer barrierefreien Nutzung Rechnung tragen sollen. Dies
starkt die Nutzbarkeit und Sicherheit des Fuf3verkehrs fiir alle Verkehrsteilnehmer.
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§ 51 Aufgaben und Zustdndigkeiten fiir den Fuf3verkehr

(1) Um die Attraktivitat des FuBBverkehrs nachhaltig und flédchendeckend auf ein angemessen
hohes Niveau zu heben, sind die Belange des Fuf3verkehrs bei allen Maf3inahmen im &ffent-
lichen Straf3enraum seiner jetzigen sowie seiner angestrebten Bedeutung entsprechend zu
beriicksichtigen. Dies gilt insbesondere fiir die Zuweisung von Flachen, die Lichtzeichensteue-
rung, die Verkehrsabwicklung von Baustellen, die Verbesserung der Verkehrssicherheit, die
Beleuchtung, die Straf3enreinigung und den Winterdienst.

(2) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung definiert Standards zur fuBverkehrsfreund-
lichen Gestaltung und Ausstattung von Straf3en, Wegen und Platzen sowie Standards bei der
Behebung von Schéden auf Fufverkehrsanlagen.

(3) Bei der fiir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung wird eine Koordinierungsstelle Fu3ver-
kehr eingerichtet. Zu ihren Aufgaben gehért insbesondere die Steuerung der Zusammenarbeit
zwischen Hauptverwaltung und Bezirken.

(4) Jeder Bezirk benennt eine fiir die Koordinierung der Fu3verkehrsangelegenheiten zu-
stéindige Person. In jedem Bezirk sollen mindestens zwei hauptamtlich Beschdéftigte (Vollzeit-
dquivalente) fiir den FuBverkehr tétig sein. lhre Aufgaben sind Planung und Umsetzung der
bezirklichen Maf3nahmen zur Fu3verkehrsférderung; dabei arbeiten sie mit den anderen fiir
den Fufverkehr sowie den fiir Bildung und Verkehrssicherheit zustdndigen Stellen des Landes
Berlin zusammen.

(5) Auf Landesebene wird ein Gremium geschaffen, das die Senatsverwaltung in allen Fragen
der Entwicklung des Fuf3verkehrs unterstiitzt und Vorschlédge und Anregungen unterbreitet.
Unter Beriicksichtigung der Vorgaben in § 19 soll das Gremium sich aus Vertreterinnen und
Vertretern von Verbdnden, Kammern, Bezirken, Tradgern &ffentlicher Belange sowie zivilge-
sellschaftlichen und weiteren relevanten Handelnden zusammensetzen. Uber die Zusammen-
setzung des Gremiums entscheidet das Abgeordnetenhaus auf Vorschlag des Senats. Das
Gremium wirkt bei der Erarbeitung und Fortschreibung des Fuf3verkehrsplans, der Erstellung
beziehungsweise Uberarbeitung von Standards zur fuBverkehrsfreundlichen Gestaltung,
Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Ausstattung von Straf3en, Wegen
und Plétzen sowie der Kategorisierung und Priorisierung der Fuf3verkehrsnetze mit. Es wirkt
auf transparente Verfahrensverldufe und die Einbindung aller Bevdlkerungsgruppen durch
geeignete Beteiligungsverfahren im Bereich der Fu3verkehrspolitik hin. Es soll vor wesentlichen
Entscheidungen und Planungen im Bereich der FuBverkehrspolitik gehort werden.

(6) In den Bezirken sollen bezirkliche Gremien fiir den Fu3verkehr das zustdndige Bezirksamt
beraten. Die Sitzungen der Gremien finden grundsdatzlich 6ffentlich statt, Unterlagen und Sit-
zungsprotokolle werden der Offentlichkeit zugénglich gemacht. Die Zusammensetzung dieser
Gremien wird durch die fiir die Planung von Straf3en zustdndigen Bezirksstadtrdtinnen oder
Bezirksstadtréte vorgeschlagen und von der Bezirksverordnetenversammlung entschieden. Ab-
satz 5 Satz 2 gilt entsprechend. Bei der Diskussion von Fragestellungen mit Bezug zur Schul-
wegsicherheit wird die fiir Bildung zustdndige Senatsverwaltung einbezogen. Fiir die Diskus-
sion von Fragestellungen, die sowohl den Fuf3- als auch den Radverkehr betreffen, kénnen die
bezirklichen Gremien fiir den FuBverkehr und die bezirklichen FahrRéte nach § 37 Absatz 8
bei Bedarf gemeinsam tagen.
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(7) Die Bezirke erstellen Schulwegplane fiir alle Schulen, die Klassen der ersten bis sechsten
Stufe fiihren. Die Schulwegpldne werden an fiir die Schiilerinnen und Schiiler sowie Eltern
zugdnglichen Orten aufgehdngt, im Internet veréffentlicht und regelmdfliig aktualisiert. Bei der
Erstellung der Plane sollen mindestens die betroffenen Schulen, hier auch insbesondere die
Schiilervertretungen, die Elternvertretungen, die zustdndigen Verwaltungen sowie die 6rilich
zustandigen Polizeidirektionen unter Einbeziehung ihrer Verkehrssicherheitsberatenden betei-
ligt werden. Die zustdndigen Stellen definieren geeignete Mafinahmen, um auf Schulwegpla-
nen festgehaltene Gefahrenquellen zu beseitigen. Beim Neubau von Schulen sind notwendige
Mafinahmen zur Gewdhrleistung der Schulwegsicherheit rechtzeitig durch den zustandigen
Straflenbaulasttrdger zu ergreifen. Innerhalb von einem Jahr sind Schulwegpléne zu erstellen.

(7a) Die im Rahmen der Schulwegpléne definierten Schulwege sollen, wenn méglich optisch
auf den Gehwegen gekennzeichnet werden (sogenannte Fuf3stapfen). Die Anordnung und Um-
setzung der Markierungsmaf3nahmen obliegt den bezirklichen Stellen.

(8) Der Einsatz von Schiilerlotsen und anderen im Rahmen der Schulwegsicherheit einge-
setzten Verkehrshelfern wird als wichtiger Bestandteil eines sicheren Fuf3verkehrs geférdert.
Die Verwaltungsvorschriften iiber den Einsatz von Schiilerlotsen werden durch die fiir Bildung
zustdndige Senatsverwaltung erlassen, regelmafliig Uberpriift und bei Bedarf iiberarbeitet, um
insbesondere die Ausbildung, Ausstattung und Sicherheit der Schiilerlotsen sicherzustellen.

(9) Das Thema FuBverkehrsférderung ist als Teil von Fortbildungsprogrammen in den betroffe-
nen Verwaltungen vorzusehen; das Gremium Fuf3verkehr ist konzeptionell einzubeziehen.

(10) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung kann mit dem Ziel einer Beschleunigung Auf-
gaben der Bezirke bei der Koordinierung, Planung und Umsetzung von Fu3gdngeriiberwegen
und sonstigen Querungshilfen im Benehmen mit dem jeweiligen Bezirk an Dritte iibertragen.
Soweit es fiir die Beschleunigung dieser Aufgaben erforderlich ist, kann die fiir Verkehr zustdn-
dige Senatsverwaltung diese Aufgaben an sich ziehen.

BEGRUNDUNG ZU § 51

Die Umsetzung der Ziele zur Férderung des Fu3verkehrs ist eine Querschnittsaufgabe;
mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Bezirksebene sind damit befasst. Es
wird ein integrierter Planungsansatz verfolgt, der den gesamten Straf3enraum in den
Blick nimmt. Bei der Planung von relevanten Baumaf3nahmen ist zu priifen, inwiefern mit
Abschluss der Baumaf3nahme die Umsetzung von fu3verkehrsfreundlichen Standards
erreicht werden kann.

Absatz 2 bezieht sich ausschliefllich auf Standards, die in der Zustdndigkeit des Landes
Berlin liegen. Diese Standards kénnen an unterschiedlichen Stellen festgeschrieben
werden. Bestehende fiir den Fuf3verkehr relevante Standards werden iiberpriift und bei
Bedarf angepasst oder ergdnzt. Die Vorgaben dieses Gesetzes werden zum Beispiel
bei der Fortschreibung der AV Geh- und Radwege beriicksichtigt.

Die Einrichtung der Koordinierungsstelle bei der Hauptverwaltung hat keine Auswirkun-
gen auf die Zusténdigkeiten der Bezirke.

Bei der Zusammensetzung der Gremien fiir den Fu3verkehr auf Landes- und Bezirks-
ebene miissen die Vorgaben von § 19 MobG beachtet werden. Unter die Regelungen,
auf die in § 19 Absatz 6 verwiesen wird, fallen unter anderem zu beachtende Vorgaben
zur Beteiligung aus der UN-Behindertenrechtskonvention und dem Gesetz iiber die
Gleichberechtigung von Menschen mit und ohne Behinderung.

Die in Absdtzen 7 und 8 getroffenen Vorgaben leisten einen Beitrag zur Schulweg-
sicherheit.
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Da Fuf3verkehr ein Querschnittsthema ist, ist es wichtig, liber geeignete Fortbildungs-
programme die Bedeutung und Bediirfnisse des Fu3verkehrs innerhalb der betroffenen
Verwaltungen zu vermitteln.

STREICHUNG 51ABSATZ 3 LETZTER HALBSATZ (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)
Fragen der Verwaltungsorganisation fallen in die Zustdndigkeit der zustdndigen Senats-
verwaltung. Mit der Anpassung wird zudem dem Umstand Rechnung getragen, dass seit
Einfligung der Vorschrift in der Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt, erforderliche Regelstrukturen fiir Aufgaben zur Férderung des Fuf3- und Radver-
kehrs geschaffen wurden.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 50a Absatz 7a

Mit dem neuen Absatz wird die Sichtbarkeit und Wiedererkennbarkeit sicherer Schul-
wege im offentlichen Raum gestdrkt. Die optische Kennzeichnung definierter Schulwege
kann insbesondere Kindern die Orientierung erleichtern und zur sicheren Wegefiihrung
beitragen. Durch die Verortung der Zustdndigkeit bei den bezirklichen Stellen wird eine
ortsnahe, bedarfsgerechte und praxisnahe Umsetzung erméglicht.

Zu 850a Absatz 9

Die Neufassung dient der begrifflichen Klarstellung und institutionellen Prdzisierung.
Durch die Ersetzung des Fuf3verkehrsrats durch das Gremium Fuf3verkehr wird die Ein-
bindung des zustdndigen fachlichen Beteiligungsgremiums eindeutiger gefasst und
konsistent an die aktuelle Organisationsstruktur angepasst.

§ 52 Fuf3verkehrsplan

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung stellt einen FuBverkehrsplan auf. Bei der Auf-
stellung des Fufverkehrsplans sind die in § 50 Absatz 1 benannten Ziele und Vorgaben sowie
die fiir den Fufverkehr maf3geblichen Ziele der Stadtentwicklungs- und Regionalplanung und
deren Konkretisierung in entsprechenden aktuellen Planwerken zugrunde zu legen und umzu-
setzen.

(2) Im Fuf3verkehrsplan werden verbindliche Kriterien zur Verbesserung des baulichen Zustan-
des des Fuf3verkehrsnetzes aufgestellt. Er enthalt Aussagen zum Ausbau, der Sanierung und
zur Verbesserung der Qualitat der Fu3verkehrswege, darunter auch der Modernisierung der
Lichtsignalanlagen und der Barrierefreiheit und Beleuchtung.

(3) Bei der Aufstellung und Fortschreibung des FuBverkehrsplans werden insbesondere die Be-
zirke und das Gremium fiir den FuBverkehr nach § 51 Absatz 5 beteiligt.

(4) Die Datengrundlagen des Fuf3verkehrs sollen so geschaffen und gepflegt werden, dass sie
als valide Grundlage fiir die Aufstellung und Evaluation des Fuf3verkehrsplans oder von Maf3-
nahmen genutzt werden kdnnen. N&heres wird im Fuf3verkehrsplan geregelt.

(5) Bei der Definition von Vorgaben und Maf3nahmen zur Erhéhung der Sicherheit wird unter
anderem die Verkehrsunfallstatistik der Polizei Berlin zu Unfdllen mit Beteiligung von Menschen
im Fuf3verkehr beriicksichtigt.

(6) Im FuBverkehrsplan werden Vorgaben zu Blockdurchwegungen entwickelt, die auch bei
stddtebaulichen Vertrdgen und bei Verfahren der Bauleitplanung beriicksichtigt werden sollen.
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(7) Der Fu3verkehrsplan wird auf Vorlage der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung vom
Senat beschlossen. Er ist als Rechtsverordnung zu erlassen und dem Abgeordnetenhaus von
Berlin zur Kenntnis zu geben. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung ist zum Erlass ge-
maf3 Satz 2 ermdchtigt. Eine Beteiligung des Rats der Biirgermeister ist dabei sicherzustellen.

(8) Der Fuverkehrsplan soll erstmalig innerhalb von sechs Jahren nach Inkraftireten des
ersten Anderungsgesetzes zu diesem Gesetz dem Senat zur Beschlussfassung vorliegen und
spatestens alle fiinf Jahre fortgeschrieben werden. Die Absdtze 1 bis 7 gelten hierfiir entspre-
chend. Bis zur erstmaligen Erstellung des Fuf3verkehrsplans bleibt neben den Bestimmungen
dieses Gesetzes die existierende Fuf3verkehrsstrategie die Handlungsgrundlage.

BEGRUNDUNG ZU § 52

Der Fuf3verkehrsplan greift sowohl die Ziele aus dem allgemeinen Teil des Gesetzes
(88 3 bis 15 MobG) als auch die besonderen Ziele in § 50 auf. Dazu gehéren zum Bei-
spiel die Ziele aus § 4 Absdtzen 3 bis 5 MobG und § 50 Absatz 4 zur Erhdhung der Auf-
enthaltsqualitat. Der Fu3verkehrsplan kann dementsprechend beispielsweise Vorgaben
zu Form und Umfang der Férderung von Projekten von Biirgerinitiativen zur Erhéhung
der Aufenthaltsqualitét definieren. So kdnnen etwa Initiativen, die darauf abzielen, Stra-
en und Platze als Orte des Spielens nutzbar zu machen, gefordert werden.

Die Unfallstatistik erlaubt Riickschliisse zu Situationen, in denen besonders haufig Un-
falle mit FuB3verkehrsbeteiligung auftreten. Zum Beispiel ereignen sich solche gehduft
beim Queren von Einkaufsstraf3en. Solche Informationen kénnen hilfreiche Hinweise fiir
sinnvolle Maf3nahmen geben.

Die Beteiligung der bezirklichen Gremien fiir den Fuf3verkehr stellt eine fuf3verkehrsspe-
zifische Konkretisierung der Vorgaben in § 19 MobG zur Beteiligung der Offentlichkeit
bei der Erstellung der Planwerke des Gesetzes dar. Die Vorgaben des § 19 MobG sind
somit bei der Zusammensetzung und Beteiligung des Gremiums zu beriicksichtigen.
Die Bezirke arbeiten bei der Aufstellung des Fu3verkehrsplans eng mit der Hauptver-
waltung zusammen.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 52 Absatz 2

Die Neufassung erweitert die inhaltlichen Schwerpunkte des Fuf3verkehrsplans um die
ausdriickliche Beriicksichtigung der Barrierefreiheit. Damit wird klargestellt, dass neben
der baulichen Qualitét und Beleuchtung auch die uneingeschrdnkte Nutzbarkeit der
FuB3verkehrsinfrastruktur fiir alle Personengruppen systematisch in Planung und Umset-
zung einzubeziehen ist. Dies stdrkt die ganzheitliche Qualitdtsentwicklung des Fufiver-
kehrsnetzes.

Zu § 52 Absatz 8
Der Verweis auf die entsprechend geltenden Absdtze wird aktualisiert, um die Rege-
lungssystematik vollstdndig und konsistent abzubilden.

§ 53 Planung und Verkehrsfiihrung bei Baumafinahmen

Wéhrend aller Baumafinahmen mit Auswirkungen auf das 6ffentliche Straf3enland soll unter
Beachtung von § 22 Absatz 3 die Fiihrung des Fuf3verkehrs weitgehend ohne Umwege,

ohne Wechsel der Strafenseite und barrierefrei, gewdhrleistet werden. Falls ein Wechsel der
Straflenseite unabdingbar ist, muss eine sichere Querung gewdhrleistet werden. Baustellenbe-
dingte Lichtzeichenanlagen miissen mit akustischen Signalgebern ausgestattet sein.
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BEGRUNDUNG ZU § 53

Die Regelung zielt darauf ab, Beeintrdchtigungen des Fuf3verkehrs durch Baumaf-
nahmen zu reduzieren. Genehmigungsfreie Aufgrabungen nach § 12 Absatz 7 Satz 2
Berliner Straf3engesetz, das heif3t Notfdlle von unwesentlicher Beeintrdchtigung des
Gemeingebrauchs, sind von § 53 nicht betroffen. Darliber hinaus schlief3t die Formulie-
rung als Soll-Vorschrift nicht aus, dass in Einzelfdllen aufgrund der gegebenen Um-
stdnde Umwege oder ein Wechsel der Straf3enseite in Kauf genommen werden miissen.
Allerdings ist im Regelfall eine Fiihrung des Fuf3verkehrs auf den Flédchen des ruhenden
Verkehrs einer Fiihrung mit Wechsel der Straflenseite vorzuziehen. Sind solche Flachen
nicht vorhanden, ist zundchst zu priifen, ob eine gesicherte Fiihrung auf der Fahrbahn
des motorisierten Verkehrs méglich ist, ohne den Umweltverbund zu beeintrdchtigen.
Eine barrierefreie FuBverkehrsfiihrung ist zu gewdhrleisten. Ldsst sich ein Wechsel der
Straflenseite nicht vermeiden, sollten sichere, barrierefreie Querungsméglichkeiten mit
minimalen Wartezeiten und freien Sichtbeziehungen eingerichtet werden.

[Hinweis zum letzten Satz: Aufgrund Anderung im parlamentarischen Gesetzgebungs-
verfahren ist eine sichere Querung zu gewdhrleistet werden; auch sind baustellenbe-

dingte Lichtzeichenanlagen mit akustischen Signalen auszustatten (siehe Drucksache
18/3325).]

§ 54 Bezirkliche Fuf3verkehrsnetze

(1) Die Bezirke kategorisieren und priorisieren unter Beteiligung ihrer fiir den Fuf3verkehr zustan-
digen Gremien gemdf3 § 51 Absatz 6 und mit Unterstiitzung der fiir Verkehr zustandigen Senats-
verwaltung ihre bezirklichen Fuf3verkehrsnetze. Dabei sind die fiir ganz Berlin gemeinsam von
den Bezirken und der fiir Verkehr zustdndigen Senatsverwaltung zu erarbeitenden Kriterien zu-
grunde zu legen. Diese Kriterien werden bis zur Erstaufstellung des Fuf3verkehrsplans entwickelt;
sie werden Bestandteil des Fuf3verkehrsplans. Bei der Priorisierung werden im Sinne der voraus-
schauenden Planung unter anderem unterschiedliche Wege- und Aufenthaltszwecke, zum Bei-
spiel die Anbindung zum OPNV, zu Stadtteilzentren, zu Griin- und Freifldchen, zu Bildungs- und
Senioreneinrichtungen und zu weiteren sozialen Einrichtungen sowie unterschiedliche Nutzer-
gruppen vorrangig mobilitatseingeschrénkte, blinde und sehbehinderte Menschen, Seniorinnen
und Senioren sowie Kinder beriicksichtigt. Netze und Bereiche, fiir die bei der Kategorisierung
und Priorisierung eine besondere Bedeutung fiir den aktuellen, aber auch zukiinftigen Fuf3ver-
kehr festgestellt wird, gelten als Vorrangnetz im Sinne von § 24 Absatz 2.

(2) Die bezirklichen Fu3verkehrsnetze werden durch einen Netzplan als Bestandteil des Fufver-
kehrsplans beschrieben. Netze und Bereiche, fiir die bei der Kategorisierung und Priorisierung
eine besondere Bedeutung fiir den aktuellen, aber auch zukiinftigen Fu3verkehr festgestellt
wird, gelten als Vorrangnetz im Sinne von § 24 Absatz 2.

(3) Die Netze und Bereiche mit besonderer Bedeutung fiir den FuB3verkehr nach Absatz 2 sollen
sich durch eine besonders fuf3verkehrsfreundliche Gestaltung und Ausstattung sowie eine

hohe Aufenthaltsqualitdt auszeichnen. Insbesondere soll hier liber geeignete bauliche und
verkehrsrechtliche Maf3nahmen im Rahmen des geltenden Rechts dem FufBverkehr Vorrang
beim Queren von Straf3en eingerdumt werden. Dies gilt insbesondere an Einmiindungen von
Nebenstraf3en in Hauptstra3en. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét sollen dort, wo es sinnvoll
und moglich ist, verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet und ein Programm zur Errichtung und
Erneuerung freier Sitzgelegenheiten ohne Konsumzwang aufgesetzt werden.
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BEGRUNDUNG ZU § 54

Grundsdatzlich sollen alle Wege in der Stadt fuf3verkehrsfreundlich sein. Fiir die plane-
rische Begriindung von Standards, Mafinahmen und Prioritdten ist es jedoch sinnvoll,
eine Priorisierung vorzunehmen. Die Kategorisierung kann genutzt werden, um iber
Mindeststandards hinausgehende Standards zu definieren, zum Beispiel beziiglich der
Beleuchtung von wichtigen Wegestrecken durch Griinanlagen. Bei der Kategorisierung
werden auch die 20 griinen Hauptwege und Wasserlagen beriicksichtigt. Soziale Ein-
richtungen umfassen beispielsweise Kindergdrten, Kindertagesstdtten, allgemeinbilden-
de Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheime und Krankenhduser.

Ein engmaschiges Netz im Fuf3verkehr deckt auch ganze Bereiche ab. Der Begriff
,Vorrangnetz“ wird eingefiihrt, damit die Belange des Fuf3verkehrs bei Abwdgungen im
Sinne von § 22 Absatz 2 und § 24 Absatz 1 MobG gleichwertig mit denen anderer Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes beriicksichtigt werden. Die Einstufung als ,Vorrang-
netz“ hat keine Auswirkung auf die anderweitig geregelte Zusténdigkeit von Hauptver-
waltung und Bezirken.

Um dem Fuf3verkehr Vorrang zu geben, kénnen Fuflgdngeriiberwege oder Gehweg-
iberfahrten eingerichtet werden. Bei Gehwegiiberfahrten sind die Bediirfnisse von
blinden und sehbehinderten Personen besonders zu beriicksichtigen; die Gehwegiiber-
fahrt muss klar taktil erkennbar sein.

ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 54 Absatz 2

Die Neufassung stellt klar, dass die bezirklichen Fuf3verkehrsnetze systematisch im Fuf3-
verkehrsplan durch einen Netzplan abgebildet werden. Dadurch wird die planerische
Grundlage fiir die Kategorisierung und Priorisierung des Fuf3verkehrs prdzisiert und die
besondere Bedeutung einzelner Netze und Bereiche fiir den aktuellen und kiinftigen
FuB3verkehr hervorgehoben. Die Regelung starkt die Transparenz und Steuerungswirkung
der Netzplanung, indem sie den Begriff des Vorrangnetzes eindeutig im Zusammenhang
mit der planerischen Bewertung verankert.

Zu § 54 Absatz 3
Die redaktionellen Anpassungen dienen der Folgekonsistenz der Normstruktur.

§ 55 Querungen

(1) Grundsdtzlich sollen zwei hintereinanderliegende Fuf3géngerfurten, die durch eine Mittel-
insel oder einen Fahrbahnteiler getrennt und mit einer Lichtzeichenanlage gesichert sind, in
einem Zug gequert werden kdnnen. Dabei sollen die hintereinander liegenden Furten grund-
satzlich gleichzeitig freigegeben werden.

(2) Grundsétzlich soll die Schaltung von Lichtzeichenanlagen dem FuBBverkehr komfortables
Queren der Fahrbahn innerhalb der Griinphase ermdglichen. Hiervon kann in begriindeten
Einzelfdllen abgewichen werden, wenn dies zur Bevorrechtigung des OPNV oder zur Vermei-
dung von inakzeptabel langen Umlauf- oder Wartezeiten erforderlich ist.

(3) Die mégliche Verldngerung von Griinphasen auf Anforderung fiir Blinde und Sehbehinderte

soll auch den Bediirfnissen von Gehbehinderten und anderen Mobilitdtseingeschrdnkten an-
gepasst werden.
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(4) Grundsatzlich sollen in ausreichend geringen Absténden barrierefreie Querungsméglich-
keiten zur Verfligung stehen, die sicher genutzt werden kdnnen. Dabei sollen insbesondere die
unterschiedlichen Anforderungen beriicksichtigt werden, die sich infolge der Nutzung verschie-
dener Hilfsmittel ergeben. Um den unterschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden, sollen
kiinftig grundsdtzlich Doppelquerungen realisiert werden.

(5) Die zu querende Strecke soll nicht léinger als nétig sein. Zur Verringerung der Strecke tra-
gen beispielsweise Mittelinseln oder Gehwegvorstreckungen bei.

(6) Durch wirksame Maf3nahmen sollen ausreichende Sichtbeziehungen an allen Querungs-
moglichkeiten gewdhrleistet werden. Bei unzureichenden Sichtbeziehungen sollen kurzfristig
geeignete Maf3nahmen ergriffen werden. Dazu zdhlen auch bauliche Mafinahmen gegen
Falschparken an Kreuzungen und Querungsmdglichkeiten.

(7) Bei Neubau oder Erneuerung von Lichtzeichenanlagen ist dafiir Sorge zu tragen, dass alle
sich an demselben Knotenpunkt befindlichen Lichtzeichenanlagen einheitlich nutzbare Vor-
richtungen fiir blinde und sehbehinderte Personen haben. Die flachendeckende Ausriistung
aller Lichtsignalanlagen mit Blindenakustik und Vibrationstastern soll bis 2030 gewdhrleistet
werden.

(8) Endet ein straf3enbegleitender Gehweg auf einer Seite der Fahrbahn, so soll dort eine
direkte, sichere und barrierefreie Querungsmaéglichkeit eingerichtet werden.

(9) Bei Neubau und Erneuerung von Einmiindungen ohne starken Fahrzeugverkehr sollen fiir
den Fuf3verkehr niveaugleiche Gehwegiiberfahrten geschaffen werden. Die Erkennbarkeit fiir
Blinde und Sehbehinderte durch taktile Elemente muss gewdhrleistet sein.

(10) Bei der Neueréffnung sozialer Einrichtungen soll stets gepriift werden, inwiefern tempo-
rdre Querungshilfen bis zur Einrichtung von dauerhaften Querungshilfen eingerichtet werden
konnen.

(11) Insbesondere vor Schulen, Kitas und Senioren- und Pflegeeinrichtungen sowie vor Einrich-
tungen fiir Menschen mit Behinderungen sollen bei Bedarf tempordre Querungshilfen bis zur
Errichtung dauerhafter Anlagen eingerichtet werden.

BEGRUNDUNG ZU § 55

Queren in einem Zug bedeutet, dass Zufuf3igehende, die zu Beginn der Griinphase

die Querung mehrerer hintereinanderliegende Furten mit Lichtzeichenanlagen antre-
ten, nicht auf Mittelinseln, Mittelstreifen, Fahrbahnteilern oder Ghnlichen Einrichtungen
warten miissen. Bei der Steuerung von Lichtzeichenanlagen werden Abwdgungsent-
scheidungen zwischen diesem und anderen Zielen, wie zum Beispiel der OPNV-Bevor-
rechtigung und der Vermeidung von zu langen Umlaufzeiten, getroffen.

Eine Verldngerung von Griinphasen erhéht unter anderem die Sicherheit beim Queren
von Straf3en, da das Griinzeichen fiir abbiegende Verkehrsteilnehmer klarer verstand-
lich ist als die an die Griinphase anschlieflende RGumphase. Langsamere Verkehrs-
teilnehmer kdnnen bei kurzen Griinphasen auch mit Anrechnung der anschlief3enden
Rdumzeit die andere Seite der Fahrbahn nicht sicher erreichen. Bereits heute ist es an
Blindenampeln moglich, eine Verldngerung der Griinphase anzufordern. Diese Méglich-
keit sollte auch weiteren relevanten Zielgruppen auf geeignete Art und Weise vermittelt
werden.

[Hinweis: Absatz 3 wurde durch im parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren ergénzt
(siehe Drucksache 18/3325); die Nummerierung wurde nachfolgend angepasst.]
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Die Soll-Vorschrift zur Einrichtung von ausreichend hdufigen barrierefreien Querungs-
moglichkeiten wird im Fuf3verkehrsplan konkretisiert. Der Abstand zwischen einer Halte-
stelle des OPNV und der néchsten barrierefreien Querungsmaglichkeit sollte maglichst
gering sein. In Ausnahmefdllen sind Querungen nur in gréf3eren Abstdnden méglich.
Zum Beispiel fehlt es bei besonderen Bahnk&rpern der Straf3enbahn in manchen Stra-
3en an Platz fiir sogenannte ,,Z-Querungen®.

Nutzende verschiedener Hilfsmittel - wie zum Beispiel Blindenstdcke, Rollstiihle oder
Rollatoren - haben unterschiedliche Bediirfnisse und Anspriiche an Querungsstellen. So
bendtigen blinde Personen eine eindeutig ertastbare Unterscheidung zwischen Strafle
und Gehweg, wihrend Nutzende von Rollatoren einen méglichst ebenerdigen Uber-
gang bendtigen. Um diese unterschiedlichen Bediirfnisse zu beriicksichtigen, kdnnen
beispielsweise Bordsteinabsenkungen mit unterschiedlichen Héhen eingerichtet werden.
Bei dieser Lésung sollten radgebundene Hilfsmittel iber eine sehr niedrige Schwelle
oder Nullabsenkung gefiihrt werden, wdhrend blinde Personen mittels taktiler Fiihrung
zu einem fiir sie sicher ertastbaren Bord geleitet werden. Nullabsenkungen sind fiir blin-
de und sehbehinderte Menschen taktil abzusichern. Die konkrete Ausgestaltung wird im
Zuge der Uberarbeitung der AV Geh- und Radwege unter Beteiligung der Vereine und
Verbdnde fiir Menschen mit Behinderungen erfolgen.

Eine kurze Strecke von einer Seite der Fahrbahn zur anderen erhéht die Sicherheit und
das Sicherheitsempfinden im Fu3verkehr. Gehwegvorstreckungen sind eine von mehre-
ren moglichen Maf3nahmen zur Verkiirzung von Querungsstrecken. Sie tragen zusatzlich
zu besseren Sichtbeziehungen bei. Andere mégliche Mafinahmen beziehen sich auf die
Eckausrundungen an Kreuzungen. Je stdrker Ecken abgerundet werden, desto langer
ist die Strecke der Querung fiir den Fuf3verkehr. Auflerdem erschweren stark abgerun-
dete Ecken fiir blinde und sehbehinderte Menschen die fiir eine sichere Uberquerung
notwendige korrekte Ausrichtung der Gehrichtung an Querungsstellen. Ecken sollen
daher nicht starker als notwendig abgerundet sein. So kann auch die Geschwindigkeit
von abbiegendem Verkehr auf der Fahrbahn reduziert und die Sicherheit im Fu3verkehr
erhoht werden. Querungen im Bereich von Eckausrundungen sollten zur Gewdhrleistung
der Orientierung von blinden und sehbehinderten Menschen mit Richtungsfeldern aus-
gestattet sein.

Zur Verbesserung von Sichtbeziehungen an Querungsstellen kdnnen beispielsweise
bauliche Maf3nahmen oder Markierungen auf der Fahrbahn beitragen.

An einer Kreuzung sollen mdglichst nicht mehrere Systeme von Blindenampeln verwen-
det werden (zum Beispiel unterschiedliche akustische Signale, Taster), da dies fiir blinde
und sehbehinderte Personen verwirrend sein kann. Bei Neubau oder Erneuerung von
Lichtzeichenanlangen sind entsprechend einheitlich nutzbare Vorrichtungen vorzusehen.
Die in Absatz 8 definierte Vorgabe trégt zur Erreichung des Ziels direkter Wege in § 50
Absatz 4 bei.

[Hinweis: Absétze 9 und 10 wurde im parlamentarischen Gesetzgebungsverfahren er-
gdinzt (siehe Drucksache 18/3325).]
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ANDERUNGEN AUS DEM DRITTEN ANDERUNGSGESETZ

Zu § 55 Absatz 3

Die Neufassung erweitert den Anwendungsbereich der Regelung und ersetzt die bei-
spielhafte Benennung einzelner Personengruppen durch den iibergeordneten Begriff
der Mobilitétseinschrankungen. Dadurch wird die Vorschrift inklusiver und erfasst unter-
schiedliche Formen von Einschrdnkungen in der Mobilitét einheitlich. Dies erh&ht die
Verstdndlichkeit und stellt eine konsistente Berlicksichtigung der Bediirfnisse verschiede-
ner betroffener Personengruppen sicher.

Zu § 55 Absatz 6

Die Streichung von ,,Gegen-“ dient der sprachlichen Prézisierung und Vereinfachung.
Der Begriff ,,Maf3nahmen® ist umfassend und schlief3t sowohl vorbeugende als auch
nachtragliche Mafinahmen zur Verbesserung der Sichtbeziehungen ein.

Zu § 55 Absatz 11

Der neue Absatz schafft die Méglichkeit, an besonders sensiblen Orten wie Schulen,
Kitas sowie Senioren- und Pflegeeinrichtungen kurzfristig wirksame Ubergangslésungen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit einzusetzen. Durch tempordre Querungshil-
fen kann bereits vor der Realisierung dauerhafter baulicher Mafinahmen eine erhéhte
Sicherheit fiir besonders schutzbediirftige Personengruppen gewdhrleistet werden. Dies
erhoht die Reaktionsfdhigkeit der Verwaltung und stdrkt den praventiven Schutz im Fufi-
verkehr.

§ 56 Fuf3verkehrsfreundliche Nebenstraflen

(1) In Nebenstrafen, in denen das Fu3verkehrsaufkommen erh&ht ist, Kinderspiel im Straf3en-
raum geférdert werden soll oder motorisierter Verkehr zu Gefdhrdungslagen fiir den Fuf3ver-
kehr fiihrt, soll motorisierter gebietsfremder Verkehr, der weder seine Quelle noch sein Ziel in
dem durch Nebenstraflen erschlossenen Gebiet hat, insbesondere durch geeignete strafien-
rechtliche, verkehrsrechtliche oder bauliche Maf3nahmen, wie Quer- und Diagonalsperren, mi-
nimiert oder vermieden werden. Im Sinne von § 54 Absatz 2 Satz 1 sollen solche Maf3inahmen
insbesondere in Bereichen mit besonderer Bedeutung fiir den Fuf3verkehr ergriffen werden.

(2) Die bezirklichen Gremien fiir den FuBverkehr kénnen die Bezirksdmter auf Straflenabschnit-
te im Nebenstraflennetz hinweisen, in denen Radverkehr auf den Gehwegen die Sicherheit
oder das Sicherheitsempfinden im Fuf3verkehr signifikant beeintrachtigt. Die Bezirksdmter
konzipieren geeignete Maf3nahmen und beriicksichtigen dabei insbesondere die Vorgaben
von § 21 Absatz 1. Dabei beteiligen sie die bezirklichen Gremien fiir den Fuf3verkehr und die
bezirklichen FahrRate.

BEGRUNDUNG ZU § 56

Die mit Absatz 1 bezweckte Verkehrsberuhigung im Nebenstraflennetz steigert die
Attraktivitat und Sicherheit des Fu3verkehrs und kann auch dazu beitragen, freies
Kinderspiel in Wohngebieten zu ermdglichen. Die Férderung von Kinderspiel leistet
einen Beitrag zur freien Entfaltung der Persénlichkeit der Kinder und unterstiitzt wichtige
Lernschritte. Um gebietsfremden Verkehr (auch als ,,Durchgangsverkehr” bezeichnet)
weitgehend zu reduzieren, sind geeignete stra3enrechtliche Mainahmen (zum Beispiel
die Teileinziehung von Straf3en), verkehrsrechtliche Maf3nahmen (zum Beispiel die Ein-
richtung von verkehrsberuhigten Bereichen oder gegenléufigen Einbahnstraf3en) oder
bauliche Mainahmen (zum Beispiel Diagonalsperren an Kreuzungen oder Poller und
Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahr) zu ergreifen.
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Die Vorgaben von § 43 MobG zielen bereits auf die Lésung von Nutzungskonflikten
zwischen Rad- und Fuf3verkehr an Hauptstraf3en ab. Daher bezieht sich Absatz 2 nur auf
Nebenstraf3en. Damit gemeint sind alle Straflen, die nicht als Hauptverkehrsstraf3en im
Sinne von § 43 MobG oder als Autobahnen gelten. Unter Hauptverkehrsstraf3en sind die
StraBen des libergeordneten StraBBennetzes der Stufen I-11l (ohne Bundesautobahnen)
gemdf dem Stadtentwicklungsplan (StEP) Mobilitat und Verkehr zu verstehen.

§ 21 stellt klar, dass eine selbsterkldrende und verkehrssichere Verkehrsinfrastruktur, die
regelkonformes Verhalten férdert und voraussetzt, anzustreben ist. Im Sinne von § 21 Ab-
satzl kann also beispielsweise erschiitterungsarmer Belag auf der Fahrbahn (oder zu-
mindest ein schmaler Streifen davon) eingesetzt werden, um regelkonformes Verhalten
durch Radfahrende zu férdern und somit (regelwidriges) Ausweichen auf den Gehweg
zu verringern. Die Mdglichkeit, ordnungsrechtliche Maf3nahmen in Betracht zu ziehen,
ist davon unberiihrt. Welche Maf3nahmen sinnvoll und méglich sind, ist im Einzelfall zu
priifen.

§ 57 Informations- und Wegeleitsystem

(1) An den Bediirfnissen des FuBverkehrs ausgerichtete Beschilderungen und auf mobilen End-
gerdten nutzbare digitale Angebote sollen zur Orientierung im Fuf3verkehr beitragen. Dabei ist
entsprechend den in § 26 Absatz 2 benannten Zielsetzungen unter anderem die Verkniipfung
mit dem OPNV zu beriicksichtigen. Die Bediirfnisse von Menschen mit Mobilitatseinschrénkun-
gen nach § 2 Absatz 5 sind besonders zu beriicksichtigen.

(2) Die bezirklichen Fu3verkehrsnetze nach § 54 Absatz 1 werden in einem gesamtst&dti-
schen routingfdhigen Modell fiir den FufBverkehr beriicksichtigt und im Internet veréffentlicht.
Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung fiihrt dafiir ein zentrales berlinweit einheitliches
Datenbanksystem. Die Bezirke stellen der Senatsverwaltung die dafiir benétigten Daten und
Informationen in geeigneter Art und Weise zur Verfiigung.

(3) Das Land Berlin soll die Verfiigbarkeit eines geeigneten Navigationssystems gewdhrleisten,
das die Teilnahme am Fufdverkehr in Verkniipfung mit dem OPNV fiir mobilitdtseingeschrénkte
Menschen, insbesondere fiir blinde und sehbehinderte Personen, mdglichst einfach und sicher
gestaltet. Bei der Weiterentwicklung sind Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen in geeigne-
ter Weise zu beteiligen.

BEGRUNDUNG ZU § 57

Eine Ausrichtung von Beschilderungen und auf mobilen Endgerdten nutzbaren digitalen
Angeboten an den Bediirfnissen des Fu3verkehrs kann beispielsweise bedeuten, dass
auch Wege durch Griinanlagen und abkiirzende Blockdurchwegungen beriicksichtigt
werden. Allen Menschen soll unabhéngig von persdnlichen Mobilitatseinschrénkungen
eine Navigation von Tiir zu Tiir unter Nutzung des OPNV erméglicht werden.

Zu Absatz 2: Die Vorgaben des Gesetzes zur Férderung des E-Government vom 30. Mai
2016, insbesondere von § 13, sind zu beriicksichtigen.
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§ 58 Umsetzung von Maf3inahmen zur Férderung des Fuf3verkehrs

(1) Unter Wahrung der Sicherheitsbediirfnisse von mobilitatseingeschrénkten Personen kdnnen
bei Maf3nahmen zur Férderung des Fuf3verkehrs provisorische Lésungen eingesetzt werden,
um in einem zeitlich und rédumlich begrenzten Bereich eine wahrnehmbare Verbesserung der
Bedingungen fiir den Fuf3verkehr zu bewirken oder um die Wirksamkeit neuer Maf3nahmen zu
erproben.

(2) Fiir die in Absatz 1 genannten Zwecke kann der FuBverkehrsplan temporére Maf3nahmen
zur Férderung des Fuf3verkehrs definieren. Tempordre Maf3inahmen sind zeitlich befristet und
kénnen neben einmaligen auch in regelmdfligen Intervallen wiederkehrende MafBnahmen
umfassen.

(3) Bis zur Aufstellung des Fu3verkehrsplans nach § 52 definiert die fiir Verkehr zusténdige
Senatsverwaltung gemeinsam mit jedem Bezirk auf dessen Anforderung jeweils mindestens
ein relevantes Projekt, insgesamt mindestens zwélf Projekte zur Férderung des Fuf3verkehrs in
Ergdnzung der laufenden Programme. Diese Projekte sollen jeweils innerhalb von drei Jahren
nach Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes zu diesem Gesetz umgesetzt oder zumin-
dest fertig geplant werden. Diese Projekte werden innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten
des ersten Anderungsgesetzes zu diesem Gesetz festgelegt. Sie umfassen unter anderem
Umgestaltungen von Straf3en oder Pldtzen im Sinne der in § 4 Absatz 3 Satz 2 und Absatz 5
definierten Ziele. Bei den Projekten kann es sich auch um Modellprojekte oder regelmdéfig
wiederkehrende temporére Maf3nahmen gemd&f3 Absatz 2 handeln.

(4) Die Bezirke erméglichen unter Beteiligung der bezirklichen Gremien fiir den FuBverkehr ge-
eignete Projekte von Biirgerinitiativen, die zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat beitragen.

(5) Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende Kampag-
nen den Fuf3verkehr fordern.

BEGRUNDUNG ZU § 58

Je deutlicher Verbesserungen fiir den Fu3verkehr wahrgenommen werden, desto hdher
ist die Wahrscheinlichkeit, dass sie zu einer Verhaltensdnderung und Steigerung des An-
teils der im Fuf3verkehr zuriickgelegten Wege fiihren.

Provisorische Lésungen erméglichen es, innerhalb eines kurzen Zeitraums sichtbare Ver-
dnderungen zu schaffen. So kann zum Beispiel eine farbliche Markierung tibergangs-
weise einen vorgezogenen Seitenraum markieren, bis die bauliche Verdnderung mit
dem Versetzen des Bordsteins erfolgt. In solchen Fdllen stellt die provisorische Lésung
einen Ubergang hin zu einer permanenten Lésung dar, in der bauliche Verdnderungen
entsprechend dem Stand der Technik vorgenommen werden. In anderen Fallen kénnen
provisorische Lésungen probeweise fiir einen begrenzten Zeitraum eingesetzt werden.
Bei der Erprobung ist offen, ob und gegebenenfalls mit welchen Anpassungen die Maf3-
nahme nach Ablauf des Zeitraums verstetigt wird; das Experimentieren und Ausprobie-
ren steht im Vordergrund.

Tempordre Maf3inahmen enden nach einer vorab definierten Zeitspanne. Sie kdnnen in
regelmdfigen Intervallen auftreten, zum Beispiel an bestimmten Wochentagen. Tem-
pordre Maf3nahmen zur Férderung des Fuf3verkehrs umfassen beispielsweise zeitliche
Beschrankungen der Nutzung des Straf3enraums ausschliefllich fiir den Fuf3verkehr, wie
etwa im Zusammenhang mit tempordren Spielstraflen oder Fuflgéngerzonen. Tempord-
re Maf3nahmen kénnen hilfreich sein, um die Akzeptanz von Maf3inahmen in der Bevél-
kerung zu erhdhen.
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Absatz 3 bekraftigt, dass mit dem Start neuer Projekte zur Férderung des Fuf3verkehrs
nicht bis zur Erstaufstellung des Fufverkehrsplans gewartet wird. Die offene Formulie-
rung ,,umgesetzt oder geplant® beriicksichtigt dabei, dass die Dauer von Planung und
Umsetzung von Art und Umfang der ausgewdhlten Projekte abhdngt. Es wird angestrebt,
innerhalb von fiinf [Hinweis: Anderung aufgrund Beschlussempfehlung UVK-A und dring-
licher Beschlussempfehlung HA (siehe Drucksache18/3325)] auf drei Jahren kleinere
Projekte abzuschlief3en und bei grof3eren Projekten einen mdglichst fortgeschrittenen
Planungsstand zu erreichen. Die Projekte sollen auch Umgestaltungen von Straf3en oder
Platzen umfassen, die sich an den aufgefiihrten Zielen in § 4 orientieren. Die weiteren

in Absatz 3 aufgefiihrten Projektbeispiele sollen verdeutlichen, dass es um Mafinahmen
von relevanter Bedeutung fiir den Fuf3verkehr geht.

§ 59 Finanzierung der Maf3inahmen zur Férderung des Fuf3verkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses Abschnit-
tes und des § 17a stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Maf3gabe der Haus-
haltsgesetze zur Verfiigung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europdischen Férderpro-
grammen zur Finanzierung heranzuziehen.
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ABSCHNITT 5: ENTWICKLUNG DES
WIRTSCHAFTSVERKEHRS

§ 60 Besondere Ziele der Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

(1) Das Land Berlin hat eine an den Zielen der §§ 3 bis 15, der auf den Wirtschaftsverkehr
bezogenen Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitét und Verkehr, des Integrierten Wirtschafts-
verkehrskonzepts und weiterer beschlossener gesamtstddtischer Planwerke sowie den beson-
deren Zielen zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs nach Maf3gabe der folgenden Absétze 2
bis 5 ausgerichtete Férderung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsféhigkeit des Wirtschafts-
verkehrs sicherzustellen.

(2) Um die Stadtvertrdglichkeit und Funktionsféhigkeit des Wirtschaftsverkehrs zu gewdéhrleis-
ten, sichert das Land Berlin Infrastrukturfldchen fiir Schiene und Wasserstraf3en, soweit dies in
der Zustdndigkeit des Landes liegt, oder setzt sich beim Bund fiir deren Sicherung ein. Dies
betrifft insbesondere Standorte mit gesamtstddtischer Bedeutung sowie Fldchen zur Errich-
tung lokaler Umschlagpldtze. Hierdurch soll insbesondere die Erreichbarkeit von Quellen und
Zielen des Wirtschaftsverkehrs in angemessener Art und Weise sichergestellt werden.

(3) Der Wirtschaftsverkehr soll die Breite der verfiigbaren und sinnvoll einsetzbaren sowie
sinnvoll kombinierbaren Verkehrstrdger nutzen. Insbesondere der Giiterfernverkehr soll auf
Schiene und Wasserstrafle verlagert werden.

(4) Das Land Berlin férdert den sinnvollen Einsatz von Alternativen zum dieselbetriebenen
Nutzfahrzeug, insbesondere fiir lokal emissionsarme Fahrzeuge. Die dafiir im &ffentlichen
Raum erforderliche Ladeinfrastruktur ist einzurichten. Das Land Berlin unterstiitzt und férdert
zudem Ansdtze zur Weiterentwicklung leiserer und lokal emissionsfreier Antriebe im Schiffs-
und Schienenverkehr, sowie die dazu gehérige Ladeinfrastruktur.

(5) Liefer- und Ladeprozesse sollen méglichst effizient und stadtvertréglich erfolgen. Dies ist
insbesondere dann der Fall, wenn diese

1. auflerhalb der Hauptverkehrszeiten in Tagesrandlagen,

2. moglichst emissionsarm oder

3. gebiindelt erfolgen.

(6) Bei der Férderung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsféhigkeit des Wirtschaftsverkehrs
ist der Verkehrssicherheit nach Maflgabe der §§ 10 und 21 grundsdtzlich Vorrang einzurGumen.

(7) Das Land Berlin unterstiitzt die Aktivitdten des Bundes, um zukiinftig im stédtischen Wirt-
schaftsverkehr die Potenziale des OPNV und des &ffentlichen Verkehrs stérker nutzen zu
konnen. Hierfiir wird die Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen fiir den Transport von
Giitern auf Verkehrswegen des Personenverkehrs angestrebt. Die Kapazitgten zur Beférderung
von Fahrgasten im OPNV und die Sicherheit der Fahrgdste beim Be- und Entladen von Giitern
sollen dadurch nicht eingeschrankt werden.
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BEGRUNDUNG ZU ABSCHNITT 5, §§ 60 - 68 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)
Der neue Abschnitt zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs regelt, wie die Rahmen-
bedingungen zur Sicherung der Stadtvertrdglichkeit und Funktionsféhigkeit des Wirt-
schaftsverkehrs in Berlin konkret, nachvollziehbar und permanent hergestellt werden.

BEGRUNDUNG ZU § 60 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Die besonderen Ziele ergénzen oder konkretisieren die auch fiir den Wirtschaftsver-
kehr einschlagigen verkehrsmitteliibergreifenden Ziele der §§ 3 bis 15 MobG. Dabei

ist Aufgabe fachgerechter Planung, die Vielzahl der durch die Ziele zu beachtenden
Aspekte zu bewerten und zu gewichten und so ein optimales Ergebnis zu erreichen.
Wichtig ist: Die vorgegebenen Ziele miissen nicht widerspruchsfrei sein, die Gegensat-
ze sind aber im Ergebnis guter Planung aufzuldsen. Bei der Erstellung und Umsetzung
der Planwerke sollen die Interessen aller in Berlin lebenden Menschen unabhdngig von
Alter, Geschlecht, Einkommen und personlichen Mobilitdtsbeeintrdchtigungen sowie von
Lebenssituation, Herkunft und individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit in die Verfahren
eingebracht und beriicksichtigt werden (§ 19 Absdtze 1 und 2 MobG). Zu den weiteren
Planwerken von gesamtstddtischer Bedeutung gehdren unter anderem der Stadtent-
wicklungsplan Wirtschaft sowie der Stadtentwicklungsplan Zentren. Dabei ist zu beriick-
sichtigen, dass wdahrend fiir die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmenden im urbanen Raum
Wahlfreiheit hinsichtlich des Verkehrsmittels besteht, diese Freiheit im Wirtschaftsverkehr
oft nur eingeschrdnkt existiert.

Absatz 2 stellt die Bedeutung von Infrastrukturfldchen fiir den Wirtschaftsverkehr heraus.

Absatz 3 definiert das Ziel, den Giiterverkehr nach Méglichkeit auf klima-, umwelt- und
stadtvertrdglichere Verkehrstrdger zu verlagern, wobei im Fernverkehr eine Verlagerung
auf Schienen- und Wasserstraflen angestrebt werden sollte. Im Nahverkehr sollte die
Verlagerung auf lokal emissionsarme oder emissionsfreie Fahrzeuge wie beispielsweise
elektrisch angetriebene Kraftfahrzeuge oder Lastenréder erfolgen. Eine Verlagerung
des Wirtschaftsverkehrs fiihrt zu einer Entlastung des Straflenraums und zu einer Reduk-
tion verkehrsbedingter Emissionen, Klimafolgen und Gefdhrdungen. Gleichzeitig hat
eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr mehr Platz fiir den Umweltver-
bund zur Folge. Insbesondere fiir die erste und letzte Meile kann der Einsatz stadtver-
trédglicherer Fahrzeuge sinnvoll sein.

Fir eine stadtvertraglichere Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs miissen méglichst lokal
emissionsarme Fahrzeuge, insbesondere im Bereich gréf3erer Fahrzeugklassen, zum
Einsatz kommen. Das Land férdert und unterstiitzt in Absatz 4 die Entwicklung dieser
Fahrzeuge und Antriebsarten. Die in Absatz 4 verankerte Férderung erfolgt insbeson-
dere durch die Begleitung entsprechender Forschungs- und Entwicklungsvorhaben,
sowie das Einbringen des Themas in die politische Diskussion auf nationaler Ebene. Die
Formulierung ,,lokal emissionsfrei“ bezieht sich insbesondere auf den Fakt, dass bei gro-
3en, gewerblichen Flotten und insbesondere im Bereich der Binnenschifffahrt und beim
Schienengiiterverkehr nicht zwingend sichergestellt werden kann, dass beispielsweise
regenerativ erzeugter Strom oder griiner Wasserstoff fiir entsprechend angetriebene
Fahrzeuge genutzt wird. Damit sind entsprechende Fahrzeuge bezogen auf Luftschad-
stoffe zwar lokal emissionsfrei unterwegs, kénnen aber dariiber hinaus durchaus mit
Emissionen verbunden sein, um ihren Einsatz zu erméglichen. Dies ist auf einer gesetz-
lichen Ebene durch das Land nicht priif- oder steuerbar.
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Die in Absatz 5 definierten Vorgaben tragen ebenfalls zu einer stadtvertraglicheren Ab-
wicklung des Wirtschaftsverkehrs bei. Eine Reduktion von verkehrlichen Emissionen kann
beispielsweise durch die Nutzung von Tagesrandzeiten fiir die Ver- und Entsorgung er-
reicht werden. Dies ist durch entsprechende verkehrliche Anordnungen im Bestand be-
ziehungsweise baurechtliche Vorgaben im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens si-
cherzustellen. Dabei ist zu gewdhrleisten, dass keine zusétzlichen Emissionsbelastungen
flir Wohngebiete und andere empfindliche Nutzungen entstehen; die Reduzierung von
Larmbelastungen ist hierbei besonders zu beriicksichtigen (Wohnruhe). Um die Atomi-
sierung von Liefervorgdngen zu reduzieren, sollen Liefer- und Ladeprozesse moglichst
gebiindelt erfolgen. Die Zustellung und Riickholung von Sendungen an Privathaushalte
soll dabei maglichst anbieteriibergreifend gebiindelt werden.

Zu Absatz 6: Im Allgemeinen Teil des Gesetzes finden sich bereits umfangreiche Rege-
lungen zur Verkehrssicherheit auf Ziel- und Umsetzungsebene. Aufgrund der Gréf3e der
Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs kommt der Verkehrssicherheit in diesem Abschnitt
eine besondere Bedeutung zu, dies gilt insbesondere im Zusammenhang mit den wie-
derholt auftretenden Abbiegeunfallen.

ERGANZUNG VON § 60 ABSATZ 7 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Der neue Absatz dient der Verankerung der Unterstiitzung landesseitiger Aktivitaten ge-
geniiber dem Bund zur starkeren Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fiir den stddtischen
Wirtschaftsverkehr. Ziel ist es, die rechtlichen Voraussetzungen fiir eine effizientere und
flachensparende Nutzung bestehender OPNV-Infrastrukturen auch fiir den Giitertrans-
port zu férdern. Dadurch sollen Synergien im Verkehrsnetz gehoben und innovative
Logistikldsungen im urbanen Raum ermdglicht werden.

§ 61 Aufgaben und Zustdndigkeiten in Bezug auf den Wirtschaftsverkehr

(1) Das Land Berlin beriicksichtigt die Belange des Wirtschaftsverkehrs im Sinne dieses Geset-
zes bei allen Mafinahmen im &ffentlichen Straf3enland unter Abwagung mit anderen &ffentli-
chen und privaten Belangen. Dies gilt insbesondere fiir die Bereitstellung von Flachen sowie
bei verkehrsregelnden und verkehrslenkenden Maf3inahmen.

(2) Bei behordlichen Eingriffen im Bereich des geméf3 § 16 Absatz 3 festgelegten Vorrangnet-
zes fiir den Straf3enverkehr sind die Belange des Giiterverkehrs besonders zu beriicksichtigen.
Einschrdnkungen des Giiterverkehrs nach Satz 1 sind méglichst zu minimieren oder, soweit
unvermeidbar, insbesondere durch Umleitungen abzumildern.

(3) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung definiert unter Mitwirkung der fiir Wirtschaft
und fiir Stadtentwicklung zustdndigen Senatsverwaltungen Ziele und schafft Rahmenbedin-
gungen fiir die Weiterentwicklung der fiir Berlin wichtigen multimodalen Umschlagstellen des
Giiterverkehrs sowie die notwendige Infrastruktur von Umschlagplétzen zur lokalen Ver- und
Entsorgung.

(4) Bei der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung wird unter Mitwirkung der fiir Wirtschaft
zustdndigen Senatsverwaltung eine Austauschplattform ,,Berliner Wirtschaftsverkehr” ein-
gerichtet. Zu ihren Aufgaben gehort insbesondere der regelméflige Austausch zwischen den
Akteurinnen und Akteuren des Wirtschaftsverkehrs mit den zustdndigen Stellen aus Politik und
Verwaltung. Die Austauschplattform ,,Berliner Wirtschaftsverkehr” unterstiitzt die fiir Verkehr
zustdndige Senatsverwaltung zudem in allen Fragen der Entwicklung des Wirtschaftsver-
kehrs, unterbreitet Vorschldge und Anregungen und wirkt bei Fortschreibung des Integrierten
Wirtschaftsverkehrskonzeptes mit. Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung berichtet dem
Abgeordnetenhaus alle zwei Jahre iiber die Ergebnisse.
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BEGRUNDUNG ZU § 61 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Die Umsetzung der Ziele zur Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs ist eine Querschnittsaufgabe; mehrere Amter und Abteilungen
auf Senats- und Bezirksebene sind damit befasst. Es wird ein integrierter Planungsan-
satz verfolgt, der den gesamten Straf3enraum in den Blick nimmt.

Absatz 2 formuliert das Ziel, Einschrdnkungen des Giiterverkehrs, beispielsweise in
Form von Baumafinahmen, im Bereich des Vorrangnetzes nach § 16 Absatz 3 zu ver-
meiden oder durch Umleitungen abzumildern.

Die in Absatz 3 genannten Umschlagstellen beziehen sich eher auf Verkehr aus regio-
nalen oder noch weiterreichenden verkehrlichen Beziehungen und umfassen daher
mehrheitlich grof3volumige oder hochgewichtige Umschlaggiiter. Umschlagpldtze hin-
gegen fokussieren auf kleinrdumige, eher lokale Lésungen und daher im Vergleich eher
kleinere Losgréf3en und -gewichte.

Die in Absatz 4 verankerte Austauschplattform dient der transparenten und regelma-
Bigen Kommunikation und Beteiligung der Akteurinnen und Akteure des Wirtschaftsver-
kehrs (Berlin und Umland) als auch mit Politik und Verwaltung. Die Arbeitsgruppen im
Rahmen des IWVK-Workshop-Prozesses dienen als Orientierungsrahmen der zu Beteili-
genden, Ergdnzungen werden abgestimmt. Schwerpunktmaflig soll die Kommunikation
zwischen den Akteurinnen und Akteure sowie das Verkniipfen von verschiedenen Seg-
menten des Wirtschaftsverkehrs geférdert werden. So werden gemeinsame Interessen
und neue Kooperationsméglichkeiten identifiziert. Fiir diverse Belange sind die Berliner
Bezirke einzubeziehen. Die Einbeziehung der Bezirke ersetzt nicht die gesetzliche vor-
geschriebene Beteiligung des Rats der Biirgermeister. Das Format der Plattform kann
in Abhdngigkeit des Themas zielgerichtet ausgewdhlt werden. Eine themenbezogene
Ergdnzung wird fallweise vorgesehen. Die Einbindung zivilgesellschaftlicher Akteurinnen
und Akteure erfolgt durch Berichte an den Mobilitatsbeirat.

§ 62 Sicherung von Fldchen zur Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung entwickelt unter Mitwirkung der fiir Stadtent-
wicklung, fiir Wirtschaft und fiir Umwelt zustdndigen Senatsverwaltungen sowie der Bezirke ein
Verkehrsflachensicherungskonzept fiir den Wirtschaftsverkehr, das den in § 6 und § 60 formu-
lierten Zielen dient. Das Verkehrsflachensicherungskonzept als Teil des Integrierten Wirtschafts-
verkehrskonzepts ist nach Maflgabe des § 1 Absatz 6 Nummer 11 des Baugesetzbuchs bei der
Aufstellung von Bauleitpldnen und beim Abschluss stddtebaulicher Vertrége zu beriicksichtigen.

(2) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung priift im Rahmen der Verkehrsflachensiche-
rung insbesondere, ob bestehende Gleisanlagen, Hafen und Umschlagstellen erhalten werden
kénnen sowie brachliegende Schieneninfrastruktur reaktiviert werden kann und setzt sich dafiir
ein, entsprechende Realisierungsmaf3inahmen unter Beriicksichtigung von Umweltbelangen
umzusetzen. Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird entsprechend angepasst.

(3) Die bestehenden und sich in Betrieb befindenden 6ffentlichen Binnenhéfen Berlins sind
wegen ihrer gesamtstddtischen Bedeutung zu sichern und zukunftsfdhig zu ertiichtigen. Hierfiir
sind Ausbaupfade mit der Betreiberin oder dem Betreiber zu entwickeln.

(4) Um eine effiziente und stadtvertrégliche Abwicklung von Lieferungen an Haushalte und
gewerbliche Kunden zu erméglichen, soll sowohl bei der Planung im Bestand als auch bei
Erweiterung und Neubau von Quartieren ein ausreichend dichtes Netz von Umschlagplatzen
entstehen, um eine effiziente und stadtvertragliche Abwicklung von Lieferungen an Haushalte
und gewerbliche Kunden zu erméglichen. Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird um
entsprechende Kriterien, Standards und Umsetzungspfade erweitert.
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BEGRUNDUNG ZU § 62 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)
Die fiir den Wirtschaftsverkehr nutzbare Infrastruktur sichert die Funktionsféhigkeit der
Stadt.

Absatz 1 definiert das Ziel, ein Verkehrsfldchensicherungskonzept zu entwickeln, mit
dem die flir den Wirtschaftsverkehr wichtigen Infrastrukturfléchen dauerhaft gesichert
werden. Um bei der Bauleitplanung beriicksichtigt werden zu kénnen (§ 1 Absatz 6
Nummer 11 BauGB), ist das Konzept in zukiinftigen Fortschreibungen des IWVK nach
§ 18 Absatz 4 zu integrieren.

Realisierungsmaf3inahmen fiir die Verkehrsfldchensicherung nach Absatz 2 kénnen zum
Beispiel sein: Flachenerwerb, Ausiibung des Vorkaufsrechts, bauleitplanungsrechtliche
Festsetzungen gemaf3 § 9 Absatz 1 Nummer 11 BauGB, Empfehlungen zum Flachen-
erwerb durch Dritte. Fldchen, die fiir den Wirtschaftsverkehr genutzt werden, sind auch
fir Ver- und Entsorgung sowie Reinigung notwendig, und andere grofie Fahrzeuge,

die nicht explizit zum Lieferverkehr gehdren; Fahrzeuge des Rettungswesens und der
Beforderungsdienste fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen profitieren ebenso
von guter Infrastruktur. Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird hinsichtlich der
diesbeziiglichen Kriterien, Standards und Umsetzungspfade erweitert.

Das in Absatz 4 verfolgte Ziel ist es, die Atomisierung von Liefervorgéngen zu redu-
zieren und Sendungen daher méglichst gebiindelt in die Quartiere zu transportieren.
Der Ansatz beinhaltet Anstrengungen zur Erreichung eines Systemwechsels von der
»Haustiirlieferung im Privatkundenbereich hin zur stdrkeren Nutzung von (méglichst
anbieterneutralen) ,,Pick-up® und ,,Drop-off“-Lésungen. Hier kénnen ohne signifikanten
Qualitétsverlust fiir das Individuum deutliche gesellschaftliche Vorteile (insbesondere
durch reduzierte Fahrtenanzahl, zuriickgelegte Distanz und Anzahl der Stopps) realisiert
werden. Die ermittelten Bedarfe sind als Bestandteil des IWVK nach Maf3gabe des

§ 1 Absatz 6 Nummer 11 BauGB bei der Aufstellung von Bebauungspldnen und beim
Abschluss stddtebaulicher Vertrdge zu beriicksichtigen. Da die Gesetzgebungskompe-
tenz flir das Postwesen beim Bund liegt, setzt sich das Land Berlin, dort wo dies verkehr-
lich sinnvoll ist, fiir eine entsprechende Regulierung ein.

Wo genau es sinnhaft ist, in Quartiersnédhe entsprechende Flachen vorzusehen, kann
nicht pauschal festgelegt werden. Diesbeziigliche Kriterien, Standards und Umsetzungs-
pfade sind zukiinftig im Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept zu definieren.

§ 63 Liefer- und Ladeverkehrsfldchen

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung erarbeitet unter Einbindung der Bezirke und
der Austauschplattform ,,Berliner Wirtschaftsverkehr“ einen Leitfaden fiir die Bedarfsermittlung
von Liefer- und Ladeverkehrsflachen und definiert darin konkrete Qualitats- und Quantitatskri-
terien fiir Liefer- und Ladeverkehrsflachen im 6ffentlichen Raum. Der Leitfaden soll sicherstel-
len, dass fiir den Wirtschaftsverkehr Liefer- und Ladeverkehrsflédchen in ausreichendem Maf3
und in angemessener Erreichbarkeit der zu beliefernden Geschdafte eingerichtet werden. Der
Leitfaden ist spatestens zwei Jahre nach dem 14. Oktober 2023 vorzulegen.

(2) Nutzungs- und Bedarfsanderungen fiir Liefer- und Ladeverkehrsfléchen im Sinne des in Ab-
satz 1 genannten Leitfadens werden regelmdfig nach fiinf Jahren tberpriift und die ermittelten
Bedarfe ausgewiesen. Bei der Bauleitplanung sind diese Ergebnisse entsprechend zu beriick-

sichtigen.
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(3) Den Belangen des Wirtschaftsverkehrs soll bei der Planung und Einrichtung von Liefer- und
Ladeverkehrsflachen Vorrang gegeniiber der Einrichtung von Parkfléchen fiir anderweitige
Nutzungen gewdhrt werden. Liefer- und Ladeverkehrsflachen werden bedarfsgerecht einge-
richtet.

(4) Unbeschadet der vorstehenden Absatze hat die Einrichtung von Liefer- und Ladeverkehrs-
fladchen vorrangig im privaten Raum zu erfolgen.

BEGRUNDUNG ZU § 63 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Es besteht teilweise ein lokaler Mangel an Lieferverkehrsflachen oder ausgewiesene
Flachen werden fehlgenutzt. Dies fiihrt zu erheblichen Behinderungen des Wirtschafts-
verkehrs selbst, aber auch des iibrigen Verkehrs und der Verkehrssicherheit. Die Liefer-
und Ladezonen sollen in ihrer Ausfiihrung auch fiir Lkw mit einer zuldssigen Gesamt-
masse grofler 7,5 Tonnen nutzbar sein. Sie sollen mindestens gleichwertig auch fir
Entsorgungsprozesse und Strafenreinigung nutzbar sein.

Von dem in Absatz 3 formulierten Vorrang des Wirtschaftsverkehrs bei der Planung und
Einrichtung von Liefer- und Ladezonen sind Parkfldchen fiir Menschen mit Mobilitétsein-
schrdnkungen ausgenommen.

Absatz 4 stellt klar, dass Liefer- und Ladevorgénge vorrangig auf privaten Fldchen ab-
zuwickeln sind (Beispiel: Belieferung eines Supermarktes) und in der Regel nicht in den
offentlichen Raum ausgelagert werden sollen.

§ 64 Stadtvertrdgliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

(1) Fiir eine stadtvertréaglichere Ver- und Entsorgung sollen Nebenverkehrszeiten unter Be-
rlicksichtigung immissionsschutzrechtlicher, strafBenverkehrsrechtlicher und straBenrechtlicher
Vorgaben verstarkt genutzt werden.

(2) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung priift in Abstimmung mit den Infrastruktur-
betreibenden des &ffentlichen Verkehrs sowie den Verkehrsunternehmen in regelméafligen Ab-
stdnden, spdtestens aber alle fiinf Jahre, ob Flachen und Kapazitaten der nicht straflengebun-
denen Infrastruktur fiir den Wirtschaftsverkehr ohne Beeintrdchtigung des offentlichen Verkehrs
nutzbar gemacht werden kénnen.

BEGRUNDUNG ZU § 64 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Liefer- und Ladeprozesse sowie die Ent- und Versorgung sollen bezogen auf die Nut-
zung der bestehenden Infrastruktur méglichst effizient und stadtvertraglich abgewickelt
werden, daher sollen diese Vorgdnge auflerhalb der Hauptverkehrszeiten verlagert
werden, in denen die Infrastruktur durch Morgen- und Abendspitzen im privaten Verkehr
sowie dem OPNV genutzt wird. Dabei werden die geltenden rechtlichen Rahmen-
bedingungen zur Ausweisung von Parkfldchen fiir mobilitdtseingeschrdnkte Menschen
eingehalten, ebenso wie die Vorgaben des Immissionsschutzrechts.

Daneben kénnen auch Maf3inahmen der Bauleitplanung dazu beitragen, Vorgénge der
Ent- und Versorgung auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten zu verlagern. Maf3nahmen der
Bauleitplanung kdnnen Festsetzungen im Bebauungsplan sein, wonach beispielsweise
fir die Belieferung eines Supermarktes aus Schallschutzgriinden ein Unterstand zu er-
richten ist. Ein solcher Unterstand kann im Einzelfall eine Belieferung wahrend der friihen
Morgen- oder spdten Abendstunden erméglichen, wenn zugleich die immissionsschutz-
rechtlichen Vorgaben eingehalten werden.
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Die fiir die Bauleitplanung zustdndige Senatsverwaltung und die Bezirke priifen und
veranlassen entsprechende Mafinahmen bei der Bauleitplanung und bei baurechtlichen
Einzelfallentscheidungen. Die zustdndigen Stellen priifen auch im Bestand die Umset-
zung entsprechender Maf3nahmen.

Tagesrandlagen sind die friithen Morgen- und spé&ten Abendstunden, die unter Beriick-
sichtigung von insbesondere Ldrmschutz etc. genutzt werden kdnnen, mit Nebenver-
kehrszeiten kénnen zusdtzlich auch Mittagsstunden gemeint sein, die au3erhalb der
Pendelverkehrsspitzen liegen. Nebenverkehrszeiten liegen auflerhalb der tageszeitlichen
Spitzenverkehre. Spitzenverkehre liegen an Werktagen regelmdfig in den Morgen-
stunden (Morgenspitze, zumeist zwischen circa 07:00 bis 9.00 Uhr) und am Nachmittag
(nachmittdgliche Spitze, circa zwischen 15:00 bis 18:00 Uhr). Diese Spitzenverkehre kén-
nen sich aber lokal (stadtréumlich und richtungsbezogen) sowie saisonal unterscheiden.

Bei der Verschiebung von Liefervorgdngen in diese Zeiten sind Aspekte des Larm-
schutzes und der Wahrung der Wohnqualitdt in den Quartieren zu beriicksichtigen. Fiir
Betreiberinnen und Betreiber von l[Grmarmen Fahrzeugen werden unter Wahrung von
Immissionsschutzbelangen, zum Beispiel den Anforderungen der TA Larm, Ausnahme-
genehmigungen fiir Belieferungen in Tagesrandzeiten erteilt. Dariliber hinaus sind Larm
und gegebenenfalls weitere Emissionsbelastungen dabei ganzheitlich und nicht nur auf
Fahrzeugflotten bezogen zu betrachten.

Absatz 2 zielt auf die bestehenden und gegebenenfalls fiir den Giiterverkehr nutzbaren
Kapazitdten des Offentlichen Verkehrs in Berlin und der Hauptstadtregion ab, welche
neue, effiziente Formen urbaner Giitertransporte erméglichen kénnten.

Das Land Berlin hat hierzu unter anderem in der Machbarkeitsstudie ,,City-Rail-Logis-
tics“ das Potenzial und die Umsetzbarkeit des Giitertransports im schienengebundenen
Nahverkehr am Bespiel der S-Bahn Berlin evaluiert, um Herausforderungen und Chan-
cen gegeniiberzustellen. Gleichzeitig erarbeitet das zustdndige Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr ein Sachversténdigengutachten ,Rechitliche Rahmenbedingungen
fiir den Transport von Giitern in Fahrzeugen des OPNV oder auf der Infrastruktur des
OPNV“ Da somit Rahmenbedingungen aktuell im Wandel sind, soll regelméBig das
bestehende Potenzial mit den Agierenden gepriift und bewertet werden, immer vor der
Prdmisse, dass neue Konzepte ohne Beeintrdchtigung des offentlichen Verkehrs reali-
siert werden missen.

§ 65 Routennetz fiir Grof3iraum- und Schwertransporte

(1) Fiir Grofiraum- und Schwertransporte im Sinne des § 6 Absatz 3 wird ein Routennetz fest-
gelegt. Es werden verbindliche Mindestkriterien zur Verbesserung des baulichen Zustands
des Routennetzes sowie zum Ausbau, der Sanierung und zur Verbesserung der Qualitét des
Routennetzes festgelegt. Bei der Aufstellung und Fortschreibung des Routennetzes wird die
Austauschplattform ,,Berliner Wirtschaftsverkehr” beteiligt.

(2) Hauptrouten sind in ihrer Nutzbarkeit langfristig zu sichern. Diese sind instand zu halten;
Bedarfe der Grofiraum- und Schwertransporte sind bei der Neuerrichtung und Umgestaltung
zu beachten. Das Land Berlin wirkt darauf hin, dass weitere Ubergabepunkte fiir GrofSraum-
und Schwertransporte in Nghe der Landesgrenzen eingerichtet werden.

(3) Bei Einschrankungen im Routennetz erfolgt eine méglichst friihzeitige Information.
(4) Das Routennetz fiir Grofiraum- und Schwertransporte wird auf Vorlage der fiir Verkehr zu-

stdndigen Senatsverwaltung unter Beteiligung der fiir Wirtschaft zustdndigen Senatsverwaltung
und der Bezirke vom Senat beschlossen und ist zu veréffentlichen.
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BEGRUNDUNG ZU § 65 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Die Straf3eninfrastruktur im Hauptnetz erméglicht dem Wirtschaftsverkehr Kernleistun-
gen wie die Ver- und Entsorgung, Baustellenverkehr aber auch die Stadtreinigung, in
angemessener Qualitat und Quantitat zu erfillen. Um auch fiir Grof3raum- und Schwer-
lasttransporte (vergleiche §§ 29 (3), 46 (1) Nummer 5 StVO) nutzbar zu sein, muss die
Strafeninfrastruktur entsprechend instandgehalten oder ertiichtigt sein. So wird die
Funktionsfahigkeit der Stadt erhalten und die Wettbewerbsfdhigkeit des Standortes
Berlin erhht. Bei der Festlegung des Netzes sind neben den aktuell genutzten Gewer-
befldchen auch die Gewerbefldchenpotenziale entsprechend zu beriicksichtigen.

Absatz 3 macht die Vorgabe, bei der Planung von Einschrdnkungen wie Baumafinah-
men zu priifen, inwiefern diese Auswirkungen auf das Routennetz des Grofiraum- und
Schwertransports haben.

§ 66 Innovationsférdernde Rahmenbedingungen

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung definiert im Einvernehmen mit der fiir Wirt-
schaft zustdndigen Senatsverwaltung Ziele fiir neue Mobilitats- und Logistikangebote. Die fiir
Verkehr und Wirtschaft zustdndigen Senatsverwaltungen schaffen die hierfiir erforderlichen
innovationsférdernden Rahmenbedingungen. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung
richtet zudem eine zentrale Projektdatenbank fiir Modellprojekte ein. Die Evaluation der Mo-
dellprojekte ist dem Abgeordnetenhaus zur Kenntnis zu geben.

(2) Weitere offentliche Stellen, die durch ein Modellprojekt nach Absatz 1 betroffen sind, wer-
den in die Begleitung, Erprobung, Beratung und Bewertung miteinbezogen.

(3) Das Land Berlin unterstiitzt und férdert neue Mobilitats- und Logistikangebote im Rahmen
der geltenden Vorschriften und unter Berlicksichtigung der Ziele gemdf3 §§ 3 bis 15.

BEGRUNDUNG ZU § 66 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Das Land Berlin verfolgt das Ziel, sich weiter als Innovations- und Entwicklungsraum

zu etablieren und neue Mobilitdtskonzepte und Verkehrsangebote zu erproben und zu
nutzen (§ 1 Absatz 3 MobG). Um dieses Ziel zu erreichen, sollen innovationsfreundliche
Rahmenbedingungen geschaffen und gleichzeitig auch die Stadtvertrdglichkeit neuer
Entwicklungen sichergestellt werden. So sollen die positiven Effekte neuer Entwicklungen
bestmdglich fiir die Verkehrswende genutzt werden.

Die in Absatz 1 formulierten Mafinahmen zu einer intensiven Begleitung und Betreuung
der Modellprojekte fiihren. [Hinweis: Nachfolgende Ausfiihrungen in der Begriindung
werden nicht wiedergegeben, da es sich um ein redaktionelles Versehen handelt. Die
Ansprechperson, auf die dort Bezug genommen wird, ist im Gesetzestext gestrichen
worden.]

Das in Absatz 2 formulierte Ziel der Einbeziehung aller beteiligten 6ffentlichen Stellen,
soll zu zielgerichteten Absprachen und der Vermeidung von Doppelarbeiten in der Ver-
waltung, und damit zu héherer Effizienz und Konsistenz im Verwaltungshandeln fihren.
Davon profitiert der Innovations- und Entwicklungsstandort Berlin.

Absatz 3 verankert, dass das Land Berlin Innovationen férdert, indem es die Méglich-
keiten der landesrechtlichen Regelungen ausschépft (zum Beispiel durch Erteilung von
Ausnahmegenehmigungen).
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§ 67 Open Data fiir Innovationen

(1) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung schafft eine dffentliche Plattform fiir verkehrs-
relevante Daten, mit der folgende Zwecke verfolgt werden:

1.

Die Plattform soll den zusténdigen offentlichen Stellen dazu dienen, Daten verfiigbar zu
machen und abzurufen, mit denen der Verkehr im Sinne einer stadtvertraglichen Mobilitat
gesteuert werden kann.

Es soll eine umfassende Datengrundlage insbesondere fiir die Verkehrssteuerung, Ver-
kehrsbeeinflussung, Planung und Angebotsentwicklung geschaffen werden. Verkehrsrele-
vante Daten sollen dafiir in einem interoperablen Daten- und Informationssystem gebiin-
delt fiir den Austausch zwischen verschiedenen Stellen verfligbar gemacht werden.
Regelungen zur Bereitstellung und zum Austausch von Verkehrsdaten sollen Vertrauen und
Klarheit schaffen und bei der Nutzung der Daten Missbrauch und Wettbewerbsverzerrung
vermeiden.

Mittels eines &ffentlich zugdnglichen Datenportals sollen verkehrsrelevante Daten der All-
gemeinheit zugdnglich und zur Nutzung fiir kommerzielle oder nichtkommerzielle Zwecke
(Weiterverwendung) verfiigbar gemacht werden.

Vertrauliche Daten sollen in einem nicht &ffentlich zugénglichen Bereich der Plattform den
jeweils zustdndigen offentlichen Stellen verfligbar gemacht werden und diesen insbeson-
dere als Planungsgrundlage oder zur genehmigungsrechtlichen Kontrolle zur Verfligung
stehen.

Die Open Data-Strategie des Landes Berlins soll im Rahmen der geltenden Vorschriften
unterstiitzt werden.

(2) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung beachtet zur Erreichung der in Absatz 1 ge-
nannten Zwecke die folgenden Rahmensetzungen und Grundsatze:

1.

Bei der Entwicklung der &ffentlichen Plattform soll eine Abhdngigkeit von einzelnen Anbie-
terinnen und Anbietern fiir den Aufbau und den laufenden Betrieb der Plattform vermieden
werden.

Die Plattform wird entsprechend der verschiedenen Zwecke und Zugriffsbereiche modula-
risiert aufgebaut.

Der EU- und bundesrechtliche Rahmen fiir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im
Straf3enverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstrdgern wird beachtet, ins-
besondere das Intelligente Verkehrssysteme Gesetz vom 11. Juni 2013 (BGBL. | S. 1553), das
zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 17. Juli 2017 (BGBL. | S. 2640) gedndert worden ist,
die Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010
zum Rahmen fiir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im Straf3enverkehr und fiir
deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstrégern (ABL. L 207 vom 6.8.2010, S. 1) und die auf
dieser Richtlinie basierenden delegierten Rechtsakte der Kommission.

Standardisierte Schnittstellen und Kommunikationsverfahren werden an die Vorgaben und
Verfahrensweisen des Nationalen Zugangspunktes im Sinne von § 2 Nummer 11 des Intelli-
gente Verkehrssysteme Gesetzes angepasst.

Bei Planung und Umsetzung werden Schnittstellen zu anderen landeseigenen Daten-
plattformen mitberiicksichtigt, insbesondere zu dem zentralen Datenportal gemaf3 § 13
Absatz 1 des E-Government-Gesetzes Berlin vom 30. Mai 2016 (GVBL. S. 282), das zuletzt
durch Gesetz vom 27. September 2021 (GVBL. S. 1122) gedndert worden ist, in der jeweils
geltenden Fassung.

(3) Verkehrsrelevante Daten sind alle statischen, semi-dynamischen und dynamischen Daten
mit verkehrlicher Relevanz, insbesondere Strafien-, Verkehrs- und Reisedaten im Sinne des
Intelligente Verkehrssysteme Gesetzes sowie weitere Daten, die fiir verkehrliche Belange eine
Bedeutung haben kénnen.
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(4) Folgende verkehrsrelevante Daten kdnnen der Allgemeinheit iiber das Datenportal nach

Absatz 1 zugdnglich gemacht werden:

1. Befdrderungsentgelte und -bedingungen gemdaf3 § 39 und § 51 des Personenbeforde-
rungsgesetzes sowie Fahrpldne gemdf3 § 40 des Personenbeférderungsgesetzes, Be-
forderungsentgelte und Beférderungsbedingungen (Tarife) geméf3 § 12 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes und Fahrgastinformationen geméf § 12a des Allgemeinen Eisenbahn-
gesetzes,

2. Mobilitatsdaten, zu deren Bereitstellung Unternehmer und Vermittler nach § 3a des Perso-
nenbeférderungsgesetzes verpflichtet sind,

3. verkehrsrelevante Daten, die bei 6ffentlichen Stellen des Landes Berlin vorliegen, soweit
insbesondere der Schutz personenbezogener Daten und der Schutz von Betriebs- oder
Geschdaftsgeheimnissen oder der Schutz besonderer 6ffentlicher Belange sowie der Schutz
von behdrdlichen Entscheidungsprozessen nicht entgegenstehen; fiir die Beurteilung und
Abwdgung gelten die §§ 6 bis 12 des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes entsprechend,

4, verkehrsrelevante Daten, zu deren &ffentlicher Bereitstellung iber das Datenportal eine
private Stelle als Auflage in einem Zulassungs-, Genehmigungs- oder Zuwendungsbe-
scheid oder im Rahmen eines Vertrages verpflichtet wurde sowie

5. weitere verkehrsrelevante Daten, die von privaten Stellen zur &ffentlichen Bereitstellung
iber das Datenportal verfiigbar gemacht werden.

(5) Folgende vertrauliche Daten mit verkehrlicher Relevanz k&nnen in einem nicht éffentlich zu-
gdnglichen Bereich der Plattform mit abgestuften Zugriffsberechtigungen zugénglich gemacht
werden:
1. Vertrauliche verkehrsrelevante Daten, die bei dffentlichen Stellen des Landes Berlin vor-
liegen sowie
2. verkehrsrelevante Daten, zu deren vertraulicher Bereitstellung im nicht 6ffentlich zugdng-
lichen Bereich der Plattform eine private Stelle als Auflage in einem Zulassungs-, Geneh-
migungs- oder Zuwendungsbescheid oder im Rahmen eines Vertrages verpflichtet wurde.
Vertrauliche Daten sind insbesondere solche Informationen, bei denen der Schutz personen-
bezogener Daten, der Schutz von Betriebs- oder Geschaftsgeheimnissen oder der Schutz
besonderer &ffentlicher Belange sowie der Schutz von behérdlichen Entscheidungsprozessen
einer allgemeinen Zugdnglichkeit entgegenstehen. Fiir die Beurteilung und Abwdgung sind die
Maf3gaben der §§ 6 bis 12 des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes entsprechend anzuwen-
den.

(6) Die verkehrsrelevanten Daten sollen von der jeweiligen datenliefernden &ffentlichen oder
privaten Stelle in einem maschinenlesbaren Format verfligbar gemacht werden.

(7) Die Weiterverwendung von iiber das Datenportal allgemein zugénglichen Daten richtet
sich nach dem Datennutzungsgesetz vom 16. Juli 2021 (BGBL. | S. 2941, 2942, 4114). Die Rege-
lungen der DNG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. April 2016 zum Schutz
natlirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten, zum freien Datenver-
kehr und zur Authebung der Richtlinie 95/46/EG (Datenschutz-Grundverordnung) (ABL. L 119
vom 04. Mai 2016, S. 1; L 314 vom 22. November 2016, S. 72, L 127 vom 23. Mai 2018, S. 2, L
074 vom Q4. Mérz 2021, S. 35), des Bundesdatenschutzgesetzes vom 30. Juni 2017 (BGBL. |
S.2097), das zuletzt durch Artikel 10 des Gesetzes vom 23. Juni 2021 (BGBI. | S. 1858; 2022

| S.1045) gedndert worden ist, des Berliner Datenschutzgesetzes vom 13. Juni 2018 (GVBL. S.
£418), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 27. September 2021 (GVBL. S. 1121) gedndert
worden ist, und spezialgesetzliche Bestimmungen zum Datenschutz bleiben unberiihrt.

(8) Die Vorgaben des E-Government-Gesetzes Berlin und der auf dessen Grundlage erlasse-

nen Rechtsverordnungen sowie Vorgaben zur digitalen Barrierefreiheit sind auf die vorstehen-
den Absdtze entsprechend anzuwenden.
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(9) Die fiir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung wird ermdchtigt, das Néhere zu der 6ffentli-
chen Plattform durch Rechtsverordnung zu regeln, insbesondere zum Aufbau und Betrieb der
Plattform, zum Datenaustausch sowie zu den Nutzungsbestimmungen. Anforderungen an die
Barrierefreiheit sind dabei zu beriicksichtigen. Festlegungen zum Datenaustausch sollen das
Verfahren sowie die Art, den Umfang, die Form und die Formate der Daten bestimmen. Nut-
zungsbestimmungen sollen insbesondere den Umfang der Nutzung, die Nutzungsbedingungen
sowie Gewdhrleistungs- und Haftungsausschlisse regeln.

BEGRUNDUNG ZU § 67 (ZWEITES ANDERUNGSGESETZ)

Mit der Digitalisierungsstrategie bekennt sich Berlin dazu, ein wesentlicher Player in der
Verfiligbarkeit von Daten sein zu wollen. Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung
unterstiitzt &ffentliche und private Anbieter durch die Bereitstellung von Verkehrsdaten
bei der Entwicklung und dem Angebot von Mobilitatsdienstleistungen.

Absatz 1 beschreibt die Zwecke, die mit der Datenplattform verfolgt werden. Durch eine
bessere Datengrundlage kann die Verkehrssteuerung und -beeinflussung sowie Planung
und Kontrolle verbessert werden. Die verbesserte Entscheidungsgrundlage ermdglicht
fundiertere und ziigigere Entscheidungen seitens der Verwaltung. Die Datensdtze sollen
im Berliner Open Data Portal (daten.berlin.de) registriert und somit fiir den Download
auffindbar gemacht werden.

In Absatz 2 geht es darum nachhaltige Grundlagen fiir den Aufbau und Betrieb einer
Austauschplattform zu schaffen. Abhdngigkeiten von bestimmten Anbieterinnen und
Anbietern sollen vermieden werden, um die Plattform weiterentwickeln zu kénnen und
auch finanziell unabhdngig zu bleiben. Die Einhaltung der angefiihrten Standards und
Schnittstellen soll Aufwénde geringhalten und Ubertragbarkeiten gewéhrleisten. Um
eine hohe Transparenz zu gewdhrleisten und offene Innovationen zu férdern, sollen
tiberall dort, wo es méglich und sinnvoll ist, offene und lizenzfreie Technologien sowie
marktgdngige Standards und Produkte zum Einsatz kommen.

Absatz 3 und 4 beschreiben die Daten, die auf der Plattform zusammengetragen wer-
den sollen. Die Ausfiihrungen zu verkehrsrelevanten Daten kdnnen sich auch auf Daten
beziehen, die fiir den Wirtschaftsverkehr von Bedeutung sind. Die Daten sollen nach
Méglichkeit nach Geschlecht differenziert ausgewiesen werden. Die Plattform soll auch
Daten fiir Zu Fuf3 Gehende bereitstellen und die Voraussetzungen fiir das Informations-
und Wegeleitsystem nach § 57 MobG Referentenentwurf Fu3verkehr schaffen.

Die in Absatz 5 genannte Speicherung vertraulicher Daten kann der Verwaltung Daten
tbersichtlich zugénglich machen, die zur Auswertung von zum Beispiel Stadtvertréglich-
keit bestimmter Angebote bendtigt werden, ohne jedoch Geschaftsgeheimnisse oder
Personlichkeitsrechte zu verletzen.

In Absatz 6 wird eine maschinelle Lesbarkeit der Daten festgelegt, um einen praktikab-
len Umgang mit der Plattform sowie regelmdflige Aktualisierungen zu ermdglichen.
Die offentlichen und privaten Stellen sollen eine geeignete Schnittstelle zur &ffentlichen
Plattform vorhalten und einen regelmdfligen Datenaustausch der verkehrsrelevanten
Daten sicherstellen.

Die in Absatz 7 und 8 genannten Regelungen zu Datenschutz- und -Verwendung und
E-Government-Gesetz Berlin sichern die diesbeziiglichen Rechte und Grundlagen und
werden daher bei Aufbau und Betrieb der Plattform beriicksichtigt. Vorgaben zur digita-
len Barrierefreiheit ergeben sich insbesondere aus dem Barrierefreie Informations- und
Kommunikationstechnik Gesetz Berlin.
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In Absatz 9 wird die Senatsverwaltung ermdchtigt weitere Details, die sich zum Bei-
spiel wédhrend der konkreten Entwicklung der Plattform als zielfiihrend erweisen, in einer
Rechtsverordnung festzulegen.

§ 68 Finanzierung von Maf3nahmen zur Sicherung der Stadtvertrdaglich-
keit und Funktionsfdhigkeit des Wirtschaftsverkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses Ab-
schnittes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Maf3lgabe der Haushaltsgesetze
zur Verfligung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europdischen Férderprogrammen zur
Férderung heranzuziehen.
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ABSCHNITT 6: ENTWICKLUNG DER NEUEN
MOBILITAT

§ 69 Besondere Ziele der Entwicklung der Neuen Mobilitat

(1) Das Land Berlin hat eine an den Zielen der §§ 3 bis 15, der auf Neue Mobilitat bezogenen
Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr sowie den besonderen Zielen zur Entwick-
lung von Neuer Mobilitat der nachfolgenden Absdtze 2 und 3 ausgerichtete Frderung Neuer
Mobilitat sicherzustellen.

(2) Die Neue Mobilitat soll dazu beitragen, den Verkehrssektor nachhaltiger zu gestalten, in-
dem insbesondere Verkehrsfliisse optimiert, die Effizienz des stddtischen Verkehrs gesteigert
und umweltfreundliche Alternativen zum herkdmmlichen Individualverkehr geschaffen werden.

(3) Vorbehaltlich bundesrechtlicher Vorschriften muss die gewerbliche Ausgestaltung und
Zulassung von Mobilitats- und Logistikangeboten negative Auswirkungen auf die in Absatz 2
oder in den 88 3 bis 15 formulierten Ziele vermeiden.

BEGRUNDUNG ZU § 69 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Vorschrift biindelt die strategischen Ziele der Neuen Mobilitat und stellt deren Aus-
richtung an den bestehenden verkehrspolitischen Zielsetzungen sowie dem StEP Mobili-
tat und Verkehr sicher. Sie verankert zugleich den Grundsatz, dass neue Mobilitdts-
formen einen Beitrag zur Nachhaltigkeit, Effizienzsteigerung und Umweltentlastung des
Verkehrssektors leisten miissen. Ergdnzend wird klargestellt, dass gewerbliche Angebote
negative Auswirkungen auf diese Ziele vermeiden sollen.

§ 70 Forderung einzelner Einsatzbereiche der Neuen Mobilitdt

(1) Das Land Berlin férdert den Einsatz neuer Mobilitéts- und Logistikangebote und digitaler
Verkehrslésungen, investiert in eine nachhaltige Verkehrsinfrastruktur und schafft die hierfir
notwendigen Rahmenbedingungen im Rahmen des geltenden Rechts.

(2) Das Land Berlin férdert digitale Verkehrslésungen insbesondere durch digitale Verkehrsinf-
rastrukturen und -technologien einschlieflich intelligenter Verkehrssysteme (ITS) und vernetzter
Verkehrssignale.

(3) Das Land Berlin schafft geeignete Rahmenbedingungen und unterstiitzt Pilotprojekte zur
Férderung des automatisierten und autonomen Fahrens einschliefllich der erforderlichen An-
passung der Verkehrsinfrastruktur.

(4) Das Land Berlin unterstiitzt geteilte Mobilitat (,,Sharing), soweit diese den Umweltverbund
ergdnzt, um eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf den Umweltverbund
und Sharing-Angebote zu erreichen. Dazu wird eine integrierte Strategie entwickelt und um-
gesetzt. Diese umfasst Aspekte der Verfligbarkeit im Stadtgebiet, der Anzahl der Fahrzeuge,
der Einrichtung von Abstellfldchen sowie der Tarifgestaltungen bei kombinierter Nutzung des
OPNV.

91



BERLINER MOBILITATSGESETZ | GESETZESTEXT MIT BEGRUNDUNGEN

BEGRUNDUNG ZU § 70 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Regelung konkretisiert die Férderinstrumente des Landes Berlin in zentralen Zu-
kunftsfeldern wie digitalen Verkehrslésungen, intelligenten Verkehrssystemen, auto-
matisiertem Fahren, Sharing-Angeboten sowie Elektromobilitat. Damit wird eine klare
operative Grundlage fiir die Umsetzung innovativer Mobilitdtsformen geschaffen.

§ 71 Baustellenkoordinierungsplattform

(1) Zur effizienten Koordinierung von Baustellen wird durch die fiir Verkehr zusténdige Se-
natsverwaltung eine digitale Plattform eingerichtet mit dem Ziel, die Auswirkungen auf die
Leistungsfdhigkeit der Verkehrsinfrastruktur, auf die Umwelt und die Verkehrssicherheit zu
minimieren.

(2) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung wird erméchtigt, die Ausgestaltung der Bau-
stellenkoordinierungsplattform sowie ihren sachlichen und rdumlichen Geltungsbereich durch
Rechtsverordnung zu bestimmen, einschlief3lich von Regelungen zum Aufbau und Betrieb

der Plattform, zum Datenaustausch sowie zu den Nutzungsbestimmungen. In der Verordnung
sollen Bauherren und Vorhabentréger verpflichtet werden, die erforderlichen Informationen zu
ihren Bauvorhaben im offentlichen Straflenland im Geltungsbereich der Baustellenkoordinie-
rungsplattform digital auf der Plattform einzustellen und laufend zu aktualisieren; fiir Verstéfle
sollen in der Verordnung zudem Geldbuf3en in Hohe von bis zu 50.000 Euro festgelegt wer-
den. Geregelt werden soll auch, dass Antrdge fiir die Nutzung des 6ffentlichen Straf3enlandes
flir Bauvorhaben nur noch digital iber diese Plattform gestellt werden diirfen.

BEGRUNDUNG ZU § 71 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Mit der Einfiihrung einer digitalen Plattform wird die Koordination von Baustellen mo-
dernisiert und zentralisiert. Ziel ist es, die Auswirkungen von Bauvorhaben auf Verkehr,
Umwelt und Sicherheit zu minimieren und Verwaltungsprozesse effizienter zu gestalten.

§ 72 Forschung und Innovation

(1) Das Land Berlin férdert Forschung und Entwicklung neuer Verkehrslésungen. Dies umfasst
insbesondere die Unterstiitzung von Forschungsprojekten, zum Beispiel zu KI-Systemen fiir den
Verkehrsbereich oder zur Entwicklung und Verbesserung innovativer Mobilitdtstechnologien.
Hierzu gehoéren Projekte zur Entwicklung neuer Antriebssysteme, Mobilitatsdienstleistungen und
nachhaltiger Verkehrskonzepte.

(2) Das Land Berlin und die landeseigenen Betriebe kooperieren in geeigneten Féllen zur
Entwicklung und Erprobung neuer Technologien und neuer Geschdftsmodelle im Rahmen der
geltenden Vorschriften mit Hochschulen, Forschungseinrichtungen, Start-up-Unternehmen und
anderen privaten Anbietern innovativer Mobilitdtsangebote.

(3) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung benennt eine Ansprechperson fiir Modellpro-
jekte zu neuen Mobilitdts- und Logistikangeboten und richtet eine zentrale Projektdatenbank
fiir diese Modellprojekte ein.

BEGRUNDUNG ZU § 72 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Vorschrift starkt die Entwicklung neuer Verkehrsldsungen durch gezielte Férderung
von Forschung, Pilotprojekten und Kooperationen zwischen Verwaltung, Wissenschaft
und Wirtschaft. Zudem werden organisatorische Strukturen zur besseren Steuerung von
Modellprojekten geschaffen.
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§ 73 Finanzierung und Férdermittel

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses Ab-
schnittes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Maf3lgabe der Haushaltsgesetze
zur Verfligung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europdischen Férderprogrammen zur
Férderung heranzuziehen.

BEGRUNDUNG ZU § 73 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Regelung sichert die finanzielle Grundlage fiir die Umsetzung der Maf3inahmen
und erméglicht ausdriicklich die Nutzung von Bundes- und EU-Forderprogrammen zur
Unterstiitzung der Zielerreichung.
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ABSCHNITT 7: UBERGANGSBESTIMMUNGEN

§ 74 Ubergangsbestimmungen

Verkehrssperzifische Planwerke, deren Planungsprozess vor Inkrafttreten dieses Gesetzes be-
gonnen wurde, kdnnen von den Vorgaben dieses Gesetzes abweichen, wenn sich andernfalls
gravierende Verzégerungen bei der Erstellung und Verabschiedung des Planwerks ergeben.

BEGRUNDUNG ZU § 74 (DRITTES ANDERUNGSGESETZ)

Die Ubergangsregelung gewdhrleistet Rechtssicherheit fiir bereits begonnene Pla-
nungen und ermdglicht in begrenztem Umfang Abweichungen, um Verzégerungen bei
laufenden Verfahren zu vermeiden. [Hinweis: Vorschrift ohne inhaltliche Anderung.]
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