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Vorblatt
Vorlage - zur Beschlussfassung -

Uber Erstes Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

A. Problem

Die Mobilitatsbedurfnisse von Menschen und die Verkehrsbediirfnisse des
Wirtschaftsverkehrs verandern sich mit der Entwicklung der Stadt, den demographischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sowie den individuellen
Einstellungen. Technische Innovationen verandern die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit
bestehender Verkehrsmittel und kénnen zur Etablierung neuer Angebote fihren. Die
Verkehrsfolgen (Larm, Luftverschmutzung, Klimawandel und Unfalle) kdnnen zu deutlichen
Einschrankungen der Lebensqualitét fihren. Die Berlinerinnen und Berliner fordern von der
Politik diese negativen Folgen zu minimieren und geeignete Losungen auf den Weg zu
bringen.

Planung und Weiterentwicklung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur
bedurfen der Akzeptanz der Anwohnerinnen und Anwohner, Nutzerinnen und Nutzer sowie
der weiteren direkt Betroffenen. Durch Transparenz bei der Planung sowie durch die
Beteiligung der Offentlichkeit soll Akzeptanz fur Planwerke und Vorhaben erreicht werden.
Die landesrechtlichen Grundlagen zur Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr wurden mit
Inkrafttreten des Berliner Mobilitatsgesetzes neben den Regelungen fiir den OPNV um den
Teil Radverkehr erweitert.

B. LOsung

Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage dafir, dass unter gednderten Umfeldbedingungen
die grundlegenden Ziele der Mobilitatsgewahrleistung auf méglichst sichere und
stadtvertragliche Weise sowie unter Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele des
Landes Berlin bewadltigt werden kénnen. Hierbei geht es in der Summe um eine
zukunftsfahige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des offentlichen Raums.
Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um das Verkehrssystem im
Zusammenspiel aller Verkehrsmittel zu optimieren. Die Verkehrsinfrastruktur bildet in ihrer
Gesamtheit die Basis des Verkehrssystems. Sie ist zu erhalten und mit Blick auf die
Inanspruchnahme durch die verschiedenen Verkehrsmittel in Ubereinstimmung mit den
Zielen dieses Gesetzes weiterzuentwickeln.



Erhalt, Weiterentwicklung und Steuerung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur
bedurfen einer an den grundlegenden Zielen dieses Gesetzes ausgerichteten integrierten
Planung und Mafnahmenrealisierung, die alle Verkehrsmittel und Mobilitatsbedurfnisse
sowie die weiteren Ziele von Stadtentwicklung und Umwelt berticksichtigt. Das integrierende
Dach der verschiedenen verkehrsspezifischen Planwerke ist der Stadtentwicklungsplan
Mobilitat und Verkehr (StEP Mobilitat und Verkehr), dessen Verzahnung mit den anderen
Planwerken des Landes hiermit auf eine gesetzliche Grundlage gestellt wird.

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

Ebenfalls in Abschnitt 1 ist vorgegeben, welche Regelungen und Kriterien heranzuziehen
sind, um Nutzungskonflikte insbesondere im Bereich der Verkehrsinfrastruktur aufzuldsen.
Dem Umweltverbund aus OPNV, FuB- und Radverkehr wird Vorrang vor dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) eingeraumt.

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

Der neue Abschnitt 4 des Berliner Mobilitatsgesetzes zur Férderung der Entwicklung des
FulRverkehrs stellt im Sinne eines integrierten Planungsansatzes eine notwendige Ergdnzung
zu den bestehenden Regelungen zu den in Abschnitten 1 bis 3 bestehenden Regelungen
zum OPNV und Radverkehr dar.

Dariiber hinaus werden in Abschnitten 1 bis 3 Anderungen vorgenommen, die sich aus dem
Beteiligungsverfahren zur Férderung des Ful3verkehrs ergeben haben, jedoch eine Wirkung
entfalten, die nicht nur fir den FulRverkehr relevant und daher an anderen Stellen des
Gesetzes zu verorten ist.

Far die mit der Digitalisierung und Elektrifizierung verknipften Themen der ,neuen Mobilitat"
sind entsprechende Vorgaben in einem eigenen Abschnitt beabsichtigt. Das Thema
Wirtschaftsverkehr wird ebenfalls vertieft geregelt, entweder in einem gemeinsamen
Abschnitt mit dem Thema ,neue Mobilitat“ oder in einem eigenen Abschnitt.

C. Alternative / Rechtsfolgenabschéatzung

Keine. Um die Prozesse zur Gewahrleistung der Mobilitéat und einen Beitrag Berlins zum
Klimaschutz und zu einem sicheren, preisgunstigen und klimavertraglichen Verkehr in Berlin
leisten zu kénnen, sind die vorgesehenen Vorschriften erforderlich. Mit diesem Gesetz wird
die bestehende Grundlage zur Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr um Vorgaben mit
Fokus auf den Ful3verkehr erweitert.

D. Auswirkungen auf die Gleichstellung der Geschlechter

Das Gesetz macht Vorgaben, um Mobilitat unabhéngig von Geschlecht, Alter, Herkunft,
Lebenssituation oder persdnlichen Einschrankungen der Mobilitat zu gewahrleisten. Hierbei
werden die Belange der verschiedenen Teile der Gesellschaft berticksichtigt. Dies schlief3t
auch Fragen der Sicherheitsbedirfnisse von Frauen — aber auch Mannern — im 6ffentlichen
Raum ein. Aus diesen Grinden férdert das Gesetz die Gleichstellung aller Geschlechter.

E. Kostenauswirkungen auf Privathaushalte und/oder Wirtschaftsunternehmen

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



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

F. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht benannt werden, weil die
Ausgestaltung des Gesetzes Uber die entsprechenden Planwerke (insb. FuRverkehrsplan)
und Ausfuhrungsvorschriften erfolgt. Die Erarbeitung der Planwerke kann vor dem
Hintergrund der Dienstkrafteanmeldung durch das kiinftige Bestandspersonal betreut
werden. Fur die Umsetzung werden Personal- und Sachmittel auch bei den
Senatsverwaltungen und den Baulasttragern (in der Regel den Bezirken) bendtigt werden,
Uber deren Umfang vor der Erarbeitung der Planwerke noch keine verbindlichen Aussagen
getroffen werden kénnen. Uber weitere Umsetzungen wird im Rahmen des nachsten
Doppelhaushalts 2022/2023 zu entscheiden sein.

G. FlachenmaRige Auswirkungen

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenmafigen
Auswirkungen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmalf3stéablicher Ebene durch die
Erarbeitung von nachgelagerten Regelwerken, wie zum Beispiel des FuRverkehrsplans und
parzellenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

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

l. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg

Das Gesetz berthrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg.

J. Zustandigkeit

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
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An das
Abgeordnetenhaus von Berlin
Uber Senatskanzlei - G Sen -

Vorlage
- zur Beschlussfassung -

Uber erstes Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

Das Abgeordnetenhaus wolle beschliel3en:

Erstes Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

Vom

Artikel 1

Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

Das Berliner Mobilitdtsgesetz, das als Artikel 1 des Gesetzes vom 5. Juli 2018 (GVBI. S. 464)
verkiindet worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. Die Inhaltstibersicht wird wie folgt gedndert:
a) Nach der Angabe zu § 11 wird folgende Angabe eingeflgt:

,§ 11a Bildung®.
b) Nach der Angabe zu § 17 wird folgende Angabe eingefiigt:
»8 17a Schulisches Mobilitdtsmanagement®.

c) Die Angaben zum Abschnitt 4 werden durch folgende Angaben zu den Abschnitten
4 und 5 ersetzt:

»LAbschnitt 4;: Entwicklung des Ful3verkehrs

8 50 Besondere Ziele der Entwicklung des FuR3verkehrs
§ 51 Aufgaben und Zustandigkeiten fiir den FulRverkehr
8§ 52 FuRverkehrsplan

8 53 Planung und Verkehrsfiihrung bei Baumal3nahmen



8 54 Bezirkliche FulRverkehrsnetze

§ 55 Querungen

8 56 Fulverkehrsfreundliche NebenstralRen

8 57 Informations- und Wegeleitsystem

§ 58 Umsetzung von MafRnahmen zur Forderung des Ful3verkehrs

8 59 Finanzierung der MalRnahmen zur Forderung des Ful3verkehrs

Abschnitt 5: Ubergangsbestimmungen

§ 60 Ubergangsbestimmungen*.

2. 8§ 2 wird wie folgt geandert:

a)

b)

In Absatz 15 werden nach der Angabe ,Strallen,” die Worter ,Wege, Platze,*
eingeflugt.

Folgender Absatz 18 wird angeflgt:

»(18) Fullverkehr bezeichnet das ZufulRgehen sowie die Fortbewegung unter
Nutzung besonderer Fortbewegungsmittel nach § 24 der StralRenverkehrs-
Ordnung.”

3. 84 wird wie folgt geédndert:

a)

b)

Dem Absatz 3 wird folgender Satz angeflgt:

,ES wird angestrebt, in der Stadt Rdume zu schaffen, in denen der motorisierte
Individualverkehr keine oder nur noch eine untergeordnete Rolle spielt.”

Absatz 5 wird wie folgt gefasst:

»(5) Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat sollen geeignete StraRen und Platze
nach Zweckbestimmung und Ausgestaltung als Orte der Begegnung, des
Verweilens, der Erholung, der Kommunikation und des Spielens nutzbar
gemacht werden. Insbesondere soll bei Neuanlage und grundlegender
Umgestaltung von Strallen und Platzen gepruft werden, ob und inwieweit
dieses Ziel umgesetzt werden kann.*

Folgender Absatz 6 wird angefiigt:

»(6) Die Beleuchtung von StraRen, Wegen und Platzen soll an den Bedurfnissen
der Menschen ausgerichtet sein. Insbesondere soll eine ausreichende
Beleuchtung von Geh- und Radwegen dazu anregen, Wege auch bei
Dunkelheit im Ful3- und Radverkehr zurickzulegen.*

4. 85 wird wie folgt geéndert:

a) Nach Absatz 3 wird folgender Absatz 4 eingefugt:

»,(4) Bei der Planung fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sollen kinftig
auch MaBnahmen zur Anpassung an klimatische Veranderungen
bertcksichtigt werden.*

b) Die bisherigen Absétze 4 und 5 werden die Absétze 5 und 6.

5. Nach § 11 wird folgender § 11a eingeflgt:



.8 1la
Bildung

Das Land Berlin fordert eine umfassende Mobilitdtsbildung. Ziel ist es, alle
Bewohnerinnen und Bewohner Berlins durch Angebote der Mobilitatsbildung dazu zu
beféahigen, ihre Mobilititsbedirfnisse selbstbestimmt, stadt-, umwelt- sowie
klimavertraglich ausgestalten zu kénnen.”

6. In 8 17 Absatz 3 Nummer 2 werden nach dem Wort ,Schulwegsicherheit” die Wérter
,und der Sicherheit im Umfeld von Einrichtungen zur Kinderbetreuung“ eingefugt.

7. Nach 8§ 17 wird folgender § 17a eingefligt:

1)

)

®3)

(4)

.8 17a
Schulisches Mobilitdtsmanagement

Das Land Berlin fordert einen umfassenden Ansatz des schulischen
Mobilitatsmanagements. Daflr entwickelt die fir Bildung zustandige
Senatsverwaltung gemeinsam mit der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung
und den Bezirken ein umsetzungsbezogenes Konzept. Das Konzept definiert unter
anderem Unterrichtsinhalte, Offentlichkeitsarbeit und MaRnahmen zur
Veranderung des Mobilitatsverhaltens von Schulkindern hin zur selbststandigen
Mobilitat sowie zur Umsetzung einer sicheren Infrastruktur im Schulumfeld.

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.

Die fur Bildung zustdndige Senatsverwaltung benennt eine hauptamtlich fur die
Koordination des schulischen Mobilitdtsmanagements zustéandige Person
(Vollzeitaquivalent).

An allen Schulen, an denen es Hinweise auf Probleme mit der Schulwegsicherheit
gibt, sollen sich die bestehenden schulischen Gremien oder neue Gremien fir
Mobilitat, die aus Schilerinnen oder Schilern, Eltern und Schulpersonal bestehen,
mit den Anforderungen des schulischen Mobilitdtsmanagements
auseinandersetzen und in die Umsetzung des Konzeptes nach Absatz 1
einbezogen werden. Sie sollen sich bei Bedarf vernetzen und relevante Akteure
wie Verwaltung, Polizei, Politik oder Verbénde einbinden. Bei der Prufung von
Vorschlagen der Gremien durch zustdndige Stellen des Landes Berlin ist in
Abwagungsentscheidungen der Schulwegsicherheit grundsatzlich die hdchste
Prioritat einzurdumen.”

8. In 8 19 Absatz 3 Satz 2 werden nach dem Wort ,\Wirtschaft* ein Komma und das Wort
.Kammern“ eingefugt.

9. § 20 wird wie folgt geéndert:

a) Nach Absatz 1 wird folgender Absatz 2 eingefugt:

»(2) Die zustandigen Stellen des Landes Berlin prifen vorhandene
Ausfihrungsvorschriften sowie sonstige verwaltungsinterne Regelwerke und
Arbeitshilfen auf ihre Konformitat mit den Vorgaben dieses Gesetzes und
passen sie bei Bedarf an. Fur die Umsetzung dieses Gesetzes relevante
verwaltungsinterne Regelwerke und Arbeitshilfen sind unter Beachtung der

6



urheberrechtlichen Bestimmungen allgemein zuganglich zu machen und im
Internet zu veréffentlichen.”

b) Die bisherigen Abséatze 2 bis 11 werden die Absétze 3 bis 12.
10. 8 22 wird wie folgt geandert:
a) Dem Absatz 3 wird folgender Satz angefiigt:

+~Wahrend aller BaumaRBnahmen mit Auswirkungen auf das Ooffentliche
StraRenland sollen Beschréankungen des verfigbaren StraRenraums nicht zu
Lasten des Umweltverbundes erfolgen.*

b) Folgender Absatz 7 wird angefiigt:

»(7) Wahrend aller BaumalRhahmen mit Auswirkungen auf das offentliche
StralR3enland ist der Verkehrszeichenplan vor Ort 6ffentlich einsehbar durch den
Bauherrn oder den beauftragten Unternehmer auszuhéngen. Uber Beginn und
Ende der BaumafRnahmen ist im Internet fortlaufend zu informieren.*

11. 8 23 Absatz 2 Satz 1 wird wie folgt gefasst:

»Zur Wahrnehmung der Aufgabe nach Absatz 1 ist die BVG berechtigt, Fahrzeuge zur
Raumung von Bussonderfahrstreifen (Zeichen 245 der Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 der
StralRenverkehrs-Ordnung), Haltestellenbereichen sowie Wendeanlagen
(Wendekreise und Wendeschleifen) im Bereich von Endhaltestellen (Zeichen 224,
Zeichen 283 oder Zeichen 299 der Anlage 2 zu 8§ 41 Absatz 1 der Stral3enverkehrs-
Ordnung), einschlielBlich der dort befindlichen Gehwege und Radwege, und von
StraBenbahngleisen (8§ 12 Absatz 4 der Stralenverkehrs-Ordnung) umzusetzen.*

12.In 826 Absatz 5 Satz 2 wird das Wort ,Lichtsignalanlagen® durch das Wort
.Lichtzeichenanlagen® ersetzt.

13. In § 31 Absatz 3 werden nach der Angabe ,8§ 33 Absatz 4“ die Worter ,und § 38 Absatz
6“ eingeflgt.

14.In 8§33 Absatz 2 Satz 2 wird das Wort ,Lichtsignalanlagen® durch das Wort
,Lichtzeichenanlagen® ersetzt.

15. § 36 Absatz 6 wird wie folgt geandert:

a) In Satz 1 wird das Wort ,Leihfahrradern durch das Wort ,Mietfahrradern®
ersetzt.

b) In Satz 2 wird das Wort ,Leihfahrradanbieter durch das Wort
,Mietfahrradanbieter” ersetzt.

16. Dem § 38 wird folgender Absatz 6 angefligt:

,(6) Radverkehrsanlagen im Haltestellenbereich sind mdglichst konfliktarm zu fuhren.
Ihre Gestaltung soll besondere Vorsicht und Ricksichtnahme férdern.*

17. 8 39 wird wie folgt geandert:
a) In Absatz 1 wird Satz 3 aufgehoben.
b) Absatz 2 wird aufgehoben.
c) Der Absatz 3 wird Absatz 2.



18. Die Angaben zum Abschnitt 4 werden durch folgende Angaben zu den Abschnitten 4
und 5 ersetzt:

LJAbschnitt 4: Entwicklung des Ful3verkehrs

(1)

()

3

4)

(5)

(6)

()

8

§ 50
Besondere Ziele der Entwicklung des FulR3verkehrs

Das Land Berlin hat eine an den Zielen der 88 3 bis 15, der auf den FulRverkehr
bezogenen Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr sowie den
besonderen Zielen zur Entwicklung des FulRverkehrs der nachfolgenden Absatze
2 bis 8 ausgerichtete Férderung des FulR3verkehrs sicherzustellen.

FuRwege erflillen eine wichtige Funktion als geschiitzte Raume auch und gerade
fur die schwéachsten Verkehrsteilnehmer. Diese Funktion zu wahren und zu starken
ist Leitlinie fur alle Planungen, Standards und MalRBhahmen mit Auswirkungen auf
FuRwege.

Die Gestaltung, Ausstattung und Unterhaltung der Ful3verkehrsnetze im Sinne von
8§ 54 Absatz 1 Satz 1 soll Menschen dazu befahigen und anregen, sowohl kurze
als auch langere Strecken zu Ful? zu bewaéltigen. Beispielsweise sollen dort, wo es
mdglich, sinnvoll und notwendig ist, Sitzgelegenheiten ausgebaut werden, die nicht
an kommerzielle Zwecke gebunden sind.

Jeder Mensch soll in ganz Berlin auf direkten und zusammenhdngenden
FuBwegen seine Ziele erreichen kénnen. Insbesondere soll das Queren der
Fahrbahn grundséatzlich an jedem Arm einer Kreuzung moglich sein. Die
Einrichtung von abkirzenden FuRRwegen durch geschlossene Bauwerke oder
Anlagen (Blockdurchwegungen) soll systematisch gefordert und bei allen
Planungen bertcksichtigt werden.

Dem FuBverkehr wird als Teil des Umweltverbundes im Rahmen des geltenden
Rechts Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt. Im
erforderlichen Umfang ist dieser Vorrang insbesondere bei der
StralBenraumaufteilung sowie bei der Schaltung von Lichtzeichenanlagen
umzusetzen.

Aufgrund der Rolle des FuRRverkehrs 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 umfasst insbesondere Malinahmen zur
Herstellung der Barrierefreiheit sowie zur Vermeidung von Umwegen.

Durch geeignete Malnahmen soll die Selbststandigkeit von Kindern im
FuRverkehr gefordert werden.

Der fur den FulRverkehr effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfligung
stehende Raum soll einen fur die Belange des FuRBverkehrs und des Aufenthalts
im Offentlichen Raum angemessenen Anteil am StralRenraum erreichen. Dies ist
insbesondere bei der Neuanlage und Umgestaltung von Stral3en und Platzen zu
berlicksichtigen.



)

(10)

(11)

(1)

)

3

(4)

(5)

Die effektiv nutzbare und ohne Hindernisse zur Verfligung stehende Breite der
Gehbahn innerhalb der berlintypischen Gehwegstruktur soll ein fur das
FuRverkehrsaufkommen ausreichendes Maf3 haben. Dabei soll in der Regel ein
Begegnen von Personen —  einschliellich  genutzter  besonderer
Fortbewegungsmittel nach § 24 Stral3enverkehrs-Ordnung — moglich sein.

Im Bereich von OPNV-Haltestellen soll grundsétzlich ausreichend Flache fiir den
wartenden und den langslaufenden FulRverkehr im Seitenraum vorhanden sein.

Nutzungskonflikte zwischen Fuf3- und Radverkehr in Griinanlagen sollen mit
geeigneten Mitteln gemindert werden, beispielsweise durch eine Separierung von
Fu3- und Radverkehr, ausreichend breite Wege oder MafRnahmen, die den
Vorrang des Fulverkehrs auf fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen
verdeutlichen.

§51
Aufgaben und Zustandigkeiten fiir den Ful3verkehr

Um die Attraktivitdit des FulRverkehrs nachhaltig und flachendeckend auf ein
angemessen hohes Niveau zu heben, sind die Belange des FulRverkehrs bei allen
MaflRnahmen im offentlichen Stralenraum seiner jetzigen sowie seiner
angestrebten Bedeutung entsprechend zu beriicksichtigen. Dies gilt insbesondere
fur die Zuweisung von Flachen, die Lichtzeichensteuerung, die
Verkehrsabwicklung von Baustellen, die Verbesserung der Verkehrssicherheit, die
Beleuchtung, die Strafl3enreinigung und den Winterdienst.

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung definiert Standards zur
fuBverkehrsfreundlichen Gestaltung und Ausstattung von StraRen und Platzen.

Bei der fur Verkehr zustédndigen Senatsverwaltung wird eine Koordinierungsstelle
FuRRverkehr eingerichtet, die als Stabsstelle unmittelbar der Leitung untersteht. Zu
ihren Aufgaben gehort insbesondere die Steuerung der Zusammenarbeit zwischen
Hauptverwaltung und Bezirken.

Jeder Bezirk benennt eine fur die Koordinierung der Ful3verkehrsangelegenheiten
zustandige Person. In jedem Bezirk sollen mindestens zwei hauptamtlich
Beschaftigte (Vollzeitaquivalente) fir den Fulverkehr tatig sein. Ihre Aufgaben
sind Planung und Umsetzung der bezirklichen MalRhahmen zur
FuRverkehrsférderung; dabei arbeiten sie mit den anderen fir den FuRverkehr
sowie den fur Bildung und Verkehrssicherheit zustédndigen Stellen des Landes
Berlin zusammen.

Auf Landesebene wird ein Gremium geschaffen, das die Senatsverwaltung in allen
Fragen der Entwicklung des FuRverkehrs unterstutzt und Vorschlage und
Anregungen unterbreitet. Unter Bertcksichtigung der Vorgaben in § 19 soll das
Gremium sich aus Vertreterinnen und Vertretern von Verbanden, Kammern,
Bezirken, Tragern offentlicher Belange sowie zivilgesellschaftlichen und weiteren
relevanten Handelnden zusammensetzen. Die fiir Verkehr zustandige
Senatsverwaltung legt die Zusammensetzung dieses Gremiums fest. Das
Gremium wirkt bei der Erarbeitung und Fortschreibung des Ful3verkehrsplans, der
Erstellung beziehungsweise Uberarbeitung von Standards zur
fuBverkehrsfreundlichen Gestaltung und Ausstattung von StraRen und Platzen
sowie der Kategorisierung und Priorisierung der Ful3verkehrsnetze mit.



(6)

()

(8)

)

(1)

()

®3)

(4)

()

In den Bezirken sollen bezirkliche Gremien fiir den FulR3verkehr das zustandige
Bezirksamt beraten. Die Zusammensetzung dieser Gremien wird durch die fir die
Planung von StraRen zustdndigen Bezirksstadtratinnen oder Bezirksstadtrate
festgelegt. Absatz 5 Satz 2 gilt entsprechend. Bei der Diskussion von
Fragestellungen mit Bezug zur Schulwegsicherheit wird die fur Bildung zusténdige
Senatsverwaltung einbezogen. Fur die Diskussion von Fragestellungen, die
sowohl den Ful3- als auch den Radverkehr betreffen, kdnnen die bezirklichen
Gremien fur den FuBverkehr und die bezirklichen FahrRéate nach § 37 Absatz 8 bei
Bedarf gemeinsam tagen.

Die Bezirke erstellen Schulwegpléne fur alle Schulen, die Klassen der ersten bis
sechsten Stufe fuhren. Die Schulwegplane werden an fur Eltern zuganglichen
Orten aufgehangt, im Internet verdffentlicht und regelmaRig aktualisiert. Bei der
Erstellung der Plane sollen mindestens die betroffenen Schulen, die
Elternvertretungen, die zustandigen Verwaltungen sowie die ortlich zustéandigen
Polizeidirektionen unter Einbeziehung ihrer Verkehrssicherheitsberatenden
beteiligt werden. Die zustandigen Stellen definieren geeignete MalRnahmen, um
auf Schulwegplanen festgehaltene Gefahrenquellen zu beseitigen.

Der Einsatz von Schilerlotsen und anderen im Rahmen der Schulwegsicherheit
eingesetzten Verkehrshelfern wird als wichtiger Bestandteil eines sicheren
FuBverkehrs gefordert. Die Verwaltungsvorschriften tber den Einsatz von
Schilerlotsen werden durch die fir Bildung zustandige Senatsverwaltung
regelmafig dberprift und bei Bedarf Uberarbeitet, um insbesondere die
Ausbildung, Ausstattung und Sicherheit der Schilerlotsen sicherzustellen.

Das Thema Ful3verkehrsférderung ist als Teil von Fortbildungsprogrammen in den
betroffenen Verwaltungen vorzusehen.

§52
FuRverkehrsplan

Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung stellt einen FuRverkehrsplan auf. Bei
der Aufstellung des FuRverkehrsplans sind die in 8 50 Absatz 1 benannten Ziele
und Vorgaben sowie die fur den FuBBverkehr mafgeblichen Ziele der
Stadtentwicklungs- und Regionalplanung und deren Konkretisierung in
entsprechenden aktuellen Planwerken zugrunde zu legen und umzusetzen.

Bei der Aufstellung und Fortschreibung des Fulverkehrsplans werden
insbesondere die Bezirke und das Gremium fiir den Ful3verkehr nach § 51 Absatz
5 beteiligt.

Die Datengrundlagen des FuRRverkehrs sollen so geschaffen und gepflegt werden,
dass sie als valide Grundlage fiur die Aufstellung und Evaluation des
FuRRverkehrsplans oder von MaRnahmen genutzt werden kdnnen. N&heres wird im
FulRverkehrsplan geregelt.

Bei der Definition von Vorgaben und Mafinahmen zur Erhéhung der Sicherheit wird
unter anderem die Verkehrsunfallstatistik des Polizeiprésidenten in Berlin zu
Unfallen mit Beteiligung von Menschen im FulR3verkehr berticksichtigt.

Im FuRverkehrsplan werden Vorgaben zu Blockdurchwegungen entwickelt, die bei
stadtebaulichen Vertragen und bei Verfahren der Bauleitplanung bericksichtigt
werden sollen.
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Der FulRverkehrsplan wird auf Vorlage der fir Verkehr zusténdigen
Senatsverwaltung vom Senat beschlossen. Er ist dem Abgeordnetenhaus von
Berlin zur Kenntnis zu geben.

Der FuRverkehrsplan soll erstmalig innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten
des ersten Anderungsgesetzes zu diesem Gesetz aufgestellt und spatestens alle
funf Jahre fortgeschrieben werden. Die Absatze 1 bis 6 gelten hierfur
entsprechend. Bis zur erstmaligen Erstellung des FulRverkehrsplans bleibt neben
den Bestimmungen dieses Gesetzes die existierende Ful3verkehrsstrategie die
Handlungsgrundlage.

8§53
Planung und Verkehrsfiihrung bei BaumalRnahmen

Wahrend aller BaumaRnahmen mit Auswirkungen auf das 6ffentliche Straf3enland soll
unter Beachtung von § 22 Absatz 3 die Fihrung des FulRverkehrs ohne signifikante
Umwege, insbesondere mdglichst ohne Wechsel der StralR3enseite, gewdahrleistet
werden.

854
Bezirkliche FuRverkehrsnetze

Die Bezirke kategorisieren und priorisieren gemeinsam mit der fir Verkehr
zustandigen Senatsverwaltung FulRverkehrsnetze. Dabei sind fur ganz Berlin
gemeinsam von den Bezirken und der fir Verkehr zustandigen Senatsverwaltung
zu erarbeitende Kriterien zugrunde zu legen. Diese Kriterien werden bis zur
Erstaufstellung des FulRverkehrsplans entwickelt; sie werden Bestandteil des
FuRverkehrsplans. Bei der Priorisierung werden im Sinne der vorausschauenden
Planung unter anderem unterschiedliche Wege- und Aufenthaltszwecke, zum
Beispiel die Anbindung zum OPNV, zu Stadtteilzentren, zu Grin- und Freiflachen
und zu sozialen Einrichtungen sowie unterschiedliche Nutzergruppen
bertcksichtigt. Netze und Bereiche, fir die bei der Kategorisierung und
Priorisierung eine besondere Bedeutung fiir den aktuellen aber auch zukunftigen
FulRverkehr festgestellt wird, gelten als Vorrangnetz im Sinne von 8§ 24 Absatz 2.

Die Netze und Bereiche mit besonderer Bedeutung fiir den FulRverkehr nach
Absatz 1 sollen sich durch eine besonders fuBverkehrsfreundliche Gestaltung und
Ausstattung sowie eine hohe Aufenthaltsqualitdt auszeichnen. Insbesondere soll
hier Uber geeignete bauliche und verkehrsrechtliche Manahmen im Rahmen des
geltenden Rechts dem FulRverkehr Vorrang beim Queren von Stral3en eingeraumt
werden. Dies gilt insbesondere an Einmindungen von Nebenstralen in
HauptstraRen. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat sollen dort, wo es sinnvoll und
maoglich ist, verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet und Sitzgelegenheiten
ausgebaut werden.

§ 55
Querungen

Grundsatzlich sollen zwei hintereinanderliegende Ful3gangerfurten, die durch eine
Mittelinsel oder einen Fahrbahnteiler getrennt und mit einer Lichtzeichenanlage
gesichert sind, in einem Zug gequert werden kénnen.
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Grundsatzlich soll die Schaltung von Lichtzeichenanlagen dem Ful3verkehr
komfortables Queren der Fahrbahn innerhalb der Grinphase ermoglichen.
Hiervon kann in Einzelfallen abgewichen werden, wenn dies zur Bevorrechtigung
des OPNV oder zur Vermeidung von inakzeptabel langen Umlauf- oder
Wartezeiten erforderlich ist.

Grundsatzlich sollen in ausreichend geringen Abstanden barrierefreie
Querungsmoglichkeiten zur Verfiigung stehen, die sicher genutzt werden kénnen.
Dabei sollen insbesondere die unterschiedlichen Anforderungen bericksichtigt
werden, die sich infolge der Nutzung verschiedener Hilfsmittel ergeben.

Die zu querende Strecke soll nicht langer als nétig sein. Zur Verringerung der
Strecke tragen beispielsweise Mittelinseln oder Gehwegvorstreckungen bei.

Durch wirksame Maflnahmen sollen ausreichende Sichtbeziehungen an allen
Querungsmoglichkeiten gewahrleistet werden. Bei unzureichenden
Sichtbeziehungen sollen geeignete Gegenmal3nahmen ergriffen werden.

Bei Neubau oder Erneuerung von Lichtzeichenanlagen ist dafuir Sorge zu tragen,
dass alle sich an demselben Knotenpunkt befindlichen Lichtzeichenanlagen
einheitlich nutzbare Vorrichtungen fur blinde und sehbehinderte Personen haben.

Endet ein stralRenbegleitender Gehweg auf einer Seite der Fahrbahn, so soll dort
eine direkte, sichere und barrierefreie Querungsmaglichkeit eingerichtet werden.

8 56
FuRverkehrsfreundliche Nebenstraf3en

In NebenstralRen, in denen das FuRverkehrsaufkommen erhoht ist, Kinderspiel im
Strallenraum gefordert werden soll oder motorisierter Verkehr zu
Gefahrdungslagen fir den Ful3verkehr fuhrt, soll motorisierter gebietsfremder
Verkehr, der weder seine Quelle noch sein Ziel in dem durch Nebenstral3en
erschlossenen Gebiet hat, insbesondere durch geeignete stralenrechtliche,
verkehrsrechtliche oder bauliche Mal3nhahmen minimiert oder vermieden werden.
Im Sinne von 8§ 54 Absatz 2 Satz 1 sollen solche MaRhahmen insbesondere in
Bereichen mit besonderer Bedeutung fur den FuRBverkehr ergriffen werden.

Die bezirklichen Gremien fur den FuRRverkehr koénnen die Bezirksamter auf
StralRenabschnitte im NebenstralRennetz hinweisen, in denen Radverkehr auf den
Gehwegen die Sicherheit oder das Sicherheitsempfinden im FulRverkehr
signifikant beeintrachtigt. Die Bezirksdmter konzipieren geeignete Malinahmen
und berucksichtigen dabei insbesondere die Vorgaben von § 21 Absatz 1. Dabei
beteiligen sie die bezirklichen Gremien fir den FulRverkehr und die bezirklichen
FahrRate.

§ 57
Informations- und Wegeleitsystem

An den Bediirfnissen des FuRverkehrs ausgerichtete Beschilderungen und auf
mobilen Endgeraten nutzbare digitale Angebote sollen zur Orientierung im
FuRverkehr beitragen. Dabei ist entsprechend den in § 26 Absatz 2 benannten
Zielsetzungen unter anderem die Verkniipfung mit dem OPNV zu beriicksichtigen.
Die Bedurfnisse von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sind besonders zu
beriicksichtigen.
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Die bezirklichen Ful3verkehrsnetze nach 8§54 Absatz1l werden in einem
gesamtstadtischen routingfahigen Modell fiir den FuRRverkehr beriicksichtigt und
im Internet verdéffentlicht. Die fir Verkehr zustandige Senatsverwaltung fiihrt daftr
ein zentrales berlinweit einheitliches Datenbanksystem. Die Bezirke stellen der
Senatsverwaltung die daflr bendtigten Daten und Informationen in geeigneter Art
und Weise zur Verfiigung.

Das Land Berlin soll die Verfigbarkeit eines geeigneten Navigationssystems
gewahrleisten, das die Teilnahme am FuBverkehr in Verkniipfung mit dem OPNV
fur mobilitatseingeschrankte  Menschen, insbesondere fir blinde und
sehbehinderte Personen, mdglichst einfach und sicher gestaltet. Bei der
Weiterentwicklung sind Menschen mit Mobilitatseinschrankungen in geeigneter
Weise zu beteiligen.

§ 58
Umsetzung von MalRnahmen zur Forderung des Ful3verkehrs

Unter Wahrung der Sicherheitsbedurfnisse von mobilitatseingeschrénkten
Personen kdnnen bei MalBhahmen zur Férderung des FulRverkehrs provisorische
Ldsungen eingesetzt werden, um in einem zeitlich und réaumlich begrenzten
Bereich eine wahrnehmbare Verbesserung der Bedingungen fur den FulRverkehr
zu bewirken oder um die Wirksamkeit neuer Malinahmen zu erproben.

Fiur die in Absatz 1 genannten Zwecke kann der FulRverkehrsplan temporare
MaRnahmen zur Férderung des FulRverkehrs definieren. Temporare Ma3nahmen
sind zeitlich befristet und kénnen neben einmaligen auch in regelmaRigen
Intervallen wiederkehrende MalRnahmen umfassen.

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung definiert gemeinsam mit den
jeweiligen Bezirken mindestens zehn relevante Projekte zur Foérderung des
FuRRverkehrs in Ergéanzung der laufenden Programme. Diese zehn Projekte sollen
innerhalb von fiinf Jahren nach Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes zu
diesem Gesetz umgesetzt oder zumindest fertig geplant werden. Diese Projekte
werden innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes
zu diesem Gesetz festgelegt. Sie umfassen unter anderem Umgestaltungen von
Stral3en oder Platzen im Sinne der in § 4 Absatz 3 Satz 2 und Absatz 5 definierten
Ziele. Bei den Projekten kann es sich auch um Modellprojekte oder regelmaRig
wiederkehrende temporare MalRhahmen gemaf Absatz 2 handeln.

Die Bezirke ermoéglichen geeignete Projekte von Burgerinitiativen, die zur
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat beitragen.

Das Land Berlin wird durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und begleitende
Kampagnen den FulRverkehr fordern.

§ 59
Finanzierung der Ma3nahmen zur Forderung des Ful3verkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses
Abschnittes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Mal3gabe der
Haushaltsgesetze zur Verflgung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und
europaischen Foérderprogrammen zur Forderung heranzuziehen.
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Abschnitt 5: Ubergangsbestimmungen
§60
Ubergangsbestimmungen

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

(2) Dieses Gesetz soll ein Jahr nach dem Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes zu
diesem Gesetz um einen Abschnitt zur ,neuen Mobilitat“ erganzt werden. Dabei soll
auch der Wirtschaftsverkehr vertieft geregelt werden. Bei der Erarbeitung des
Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes ist zu prifen, ob auch fur den
Wirtschaftsverkehr ein eigener Abschnitt vorzusehen ist, weil ein tber die jetzt schon
vorhandenen Regelungen hinausgehender Bedarf nach umfassender gesetzlicher
Verankerung besteht.”

Artikel 2
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tage nach der Verkindung im Gesetz- und Verordnungsblatt fir
Berlin in Kraft.
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A. Begriindung
a) Allgemeines

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

Der neue Abschnitt 4 des Berliner Mobilitatsgesetzes zur Forderung der Entwicklung des
FulRverkehrs stellt im Sinne eines integrierten Planungsansatzes eine notwendige Ergénzung
zu den bestehenden Regelungen zu den in Abschnitten 2 und 3 bestehenden Regelungen
zum OPNV und Radverkehr dar. Der FuRverkehr ist Teil des Umweltverbundes. Er ist
auRerdem der wichtigste Zubringer zum OPNV. FuRwege stellen geschiitzte Raume fur die
schwachsten Verkehrsteilnehmer dar.

Neben der Ergédnzung eines Abschnittes zur Forderung der Entwicklung des Ful3verkehrs
werden in dem Gesetz auch Anderungen an den bestehenden Abschnitten des
Mobilitatsgesetzes vorgenommen. Diese Anderungen haben sich aus dem
Beteiligungsverfahren zur Férderung des Ful3verkehrs ergeben, entfalten jedoch eine
Wirkung, die auch fur andere Verkehrsmittel relevant ist. Daher sind diese Anderungen an
den relevanten Stellen in Abschnitten 1 bis 3 verortet.

b) Einzelbegrindung

zu Artikel 1 — Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

Zu 1. (Inhaltsiibersicht)

Die Inhaltsiibersicht wird auf Basis der Anderungen der Gesetzesnovellierung aktualisiert.

Zu 2.a (8 2 Absatz 15)

Die Anderung dient der Verdeutlichung, dass ,Verkehrsinfrastruktur® auch
FuRverkehrsanlagen umfasst. Dieses ergibt sich ohnehin daraus, dass das Zuful3gehen im
Sinne des Mobilitatsgesetzes eine Fortbewegungsart ist, die der Fortbewegung mit Hilfe von
Verkehrsmitteln gleichgestellt ist: Gemals 8 2 Absatz 13 des Berliner Mobilitdtsgesetzes
(MobG) ist der FuRBverkehr eines der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Die Einfigung von
Wegen und Platzen als Beispiele fur Einrichtungen mit Ful3verkehrsbezug verdeutlicht diesen
Zusammenhang.

Zu 2.b (8 2 Absatz 18)

Der Begriff ,FuRverkehr® im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet neben dem Zufulligehen auch
die Fortbewegung unter Nutzung besonderer Fortbewegungsmittel nach § 24 StVO wie
Rollstiihle oder Kinderwéagen. Auch ohne diese jeweils gesondert zu benennen beziehen sich
also Vorgaben des Gesetzes zur Berucksichtigung des FuRBverkehrs auch auf die Nutzenden
dieser Fortbewegungsmittel. Die Fortbewegung unter Nutzung anderer, nicht Gber § 24 StVO
abgedeckter motorisierter Fortbewegungsmittel, wie beispielsweise von sogenannten
~Segways” (siehe Definition in § 1 der Mobilitatshilfenverordnung vom 16. Juli 2009 (BGBI. |
S. 2097)), gilt hingegen nicht als Ful3verkehr.
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Zu 3. (§ 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 Raume fir nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmer entstehen. Dafiir kdbnnen beispielsweise EinkaufsstralRen
oder Stral3en in Wohngebieten geeignet sein.

Die Neufassung von 8§ 4 Absatz 5 soll klarstellen, dass das Ziel, die Aufenthaltsqualitat von
geeigneten Stralen und Platzen durch die beschriebene Zweckbestimmung und
Ausgestaltung zu erhdhen, auch im Bestand greift. Das Ziel kann auch der Grund fir eine
grundlegende Umgestaltung sein und ist insofern nicht erst relevant, wenn eine grundlegende
Umgestaltung bereits beschlossen wurde.

Um gemal § 4 Absatz 6 die Bedurfnisse von Ful3- und Radverkehr zu bertcksichtigen, darf
die Beleuchtung nicht ausschlieRlich auf die Fahrbahn fokussiert sein, sondern muss auch die
Seitenrdume einbeziehen. Auch auf wichtigen Verbindungen durch Grunanlagen sind die
Bedurfnisse von Ful3- und Radverkehr in der Abwagung Uber die Einrichtung und Art der
Beleuchtung neben anderen Belangen wie zum Beispiel der biologischen Vielfalt (Schutz der
Insekten) und dem Schutz der Menschen vor Lichtverschmutzung zu bertcksichtigen. Eine
angenehme Beleuchtung kann einen Beitrag zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat auf
offentlichen Platzen leisten.

Zu 4. (8§ 5 Absatz 4)

Um die Erreichung des in Absatz 1 definierten Ziels zu unterstitzen, soll Beeintrachtigungen
der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat der Verkehre des Umweltverbundes infolge des
Klimawandels vorgebeugt werden. Dies betrifft unter anderem die Gestaltung, Ausstattung und
Unterhaltung der von den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes genutzten
Verkehrsinfrastruktur sowie Einsatz, Auswahl und Pflege von StralR3engrun.

Entsprechende MaRRnahmen kénnen beispielsweise auf Sonnen- und Regenschutz sowie die
Entwasserung bei Starkregen abzielen. Es wird kein durchgangiger Sonnen- und Regenschutz
angestrebt, sondern Schutz an besonders sinnvollen Stellen, wie zum Beispiel an
Warteflachen entlang von wichtigen Routen im FuRR- oder Radverkehrsnetz und an OPNV-
Haltestellen.

Relevant sind entsprechende Vorgaben des StEP Mobilitdt und Verkehr insbesondere fiir den
StEP Klima, der Vorgaben des StEP Mobilitdt und Verkehr als raumbezogenes Planwerk
gemal § 20 Absatz 2 MobG zu beriicksichtigen hat.

Zu 5. (8§ 11a)

Die umfassende Mobilitatsbildung 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
unberthrt.

Zu 6. (8 17 Absatz 3)

Kinder sind besonders schutzbediirftig. Gleichzeitig sollen sie friih lernen, sich — zunachst
unter Aufsicht — selbststandig im offentlichen Stral3enland zu bewegen (siehe Begriindung
unter Punkt 18 zu 8§ 50 Absatz 7. Daflr eignen sich besonders Wege, die von Kindern in ihrem
Alltag haufig zurtckgelegt werden. Aus dieser Kombination ergibt sich die besondere
Bedeutung eines sicheren Umfelds von Einrichtungen zur Kinderbetreuung wie Kindergéarten,
-tagesstatten, -krippen und -horten.
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Zu7.(817a

Ein umfassender Ansatz des schulischen Mobilitatsmanagements umfasst Unterrichtsinhalte,
MaRnahmen und Offentlichkeitsarbeit zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens hin zur
selbststandigen Mobilitat sowie die Umsetzung einer sicheren Infrastruktur im Schulumfeld.
Eine sichere Infrastruktur kann neben baulichen MalRnahmen auch durch verkehrsrechtliche
Anordnungen wie  Geschwindigkeitsbegrenzungen oder durch stral3enrechtliche
Teileinziehungen zum Ausschluss bestimmter Verkehrsarten vom durch die Widmung der
Verkehrsflache festgelegten verkehrsiiblichen Gemeingebrauch erreicht werden.

Das entsprechende Konzept soll unter anderem konkrete Aufgaben, Zustandigkeiten und
Zeitrdume fur die Umsetzung definieren. Es kann beispielsweise eine einheitliche Regelung
fir Anrechnungsstunden von Schulberatern und Schulberaterinnen fur Mobilitatsbildung und
Verkehrserziehung in den Bezirken umfassen. Fir die Entwicklung und Umsetzung des
Konzepts sollte eine gemeinsame Verwaltungsvorschrift der beteiligten Senatsverwaltungen
und Bezirke erarbeitet werden, in der die Zustandigkeiten 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 notwendig, wenn
Maflnahmen der Verkehrslenkung oder Verkehrsberuhigung im Umfeld von Schulen definiert
werden sollen. Wenn zur Realisierung von solchen Mal3nahmen bestimmte Verkehrsarten auf
Dauer von dem durch die Widmung der Verkehrsflache festgelegten verkehrstblichen
Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen, soll gemafR § 4 Absatz 1 Satz 1 des Berliner
StraBengesetzes, geandert durch Artikel 2 des Gesetzes zur Neuregelung gesetzlicher
Vorschriften zur Mobilitatsgewahrleistung vom 5. Juli 2018, von der Mdbglichkeit der
Teileinziehung Gebrauch gemacht werden.

Zu 8. (8 19 Absatz 3)

Die Anderung dient der Herstellung der Konsistenz von § 19 Absatz 3 mit den Vorgaben in
§ 37 Absatz 7 und § 51 Absatz 5.

Zu 9. (8 20 Absatz 2)

Die neue Regelung soll sicherstellen, dass das Verwaltungshandeln sich an den Vorgaben
des Gesetzes ausrichtet und sie soll einen Beitrag zur Transparenz leisten. Die
Veroffentlichungspflicht bezieht sich nur auf Regelwerke, bei denen dies urheberrechtlich
maglich ist. § 20 Absatz 2 enthalt keine Regelung, die eine Vorwegbindung von
Abwagungsvorgangen wie beispielsweise in Bebauungsplanverfahren erzeugt.

Zu 10. (8 22 Absatz 3 und Absatz 7)

Der urspriingliche § 39 Absatz 1 Satz 3 bezieht sich auf den gesamten Umweltverbund, nicht
nur den Radverkehr. Er wird daher — klarstellend etwas umformuliert — in den allgemeinen Teil
Zu 8§ 22 Absatz 3 verschoben. Es sollen alle Beschrankungen des Strallenraums zu Lasten
des Umweltverbundes vermieden werden, unabhéngig davon, ob die Beschrankungen durch
die Baustelleneinrichtungsflachen oder durch in Folge der Baustelle benétigte Umleitungen
resultieren. Die neue Verortung des urspriinglich in § 39 Absatz 1 Satz 3 stehenden Satzes
andert im Ubrigen nichts daran, dass die Vorgabe nicht fiir genehmigungsfreie Aufgrabungen
nach 8§ 12 Absatz 7 Satz 2 Berliner Stra3engesetz, das heil3t Notfalle von unwesentlicher
Beeintrachtigung des Gemeingebrauchs, gilt.

Die Vorgabe zum Aushang von Verkehrszeichenplanen im bisherigen § 39 Absatz 2 ist nicht
nur fur den Radverkehr relevant. Sie wird daher in den allgemeinen Teil zu § 22 Absatz 7
verschoben. AuRerdem wird die Vorgabe im Sinne gréf3erer Klarheit vereinfachend

17



umformuliert. Die neue Formulierung ,6ffentlich einsehbar* stellt klar, dass eine physische
Erreichbarkeit des Verkehrszeichenplans bezweckt ist. Der Verkehrszeichenplan sollte also
an einem Ort platziert werden, der fur alle Menschen im FuRRverkehr sicher erreichbar ist. Der
Hinweis auf die Rechtsgrundlage nach § 45 Absatz 6 StVO in der urspriinglichen
Formulierung entféllt, denn ein solcher Hinweis ist weder erforderlich noch in diesem Fall
ausreichend allumfassend; auch der Stral3enbaulasttrager kann nach § 45 Absatz 2 StvO
Anordnungen treffen.

Zu 11. (8 23 Absatz 2)

Die Erfahrungen der BVG haben gezeigt, dass haufig auch in durch Zeichen 283 oder 299
StVO verlangerten Haltestellenbereichen (an mit Z 224 StVO ausgewiesenen Haltestellen gilt
bereits ein gesetzliches Parkverbot 15 m vor und hinter dem Zeichen, vgl. Anlage 2 zu § 41
Abs. 1 Ifd. Nr. 14), auf Geh- und Radwegen im Bereich der Haltestellen sowie an
Wendeanlagen im Bereich der Endhaltestellen der Omnibusse und Stral3enbahnen
Behinderungen durch verkehrsordnungswidrig abgestellte Fahrzeuge festzustellen sind.

Zu 12. (8 26 Absatz 5)

Redaktionelle Anderung: Um eine einheitliche Begriffsnutzung in diesem Gesetz
sicherzustellen, wird der Begriff ,Lichtsignalanlage® mit dem an anderer Stelle verwendeten
Begriff ,Lichtzeichenanlage” ersetzt. Der in der StVO verwendete Begriff ,Lichtzeichenanlage®
ist synonym zu der in der Planung verwendeten Bezeichnung ,Lichtsignalanlage® und dem
umgangssprachlichen Begriff ,Ampel®.

Zu 13. (8 31 Absatz 3)

Die Vorgabe zur Gestaltung im neuen 8 38 Absatz 6 (siehe 16.) soll auch bei der
Umgestaltung, Verlegung und Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV beriicksichtigt
werden; daher die Erganzung des Verweises in 8 31 Absatz 3.

Zu 14. (8 33 Absatz 2)

Siehe Begrindung zu 12.
Zu 15. (8 36 Absatz 6)

Die Anderung ist erforderlich, um klarzustellen, dass die entgeltliche Gebrauchsiiberlassung
von Fahrradern eine Miete und keine unentgeltliche Gebrauchsiiberlassung in Form der
Leihe darstellt.

Zu 16. (8 38 Absatz 6)

Eine konfliktarme Fuhrung von Radverkehrsanlagen im Haltestellenbereich bedeutet unter
anderem, dass Radwege auf Gehwegniveau, soweit es die Platz- und Sicherheitsverhéltnisse
zulassen, an Haltestellen hinter der Warteflache geftihrt werden, um Konflikte mit ein- und
aussteigenden Fahrgasten zu reduzieren.

Im Umfeld von Haltestellen besteht haufig ein besonderer Bedarf an Vorsicht und
Riicksichtnahme, da Radverkehr und OPNV beziehungsweise wartende und ein- oder
aussteigende Fahrgaste teilweise die gleiche Flache nutzen. Es gibt eine Vielzahl von
Gestaltungsmoglichkeiten zur Foérderung von besonderer Vorsicht und Ricksichtnahme.
Darunter fallen beispielsweise farbliche Markierungen von Radverkehrsanlagen sowie
Piktogramme, die zur Vorsicht mahnen.

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

Zu 17. (8 39)
Siehe Begriindung zu 10.

Zu 18. (8 50 - § 60)

Der neue Abschnitt zur Forderung der Entwicklung des Fullverkehrs regelt, wie die
Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den FulRverkehr in Berlin konkret, nachvollziehbar
und permanent hergestellt wird. Das Gesetz stellt die Steigerung der Attraktivitdt des
FulRverkehrs sicher, um so die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in Ganze zu starken. Eine
Forderung des Ful3verkehrs leistet einen wichtigen Beitrag zur Belebung des 6ffentlichen
Raums und férdert Kommunikation und Begegnung. Das Zuful3gehen fordert Gesundheit und
Wohlbefinden. Fir die Teilhabe von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen am
gesellschaftlichen Leben ist barrierefreier Ful3verkehr von grundlegender Bedeutung. Eine
Verbesserung der Erreichbarkeit durch den FulBverkehr und Steigerung der Aufenthaltsqualitat
belebt lokale Wirtschaftsstrukturen.

Zu 850

Die besonderen Ziele erganzen oder konkretisieren die auch fiir den FuRverkehr einschlagigen
verkehrsmittelibergreifenden Ziele der 88 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
mussen nicht widerspruchsfrei sein, die Gegenséatze sind aber im Ergebnis guter Planung
aufzuldsen.

Absatz 2 stellt die Bedeutung von FulRwegen als geschitzte Raume auch und gerade fir die
schwéchsten Verkehrsteilnehmer wie beispielsweise Kinder, Senioren oder Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen dar.

Absatz 3 stellt eine ful3verkehrsspezifische Konkretisierung des Ubergreifenden 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 zurtickgelegt werden. Der Absatz zeigt bewusst eine breite Spanne
an Ansatzpunkten auf — von der Gestaltung Uber die Ausstattung, Unterhaltung, Reinigung bis
hin zur Wegeleitung. Auf dieser Basis wird der FulRverkehrsplan entsprechende Vorgaben und
Maflnahmen entwickeln. Sichere und saubere Wege sowie fulRverkehrsfreundliche
Orientierungssysteme konnen Menschen dazu anzuregen, Wege zu Ful3 zuriickzulegen.

Absatz 4 definiert das Ziel direkter Wege, denn diese sind fur den im Vergleich mit anderen
Verkehrsarten haufig langsameren FuRBverkehr von besonderer Bedeutung. Nahere Vorgaben
zur Querbarkeit an allen Armen einer Kreuzung konnen im FulRverkehrsplan entwickelt
werden. Fur Querungsmaglichkeiten gilt wie fur alle Einrichtungen der Verkehrsinfrastruktur
gemal 8§ 4 Absatz 2 MobG, dass sie barrierefrei gestaltet werden sollen. Abkirzende
Blockdurchwegungen tragen nicht nur zu direkteren Wegen bei, sie reduzieren auch Konflikte
mit anderem Verkehr und sind oft attraktiver als Gehwege entlang viel befahrener Straf3en.
Sie missen den Sicherheitsbedurfnissen geniigen. Blockdurchwegungen sollen nicht nur bei
der Erstellung von Bebauungspléanen, sondern auch bei anderen Planrechtsverfahren und
Bauantragsverfahren Bertcksichtigung finden. Blockdurchwegungen sollten fiir alle Menschen
auffindbar und nutzbar sein. Unter anderem sollte eine taktile Fihrung blinden Menschen
ermdglichen, die Blockdurchwegung aufzufinden.
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Die Vorgabe in Absatz 5 ist analog zur Vorgabe in 8 26 Absatz 5 MobG und in
Abwagungsentscheidungen zu berticksichtigen. Die Forderung des Umweltverbundes bedingt
den Vorrang der Verkehrsmittel des Umweltverbundes — inklusive des Ful3verkehrs, der
auRerdem ein wichtiger Zubringer zum OPNV ist — vor dem motorisierten Individualverkehr.

Bei der Vorgabe in Absatz 6 handelt es sich um eine fuRverkehrsspezifische Konkretisierung
in Umsetzung der Ziele gemall 8 5 Absétze 1 und 3 MobG. Der Ful3verkehr ist in der
intermodalen Verkettung von Tur zu Tur nicht nur der wichtigste Zubringer zum OPNV,
sondern auch das Verkehrsmittel, mit dem der Weg von der Haltestelle zum Ziel zuriickgelegt
wird. Daher wird der Umsetzung von MalRhahmen zur Verbesserung von Fuldwegen von, zu
und zwischen OPNV-Haltestellen eine hohe Prioritit zugemessen. Dies beinhaltet
beispielsweise eine Bevorzugung vor anderen MalRnahmen in der zeitlichen Abfolge oder
Mittelzuweisung. Geeignete MalBhahmen kénnen auch darauf abzielen, ein sicheres Queren
von Fahrbahnen mit moglichst kurzen Wartezeiten fir den Fu3verkehr zu ermdglichen.

Das in Absatz 7 formulierte Ziel tragt der Tatsache Rechnung, dass die selbststandige
Fortbewegung von Kindern im FuR3verkehr — insbesondere auf den Wegen im Alltag — wichtig
fur deren allgemeine Selbststandigkeit und Unabhéangigkeit ist und so zu ihrer Entwicklung als
aktive Mitglieder der Gesellschaft beitragt. Sie unterstiitzt auch das Erlernen von Fahigkeiten
als Verkehrsteilnehmer. AulRerdem wirkt sich Bewegung positiv auf Konzentrationsfahigkeit
und Gesundheit aus. Der Fokus auf Kinder ergibt sich daraus, dass das Erlernen der
selbsténdigen Fortbewegung im FuRRverkehr in dieses Stadium der Entwicklung fallt.

Es handelt sich bei dem in Absatz 7 formulierten Ziel um eine Generalklausel, die bewusst
offen formuliert ist, um eine breite Wirkung entfalten zu kdnnen. Geeignete MalRRnhahmen
konnen beispielsweise auf eine gréRere Ubersichtlichkeit der StraRenraumgestaltung 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 fir eine relevante Malinahme ist das
Programm ,Kinderstadtplan®, im Rahmen dessen Schiiler und Schilerinnen von Grundschulen
unter Anleitung eigene Stadtpléne erarbeiten.

Absatz 8 macht Vorgaben zur fur den FulRverkehr insgesamt zur Verfigung stehenden Flache.
Diese umfasst neben Gehwegen auch weitere Fuverkehrsflachen (zum Beispiel Platze oder
verkehrsberuhigte Bereiche).

Absatz 9 definiert Vorgaben zur nutzbaren Breite von Gehbahnen. Auf Gehbahnen sollte ein
Begegnen von Personen grundsétzlich fur alle Personen méglich sein, also beispielsweise
auch fur Personen, die auf Rollstihle, 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 oder
zuldssigem Parken auf Gehwegen). Bei zu schmalen Gehwegen, insbesondere im
FuRverkehrsnetz, sollen geeignete MalRnahmen geprift werden. Dabei gilt der Vorrang des
flieBenden Verkehrs vor dem ruhenden Verkehr gemaR § 25 Absatz 2. Die in Absatz 9
definierte Vorgabe zur nutzbaren Breite wird bei der Fortschreibung der Ausfiihrungsvorschrift
zu 8 7 des Berliner Stralkengesetzes (,AV Geh- und Radwege®) berticksichtigt werden.

Aus dem Zusammenwirken insbesondere der Ziele in Absétzen 7 bis 10 mit den Zielen aus
§ 3, 8 5 Absatz 1, § 10 Absatz 1 und § 11 MobG ergeben sich besondere Anforderungen an
die Gestaltung von Gehwegen im Umfeld von Schulen und Einrichtungen zur Betreuung von
Kindern. Unter anderem sollte die effektiv ohne Hindernisse nutzbare Flache besonders breit
sein, da hier zu StoRRzeiten zusatzlich zum sonst Ublichen FuRverkehrsaufkommen auch ein
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besonders hohes Aufkommen an Kindern und Begleitpersonen auf Fahrradern zu erwarten
ist, die gemal § 2 Absatz 5 StVO den Gehweg nutzen.

Die in Absatz 11 erwéhnte Verdeutlichung des Vorrangs des Ful3verkehrs kann beispielswiese
Uber Beschilderung oder Piktogramme erreicht werden. Bei einer Separierung zwischen Rad-
und Fuverkehr soll taktil zwischen den Bereichen fur den Radverkehr und den Bereichen flr
den Ful3verkehr unterschieden werden kdnnen.

Zu 8§51

Die Umsetzung der Ziele zur Forderung des Fulverkehrs ist eine Querschnittsaufgabe;
mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Bezirksebene sind damit befasst. Es wird ein
integrierter Planungsansatz verfolgt, der den gesamten Stralenraum in den Blick nimmt. Bei
der Planung von relevanten Baumal3nahmen ist zu prifen, inwiefern mit Abschluss der
Baumafinahme die Umsetzung von fuldverkehrsfreundlichen Standards erreicht werden kann.

Absatz 2 bezieht sich ausschlief3lich auf Standards, die in der Zustandigkeit des Landes Berlin
liegen. Diese Standards konnen an unterschiedlichen Stellen festgeschrieben werden.
Bestehende fur den FulRverkehr relevante Standards werden Uberprift und bei Bedarf
angepasst oder erganzt. 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 Auswirkungen auf
die Zustandigkeiten der Bezirke.

Bei der Zusammensetzung der Gremien fur den FuBverkehr auf Landes- und Bezirksebene
mussen die Vorgaben von 8 19 MobG beachtet werden. Unter die Regelungen, auf die in 8§ 19
Absatz 6 verwiesen wird, fallen unter anderem zu beachtende Vorgaben zur Beteiligung aus
der UN-Behindertenrechtskonvention und dem Gesetz Uber die Gleichberechtigung von
Menschen mit und ohne Behinderung.

Die in Abséatzen 7 und 8 getroffenen Vorgaben leisten einen Beitrag zur Schulwegsicherheit.

Da FulBverkehr ein Querschnittsthema ist, ist es wichtig, Uber geeignete
Fortbhildungsprogramme die Bedeutung und Bedurfnisse des FulRverkehrs innerhalb der
betroffenen Verwaltungen zu vermitteln.

Zu 8§52

Der FuRverkehrsplan 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 Beispiel die Ziele aus
8 4 Absatzen 3 bis 5 MobG und § 50 Absatz 4 zur Erhdéhung der Aufenthaltsqualitéat. Der
FuRverkehrsplan kann dementsprechend beispielsweise Vorgaben zu Form und Umfang der
Forderung von Projekten von Blrgerinitiativen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitéat definieren.
So kénnen etwa Initiativen, die darauf abzielen, StraBen und Platze als Orte des Spielens
nutzbar zu machen, geférdert werden.

Die Unfallstatistik erlaubt Ruckschliisse zu Situationen, in denen besonders haufig Unfélle mit
FuRverkehrsbeteiligung auftreten. Zum Beispiel ereignen sich solche gehauft beim Queren
von Einkaufsstrallen. Solche Informationen kdnnen hilfreiche Hinweise fir sinnvolle
Mafnahmen geben.

Die Beteiligung der bezirklichen Gremien fur den FuBverkehr stellt eine fuRverkehrsspezifische
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 berlcksichtigen.
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Die Bezirke arbeiten bei der Aufstellung des FulRverkehrsplans eng mit der Hauptverwaltung
zusammen.

Zu 8§53

Die Regelung zielt darauf ab, Beeintrachtigungen des Ful3verkehrs durch BaumafRnahmen zu
reduzieren. Genehmigungsfreie Aufgrabungen nach 8§12 Absatz 7 Satz 2 Berliner
StralBengesetz, das heilst Notfdlle von unwesentlicher Beeintrdchtigung des
Gemeingebrauchs, sind von § 53 nicht betroffen. Darliber hinaus schlief3t die Formulierung als
Soll-Vorschrift nicht aus, dass in Einzelfallen aufgrund der gegebenen Umstande Umwege
oder ein Wechsel der Stral3enseite in Kauf genommen werden mussen. Allerdings ist im
Regelfall eine Fihrung des FuBverkehrs auf den Flachen des ruhenden Verkehrs einer
Fuhrung mit Wechsel der Straf3enseite vorzuziehen. Sind solche Flachen nicht vorhanden, ist
zunachst zu prifen, ob eine gesicherte Fihrung auf der Fahrbahn des motorisierten Verkehrs
moglich ist, ohne den Umweltverbund zu beeintrdchtigen. Eine barrierefreie
FulRverkehrsfiihrung ist zu gewahrleisten. Lasst sich ein Wechsel der StralRenseite nicht
vermeiden, sollten sichere, barrierefreie Querungsmdoglichkeiten mit minimalen Wartezeiten
und freien Sichtbeziehungen eingerichtet werden.

Zu 854

Grundsatzlich sollen alle Wege in der Stadt ful3verkehrsfreundlich sein. Fir die planerische
Begrindung von Standards, Mal3Bhahmen und Prioritaten ist es jedoch sinnvoll, eine
Priorisierung vorzunehmen. Die Kategorisierung kann genutzt werden, um Uber
Mindeststandards hinausgehende Standards zu definieren, zum Beispiel beziglich der
Beleuchtung von wichtigen Wegestrecken durch Griinanlagen. Bei der Kategorisierung
werden auch die 20 grinen Hauptwege und Wasserlagen bericksichtigt. Soziale
Einrichtungen umfassen beispielsweise Kindergérten, Kindertagesstétten, allgemeinbildende
Schulen, Forderschulen, Alten- und Pflegeheime und Krankenh&user.

Ein engmaschiges Netz im Ful3verkehr deckt auch ganze Bereiche ab. Der Begriff
Lvorrangnetz® wird eingeflihrt, damit die Belange des FulRverkehrs bei Abwagungen im Sinne
von § 22 Absatz 2 und § 24 Absatz 1 MobG gleichwertig mit denen anderer Verkehrsmittel des
Umweltverbundes beriucksichtigt werden. Die Einstufung als ,Vorrangnetz® hat keine
Auswirkung auf die anderweitig geregelte Zustandigkeit von Hauptverwaltung und Bezirken.

Um dem FulBverkehr Vorrang zu geben, konnen Ful3géngeriberwege oder
Gehweglberfahrten eingerichtet werden. Bei Gehwegulberfahrten sind die Bedirfnisse von
blinden und sehbehinderten Personen besonders zu berlcksichtigen; die Gehweguberfahrt
muss Klar taktil erkennbar sein.

Zu 8§ 55

Queren in einem Zug bedeutet, dass ZufuRgehende, die zu Beginn der Grinphase die
Querung mehrerer hintereinanderliegende Furten mit Lichtzeichenanlagen antreten, nicht auf
Mittelinseln, Mittelstreifen, Fahrbahnteilern oder &hnlichen Einrichtungen warten missen. Bei
der Steuerung von Lichtzeichenanlagen werden Abwégungsentscheidungen zwischen diesem
und anderen Zielen, wie zum Beispiel der OPNV-Bevorrechtigung und der Vermeidung von zu
langen Umlaufzeiten, getroffen.

Eine Verlangerung von Grunphasen erhéht unter anderem die Sicherheit beim Queren von
Stral3en, da das Grinzeichen fir abbiegende Verkehrsteilnehmer klarer verstandlich ist als die
an die Grinphase anschlieBende Raumphase. Langsamere Verkehrsteilnehmer kénnen bei
kurzen Griinphasen auch mit Anrechnung der anschlieBenden Raumzeit die andere Seite der
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Fahrbahn nicht sicher erreichen. Bereits heute ist es an Blindenampeln mdglich, eine
Verlangerung der Grinphase anzufordern. Diese Moglichkeit sollte auch weiteren relevanten
Zielgruppen auf geeignete Art und Weise vermittelt werden.

Die Soll-Vorschrift zur  Einrichtung von ausreichend haufigen  barrierefreien
Querungsmadoglichkeiten wird im FulRverkehrsplan konkretisiert. Der Abstand zwischen einer
Haltestelle des OPNV und der nachsten barrierefreien Querungsmaoglichkeit sollte méglichst
gering sein. In Ausnahmeféallen sind Querungen nur in grof3eren Abstdnden mdglich. Zum
Beispiel fehlt es bei besonderen Bahnkérpern der StralRenbahn in manchen Stral3en an Platz
fir sogenannte ,Z-Querungen®.

Nutzende verschiedener Hilfsmittel — wie zum Beispiel Blindenstocke, Rollstiihle oder
Rollatoren — haben unterschiedliche Bedirfnisse und Anspriche an Querungsstellen. So
bendtigen blinde Personen eine eindeutig ertastbare Unterscheidung zwischen Strafl3e und
Gehweg, wahrend Nutzende von Rollatoren einen mdglichst ebenerdigen Ubergang
benttigen. Um diese unterschiedlichen Bedurfnisse zu berlcksichtigen, kodnnen
beispielsweise Bordsteinabsenkungen mit unterschiedlichen Hohen eingerichtet werden. Bei
dieser Losung sollten radgebundene Hilfsmittel tber eine sehr niedrige Schwelle oder
Nullabsenkung gefiihrt werden, wahrend blinde Personen mittels taktiler Fiihrung zu einem fur
sie sicher ertastbaren Bord geleitet werden. Nullabsenkungen sind fur blinde und
sehbehinderte Menschen taktil abzusichern. Die konkrete Ausgestaltung wird im Zuge der
Uberarbeitung der AV Geh- und Radwege unter Beteiligung der Vereine und Verbande fur
Menschen mit Behinderungen erfolgen.

Eine kurze Strecke von einer Seite der Fahrbahn zur anderen erhodht die Sicherheit und das
Sicherheitsempfinden im FuRverkehr. Gehwegvorstreckungen sind eine von mehreren
moglichen MalRRnahmen zur Verklrzung von Querungsstrecken. Sie tragen zusétzlich zu
besseren Sichtbeziehungen bei. Andere mdgliche MaRBnahmen beziehen sich auf die
Eckausrundungen an Kreuzungen. Je starker Ecken abgerundet werden, desto langer ist die
Strecke der Querung fur den Ful3verkehr. AuBerdem erschweren stark abgerundete Ecken fir
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 Fuf3verkehr erhoht werden. Querungen im
Bereich von Eckausrundungen sollten zur Gewabhrleistung der Orientierung von blinden und
sehbehinderten Menschen mit Richtungsfeldern ausgestattet sein.

Zur Verbesserung von Sichtbeziehungen an Querungsstellen kénnen beispielsweise bauliche
MafRnahmen oder Markierungen auf der Fahrbahn beitragen.

An einer Kreuzung sollen moglichst nicht mehrere Systeme von Blindenampeln verwendet
werden (z.B. unterschiedliche akustische Signale, Taster), da dies fur blinde und
sehbehinderte Personen verwirrend sein kann. Bei Neubau oder Erneuerung von
Lichtzeichenanlangen sind entsprechend einheitlich nutzbare Vorrichtungen vorzusehen.

Die in Absatz 7 definierte Vorgabe tragt zur Erreichung des Ziels direkter Wege in § 50 Absatz
4 bei.

Zu 8§ 56

Die mit Absatz 1 bezweckte Verkehrsberuhigung im NebenstraRennetz steigert die Attraktivitat
und Sicherheit des FuRverkehrs und kann auch dazu beitragen, freies Kinderspiel in
Wohngebieten zu ermdglichen. Die Férderung von Kinderspiel leistet einen Beitrag zur freien
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Entfaltung der Personlichkeit der Kinder und unterstiitzt wichtige Lernschritte. Um
gebietsfremden Verkehr (auch als ,Durchgangsverkehr® bezeichnet) weitgehend zu
reduzieren, sind geeignete stralRenrechtliche MalRhahmen (zum Beispiel die Teileinziehung
von Stralen), verkehrsrechtliche MaflRnahmen (zum Beispiel die Einrichtung von
verkehrsberuhigten Bereichen oder gegenlaufigen EinbahnstraRen) oder bauliche
MalBnahmen (zum Beispiel Diagonalsperren an Kreuzungen oder Poller und
Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrt) zu ergreifen.

Die Vorgaben von § 43 MobG zielen bereits auf die Losung von Nutzungskonflikten zwischen
Rad- und FulRverkehr an Hauptstraf3en ab. Daher bezieht sich Absatz 2 nur auf Nebenstraf3en.
Damit gemeint sind alle Straf3en, die nicht als Hauptverkehrsstra3en im Sinne von § 43 MobG
oder als Autobahnen gelten. Unter Hauptverkehrsstralen sind die StralBen des
Ubergeordneten StralBennetzes der Stufen I-lll (ohne Bundesautobahnen) gemafR dem
Stadtentwicklungsplan (StEP) Mobilitéat und Verkehr zu verstehen.

8§ 21 stellt klar, dass eine selbsterklarende und verkehrssichere Verkehrsinfrastruktur, die
regelkonformes Verhalten fordert und voraussetzt, anzustreben ist. Im Sinne von § 21 Absatz
1 kann also beispielsweise erschitterungsarmer Belag auf der Fahrbahn (oder zumindest ein
schmaler Streifen davon) eingesetzt werden, um regelkonformes Verhalten durch
Radfahrende zu férdern und somit (regelwidriges) Ausweichen auf den Gehweg zu verringern.
Die Mdoglichkeit, ordnungsrechtliche MaRnahmen in Betracht zu ziehen, ist davon unberihrt.
Welche MalRnahmen sinnvoll und méglich sind, ist im Einzelfall zu prufen.

Zu § 57

Eine Ausrichtung von Beschilderungen und auf mobilen Endgeraten nutzbaren digitalen
Angeboten an den Bedirfnissen des Ful3verkehrs kann beispielsweise bedeuten, dass auch
Wege durch Grunanlagen und abkirzende Blockdurchwegungen berticksichtigt werden. Allen
Menschen soll unabhéngig von personlichen Mobilitatseinschrankungen eine Navigation von
Tur zu Tar unter Nutzung des OPNV ermdglicht werden.

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

Zu § 58

Je deutlicher Verbesserungen fir den FuRBverkehr wahrgenommen werden, desto héher ist die
Wahrscheinlichkeit, dass sie zu einer Verhaltens&nderung und Steigerung des Anteils der im
FuRverkehr zuriickgelegten Wege flhren.

Provisorische Losungen ermoglichen es, innerhalb eines kurzen Zeitraums sichtbare
Veranderungen zu schaffen. So kann zum Beispiel eine farbliche Markierung Gibergangsweise
einen vorgezogenen Seitenraum markieren, bis die bauliche Veranderung mit dem Versetzen
des Bordsteins erfolgt. In solchen Féllen stellt die provisorische Losung einen Ubergang hin
Zu einer permanenten Losung dar, in der bauliche Verdnderungen entsprechend dem Stand
der Technik vorgenommen werden. In anderen Fallen kdnnen provisorische Lésungen
probeweise flr einen begrenzten Zeitraum eingesetzt werden. Bei der Erprobung ist offen, ob
und gegebenenfalls mit welchen Anpassungen die MaRnahme nach Ablauf des Zeitraums
verstetigt wird; das Experimentieren und Ausprobieren steht im Vordergrund.

Temporare Mallnahmen enden nach einer vorab definierten Zeitspanne. Sie kénnen in
regelmafigen Intervallen auftreten, zum Beispiel an bestimmten Wochentagen. Temporare
MaRBnahmen zur Forderung des Ful3verkehrs umfassen Dbeispielsweise zeitliche
Beschrankungen der Nutzung des StraBenraums ausschlieBlich fir den Fuverkehr, wie etwa
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im Zusammenhang mit temporaren SpielstralBen oder Ful3gangerzonen. Temporére
MaRnahmen kdnnen hilfreich sein, um die Akzeptanz von MalRnahmen in der Bevolkerung zu
erhdhen.

Absatz 3 bekréaftigt, dass mit dem Start neuer Projekte zur Férderung des FulRverkehrs nicht
bis zur Erstaufstellung des Fulverkehrsplans gewartet wird. Die offene Formulierung
Lumgesetzt oder geplant® berlcksichtigt dabei, dass die Dauer von Planung und Umsetzung
von Art und Umfang der ausgewdahlten Projekte abhangt. Es wird angestrebt, innerhalb von
funf Jahren kleinere Projekte abzuschlie3en und bei grof3eren Projekten einen maoglichst
fortgeschrittenen Planungsstand zu erreichen. Die Projekte sollen auch Umgestaltungen von
StraRen oder Platzen umfassen, die sich an den aufgefiuihrten Zielen in § 4 orientieren. Die
weiteren in Absatz 3 aufgefiihrten Projektbeispiele sollen verdeutlichen, dass es um
Mafinahmen von relevanter Bedeutung fur den Ful3verkehr geht.

Zu 8 60

Der Abschnitt ,neue Mobilitidt* soll ein Jahr nach Inkrafttreten des Abschnitts zum Thema
FulRverkehr erganzt werden.

zu Artikel 2 — Inkrafttreten

Dieser Artikel regelt den Zeitpunkt des Inkrafttretens der Gesetzesanderung.

c) Wesentliche Ansichten der angehorten Fachkreise und Verbande

Fur die Erarbeitung der Eckpunkte und des darauf aufbauenden Referentenentwurfs hat ein
intensives Beteiligungsverfahren mit Einbindung des Berliner Mobilitatsbeirats stattgefunden.
Die Eckpunkte wurden am 27.09.2018 in einer Pressemitteilung verdoffentlicht und eine
konsolidierte Fassung den Mitgliedern des Mobilitdtsbeirats und den Bezirken zur Verfligung
gestellt. Eine vorlaufige Fassung des Referentenentwurfs wurde am 28.03.2019 im Internet
veroffentlicht und im Mobilitatsbeirat diskutiert.

Von der Mdglichkeit, Stellung zu den Eckpunkten zu nehmen, haben Vertreter folgender
Verbande, Institutionen, Einrichtungen, Bezirke oder Senatsverwaltungen Gebrauch
gemacht:

AG Mobilitat 2028

Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein e.V.
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
Bezirksamt Lichtenberg

Bezirksamt Marzahn-Hellersdorf

Bezirksamt Mitte

Bezirksamt Neukdlln

Bezirksamt Reinickendorf

Bezirksamt Reinickendorf

Bezirksamt Steglitz-Zehlendorf

Bezirksamt Tempelhof-Schéneberg

Bezirksamt Treptow-Kdpenick

BUND e.V.

BVG

Changing Cities e.V.

Deutsches Institut fir Urbanistik GmbH
Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.
Fahrgastverband PRO BAHN e.V.

Fraktion Bundnis 90 / Die Grinen im AGH
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Fraktion SPD im AGH

FUSS e.V.

Industrie- und Handelskammer Berlin e.V.

Innovationszentrum fir Mobilitéat und gesellschaftlichen Wandel GmbH
Landesseniorenbeirat

Landesseniorenvertretung

Polizei Berlin

Senatsverwaltung fir Bildung, Jugend und Familie

Unfallkasse Berlin

Unternehmensverbénde Berlin-Brandenburg e.V.

Von der Mdglichkeit, im Vorfeld Stellung zum Referentenentwurf zu nehmen, haben Vertreter
folgender Verbande, Institutionen, Einrichtungen, Bezirke oder Senatsverwaltungen
Gebrauch gemacht:

AG Mobilitat 2028

Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein e.V.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

Architektenkammer Berlin

Berliner Stadtreinigungsbetriebe AGR

Bezirksamt Mitte

Bezirksamt Steglitz-Zehlendorf

Bezirksbeauftragte fir Menschen mit Behinderungen der Bezirke Charlottenburg-
Wilmersdorf, Friedrichshain-Kreuzberg, Lichtenberg, Marzahn-Hellersdorf, Mitte,
Pankow, Reinickendorf, Tempelhof-Schéneberg, Treptow-Képenick, Spandau
BUND e.V.

Changing Cities e.V.

Elterninitiative Berliner Grundschulen ,Sicher zur Schule”

Fahrgastverband PRO BAHN e.V.

Fraktion Bindnis 90 / Die Griinen im AGH

Fraktion Die Linke im AGH

FUSS e.V.

Industrie- und Handelskammer Berlin e.V.

Institut fur urbane Mobilitat

Senatskanzlei

Senatsverwaltung fur Bildung, Jugend und Familie

Senatsverwaltung fur Inneres

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen

VCD Nordost e.V.

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

In den Stellungnahmen wurden einige wesentliche Hinweise und diverse redaktionelle
Hinweise gegeben. Die Berlcksichtigung der diversen berechtigten Hinweise floss in Summe
in die am 28.3.2019 im Mobilitatsbeirat vorgestellte vorlaufige Fassung des
Referentenentwurfs ein. Wesentliche Hinweise bezogen sich beispielsweise auf:
- Erhohter Personal- und Finanzierungsbedarf auf Landes- und Bezirksebene
- Verhéltnis der bezirklichen Gremien fur den Ful3- und den Radverkehr zueinander
- Dauer bis zur Erstaufstellung des FulRverkehrsplans
- Vorschlage zu qualitativen Vorgaben, z.B. zu Gehwegbreiten, Beleuchtung,
Befestigung, u.v.m.
- Vorschlage zur Konkretisierung von Malinahmen, insb. zur Erhhung der
Schulwegsicherheit und Verkehrsberuhigung
- Entscharfung von Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr, insb. im Bereich von
Haltestellen und Grinanlagen

26



- Hinweise auf mégliche Konflikte mit Elektrokleinstfahrzeugen, sollten diese auf
FuRverkehrsflachen zugelassen werden

Die Berticksichtigung der diversen berechtigten Hinweise fiihren in Summe zum vorgelegten
Entwurf. Paragraphen, bei denen sich Vorschlage unterschiedlicher Stellungnahmen
tiberlagerten haben damit teilweise zu einer Ubernahme eines Hinweises, viel haufiger aber
zu einer Realisierung einer neuen Formulierung gefihrt, um die verschiedenen Hinweise
beriicksichtigen zu kénnen.

d) Umgang mit der Stellungnahme des Rats der Birgermeister

Der Rat der Blrgermeister hat in seiner Sitzung am 21.11.2019 zu der Vorlage Stellung
genommen:

,Der Rat der Blrgermeister stimmt der von der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz vorgelegten Vorlage R-680/2019 iiber Erstes Gesetz zur Anderung des Berliner
Mobilititsgesetzes unter Berlicksichtigung der in der Anlage zur Ergénzungsvorlage Nr. R-
716/2019 beigefugten Hinweise zu.

Anlage zur Ergdnzungsvorlage Nr. R-716/2019:
I. Vorbemerkungen

Die Fortschreibung des Mobilitatsgesetzes mit den Erganzungen und Anderungen werden
grundsatzlich begrufdt. Jedoch wird das Verfahren, in kiirzester Zeit zu einem umfangreichen
Gesetzentwurf Stellung nehmen zu sollen, kritisiert. Die zahlreichen Kritikpunkte kénnen
deshalb hier nicht umfassend und ausfihrlich dargestellt werden. In den Grundzuigen
entspricht der neue Teil 4 (Fu3verkehr) des Berliner Mobilitatsgesetzes dem Teil 3
(Radverkehr). Damit sind Nutzungskonflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern im nur
begrenzt zur Verfligung stehenden Stralienraum vorprogrammiert.

Die Umsetzung des FulRverkehrsgesetzes erfordert auch im Baugewerbe erhebliche
Kapazitatssteigerungen im Hinblick auf Fachkréfte fur den Steinstralenbau. Hier bestehen
bereits heute massive Probleme bei der baulichen Umsetzung von Ful3g&ngeruberwegen,
Gehwegvorstreckungen, Bordsteinabsenkungen usw.

Unabhéangig von der tberwiegend inhaltlichen Befluirwortung der Fortschreibung des
Mobilitatsgesetzes ist aber nicht akzeptabel, dass der Senat hinsichtlich der erforderlichen
finanziellen und personellen Ressourcen hier sehr vage und unverbindlich bleibt. Wenn dem
Senat daran gelegen ist, seine Verkehrsvisionen auch tatsachlich umsetzen zu wollen, dann
muss hier dringend nachgesteuert werden.

Mit der Erweiterung des Gesetzes werden neue und weitergehende Aufgaben an die Bezirke
gestellt, die zusatzliche personelle und finanzielle Ressourcen erfordern. Fir eine
mittelfristige Umsetzung der Ziele des Mobilitdtsgesetzes miissen die bezirklichen Etats fur
Personal- und Sachmittel daher erheblich erhdht werden. Die Erfahrungen mit der
Umsetzung der Ziele des Mobilitatsgesetzes - soweit sie den Radverkehr betreffen - haben
doch zu der Erkenntnis gefiihrt, dass es mit der Zuweisung von 2 VZA alleine nicht getan ist.
Im Zuge der Planung von Einzelprojekten (z.B. Einrichtung von Fahrradstral3en) hat sich
gezeigt, dass die Blrgerinnen und Birger sehr viel weitreichendere MaBhahmen zur
Verkehrsberuhigung ihrer Wohnquartiere einfordern. Um hier verkehrlich und
straRenbauliche, nachhaltige und 6kologisch sinnvolle MalRnahmen umzusetzen, sind im
Vorfeld der Realisierung von MaRnahmen Verkehrsuntersuchungen und Verkehrskonzepte
zu erarbeiten sowie meistens zeitintensive Beteiligungs- und Informationsveranstaltungen
durchzufihren.
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Erhebliche Mehrarbeit kommt auch auf die bezirklichen StralRenverkehrsbehdrden zu, denn
zur Umsetzung der verkehrsrechtlichen MalZnahmen im Nebennetz sind im erheblichen
Male stra3enverkehrsbehoérdliche Anordnungen zu erteilen.

Mit der Umsetzung von MalRnahmen und der Erh6hung von Ausstattungselementen (z.B.
Fahrradbuigel, Markierungen, Poller, Querungen und ahnliches) ist eine Erh6hung des Etats
der StraRenunterhaltung vorprogrammiert. Deshalb sollte die Zuweisung Tiefbau (A3 -
Ausgabenfeld) deutlich angehoben werden, damit die kinftig entstehende Infrastruktur in
einem ordentlichen und verkehrssicheren Zustand gehalten werden kann.

Zusétzliche finanzielle Ressourcen fir:

- bspw. Bordsteinabsenkungen, Zebrastreifen, Ampeln, ful3gangerfreundliche Gestaltung (8
54 Abs. 2), Gehwegvorstreckungen...

- Die Erh6hung der Schulwegsicherheit erfordert ebenfalls nicht unerhebliche finanzielle
Mittel, sowohl bei baulichen MaRnahmen als auch fir die Sensibilisierung gerade

der Elternschaft und der professionellen Organisation z.B. von Laufgruppen.

Zusatzliche personelle Ressourcen fur mindestens:

- 2 VZA fur FuRverkehr (fir Planungs- und Kommunikationsaufgaben nach § 51 Abs. 4)

- 1 VZA fur Erarbeitung Schulwegpléne in Zusammenarbeit mit den Schulen (§ 51 Abs. 7)
- Zusétzliche VZA sind nicht nur fur die Ingenieurleistungen mit einer Wertigkeit ab E11
erforderlich, sondern auch fir die Erstellung von Verkehrskonzepten und
Verkehrsuntersuchungen. Daher sollte jeder Bezirk eine Stelle im héheren Dienst mit der
Wertigkeit von mindestens E 13 erhalten.

- mindestens 1 VZA im gehobenen Dienst fiir bezirkliche StraRenverkehrsbehorden

- Insgesamt ware es sinnvoll, wenn BAK und AP einschliel3lich Bewertung landesweit
einheitlich vorgenommen werden.

Uberdies sind dringend benétigte gesetzliche Konkretisierungen erforderlich, so z.B.
"Radwegbypass", Radwegbreiten etc. finden sich nicht im Gesetz, sondern lediglich als
ungenaue Absichtserklarungen. Die Konkretisierungen werden verlagert in — teilweise noch
zu erstellende — Nebenbestimmungen (z.B. AV G+R, FulRverkehrsplan). Bereits jetzt fuhrt
das Fehlen klarer verbindlicher gesetzlicher Regelungen dazu, dass aktuelle technische
Standards (z.B. barrierefreie Doppelquerungen) von den StraRen und Grinflachenamtern
nicht angewendet werden kdnnen, weil die zurzeit noch gtltige AV Geh- und Radwege dies
nicht vorgibt. Die entsprechenden gesetzlichen Konkretisierungen sind darum im Gesetz
verbindlich zu verankern.

.  Zu§1l7aAbs. 4

- Sofern mit der Bildung der Gremien ausschlief3lich innere Schulangelegenheiten bzgl.
des Mobilitatsmanagements tangiert werden, die darauf ausgerichtet sind,
Mobilitatserziehung bzw. Verkehrserziehung zu erdrtern, kann dem soweit
zugestimmt werden. Dennoch ist hierbei zu Bedenken, dass die Verwaltung sicherlich
nicht die Kapazitat hat, in jedes Schulgremium zu gehen, an Besprechungen
teilzunehmen etc. Von daher sollte das Thema Mobilitat in vorhandenen schulischen
Gremien behandelt werden.

- Dies ist definitiv nicht zu leisten, zu dem davon ausgegangen wird, dass bauliche und
straRenverkehrliche Belange ebenfalls in diesen Gremien erdrtert werden. In diesem
Zusammenhang ist die Verwaltung definitiv kein externer Akteur. Es wird vielmehr
angeregt, dass die Belange der ,auleren“ Schulwegsicherheit konzentriert bei den
zustandigen Stellen behandelt werden unter Beteiligung der betroffenen
Schulleitungen.

Il Zu 8 38 Abs. 6:
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VI.

VII.

Die MalRnahmen fir mehr Sicherheit bei Radverkehrsanlagen im Haltestellenbereich
sind unzureichend. Zudem fehlt eine Regelung, wonach zunachst geprift wird, ob der
Radverkehr zum Schutz von zu Fuld Gehenden und zur Vermeidung von Konflikten
zwischen zu FulR Gehenden und Rad Fahrenden auf der Fahrbahn gefiihrt werden
kann.

§ 50 Abs. 11:

Solche Mal3nahmen sind im Griinanlagengesetz derzeit nicht vorgesehen. Hier wird
eine Anpassung empfohlen.

Fir den Fall, dass in Grinanlagen das Radfahren auf Wegen zum Spazierengehen
Uberhaupt zuldssig sein sollte, bedarf es zumindest zur Wahrung der Sicherheit von
insbesondere sehbehinderten und blinden Ful3gangerinnen und Ful3gangern
zwingend einer strikten taktilen und sehbehindertengerechten optischen Trennung
der Spazierwege von den Bereichen, in denen Radfahren zukiinftig erlaubt werden
soll.

Zu 8§ 51 Abs. 4:

Die vorgesehenen Personen fur die Koordinierungsstelle und die mind. zwei
hauptamtlich mit dem Ful3verkehr beschéftigten Personen/Stellen kénnen nur tber
eine gezielte Personalzuweisung erfolgen. Somit sind mindestens zwei Stellen (VZA)
zusatzlich pro Bezirk notwendig, die mindestens der Einstufung einer/eines
Bezirksingenieurin/es (E11) entsprechen. Eine Finanzierung aus der
Globalzuweisung allein kommt nicht in Betracht.

Zu 8 51 Abs. 6:

Es ist nicht praktikabel, dass neben dem Fahr-Rat nunmehr auch noch ein
FuBverkehrs-Rat als weiteres Gremium etabliert wird. Es sollte den Bezirken
Uberlassen bleiben, mit welchen Gremien sie das Thema Mobilitdt behandeln.

Zu den 88 52 ff..

Die Gesamtheit der Regelungen und Vorgaben, die Erstellung von Planen und die
Umsetzung von Projekten sind fern von jeglicher Realitat hinsichtlich der personellen
und finanziellen Kapazitaten. Grundsatzlich sind ful3gangerfreundliche Gestaltungen
im offentlichen Straenraum zu begrifRen. Nach wie vor sind aber die Belange aller
Nutzer*innen des offentlichen StralRenraums zu berticksichtigen. Der Stral3enraum
soll méglichst OPNV-freundlich, fahrradfreundlich und fuBgéangerfreundlich sein, der
motorisierte Individualverkehr soll méglichst eine Nebenrolle spielen, obwohl
gleichzeitig Car-Sharing und e-Ladesaulen grof3ziigig ausgebaut werden. Die
Vorgaben stehen daher nicht im Einklang mit den Gbrigen Regelungen fiir die tbrigen
Nutzer*innen-gruppen.

Zu 8 58 Abs. 1 und 4

Die ,versteckten“ Mallnahmen, wie die temporare Umnutzung oder Umgestaltung des
StralBenraumes in Verbindung mit der Umsetzung von Projekten der Birgerinitiativen,
werden Begehrlichkeiten wecken, die kaum zu befriedigen sind. Hier ist auch die
Frage zu stellen, aus welchen Haushaltsmitteln diese Aufgaben zu finanzieren sind.
Der ohnehin zu gering ausgestattete Titel fur die bauliche Unterhaltung des
StralRenlandes ware mit diesen zusatzlichen Belastungen in jedem Fall Uberfordert.”

Hierzu nimmt der Senat, wie aus den beiliegenden Austauschseiten und den nachfolgenden
Erlauterungen ersichtlich ist, Stellung:

LZul., V., VI. und VII.

Die grundsatzliche Begrufung und inhaltliche Beflrwortung der Gesetzesvorlage wird zur
Kenntnis genommen.
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In Bezug auf den Beteiligungsprozess wird darauf hingewiesen, dass die Bezirke bereits die
Gelegenheit zur schriftlichen Stellungnahme zum Eckpunktepapier und zum
Referentenentwurf hatten. Auch die bezirklichen Vertreter*innen von Menschen mit
Behinderungen haben eine gemeinsame ausfiihrliche Stellungnahme zum
Referentenentwurf eingereicht. Diese Stellungnahmen sind in der Senatsvorlage bereits
bertcksichtigt.

Im begrenzten StralRenraum gibt es eine Flachenkonkurrenz zwischen unterschiedlichen
Verkehrsmitteln. Das Mobilitdtsgesetz hat zum Ziel, den Modal Split des Umweltverbundes
insgesamt zu erh6hen und priorisiert somit in Abwagungsentscheidungen die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes Uber den motorisierten Individualverkehr. Auch zur Lésung von
Konflikten zwischen den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes mussen
Abwégungsentscheidungen getroffen werden. Dabei gelten die in 88 24 und 25 MobG BE
definierten Vorgaben.

Der Feststellung, dass Konkretisierungen der Gesetzesvorgaben sinnvoll und notwendig
sind, wird zugestimmt. Konkrete Details miissen jedoch anpassbar sein an neue
Gegebenheiten oder neue Standards der Technik, daher ware eine Festlegung auf
Gesetzesebene nicht zweckdienlich. Aktuell befinden sich mehrere Planwerke,
Ausfuhrungsvorschriften und Arbeitshilfen in der Erarbeitung, die in Zukunft den Bezirken
Hilfestellung bei der Auslegung und Anwendung des MobG BE geben werden.

Die Hinweise zu den bendtigten Personal- und Sachmitteln werden zur Kenntnis genommen.
Grundsatzlich wird der Feststellung der Bezirke zugestimmt, dass die erfolgreiche
Umsetzung des Abschnitts Fuverkehr zuséatzliche Personal- und Sachmittel erfordert. Dazu
konnen jedoch vor dem Vorliegen des FulRverkehrsplans, der relevanten
Ausfuhrungsvorschriften (insb. Fortschreibung der AV Geh- und Radwege zu 8§ 7 BerlStrG)
und Konzepte (insh. das Konzept fiir schulisches Mobilititsmanagement nach § 17a Abs. 1)
noch keine verbindlichen Aussagen getroffen werden. Die Ressourcenbedarfe sind mit
Vorliegen dieser Grundlagen unter Bertcksichtigung vorhandener Personal- und
Sachmittelressourcen zu konkretisieren. Uber die weitere Umsetzung ist mit dem
Doppelhaushalt 2022/2023 unter Beriicksichtigung der insgesamt bestehenden
Rahmenbedingungen zu entscheiden.

Zu ll.
Aufgrund des Hinweises zu den Gremien wurde 8§ 17a Abs. 4 wie folgt neu gefasst:

»+An allen Schulen, an denen es Hinweise auf Probleme mit der Schulwegsicherheit
gibt, sollen sich die bestehenden schulischen Gremien oder neue Gremien fir
Mobilitat, die aus Schulerinnen oder Schiilern, Eltern und Schulpersonal bestehen,
mit den Anforderungen des schulischen Mobilitdtsmanagements auseinandersetzen
und in die Umsetzung des Konzeptes nach Absatz 1 einbezogen werden. Sie sollen
sich bei Bedarf vernetzen und relevante Akteure wie Verwaltung, Polizei, Politik oder
Verbande einbinden. Bei der Priifung von Vorschlagen der Gremien durch zustandige
Stellen des Landes Berlin ist in Abwagungsentscheidungen der Schulwegsicherheit
grundsatzlich die hdchste Prioritat einzurdumen.”

Der Feststellung, dass die zustandigen Stellen federfihrend die Definition und Umsetzung
von Maflinahmen zur ,auf3eren® Schulwegsicherheit vorantreiben sollen, wird zugestimmt.
Die Gremien sollen gemaf der Regelung in 8 17a (4) dabei lediglich "einbezogen" werden.
Das genaue Vorgehen soll im Rahmen der Erstellung des Konzepts fir schulisches
Mobilitatsmanagement konkretisiert werden. Eine ndhere Festlegung auf Gesetzesebene ist
nicht sinnvoll oder notwendig. Es ergibt sich aus dem Hinweis daher kein Anderungsbedarf.
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Zu .

Die im Gesetzesentwurf vorgeschlagene Regelung zielt darauf ab, auch in solchen Féllen, in
denen der Radverkehr auf Gehwegniveau geflihrt wird, eine Erh6hung der Sicherheit fur
ZufuRgehende sowie flr Radfahrende zu erwirken. Insofern richtet sich der unter IIl.
aufgefiihrte Hinweis nicht gegen die geplante Anderung, sondern schlagt eine zusétzliche
Anderung des bestehenden Gesetzes vor. Dieser Vorschlag kann aus den folgenden
Griinden nicht ibernommen werden.

Die Entscheidung zwischen der Fihrung des Radverkehrs auf Gehweg- oder auf
Fahrbahnniveau ist abschlieend bundesgesetzlich geregelt (StvVO, RASt 06, und andere).
Bei dieser Entscheidung ist eine Reihe von Faktoren zu beriicksichtigen, darunter die
Geschwindigkeit, die Flachenverfligbarkeit und die Lage von Stral3enbdumen. Derzeit ist bei
SenUVK ein Regelplan fur die Filhrung des Radverkehrs an Haltestellen in Arbeit.

Auch Verschwenkungen von ansonsten im Stral3enverlauf auf Gehwegniveau gefiihrten
Radverkehrsanlagen nur in den Haltestellenbereichen auf das Fahrbahnniveau wére aus
Sicherheitsgriinden im Normalfall keine praktikable Losung, da der Radverkehr in den
flieBenden Verkehr gefuhrt wirde.

Zu V.

Die Stellungnahme geht nicht naher darauf ein, warum eine Anderung des
Griinanlagengesetzes notwendig sein sollte. Auch bei erneuter Priifung konnte kein Bedarf
fur eine Anderung des Griinanlagengesetzes festgestellt werden. Ziel der neuen Regelung
im Mobilitatsgesetz ist eine Entscharfung bestehender Nutzungskonflikte in Griinanlagen. Es
handelt sich dabei um eine zu den bestehenden Regelungen im Griinanlagengesetz
komplementéare Regelung.

Aufgrund des Hinweises zur taktilen Ertastbarkeit wurde der Begriindung zu § 50 Abs. 11
folgender Satz angeflgt:

.Bei einer Separierung zwischen Rad- und FuRverkehr soll taktil zwischen den
Bereichen fir den Radverkehr und den Bereichen fir den Fuverkehr unterschieden
werden kénnen.*

ZuV.
Aufgrund des Hinweises wurde § 51 (6) um folgenden Satz erganzt:

.Fur die Diskussion von Fragestellungen, die sowohl den Ful3- als auch den
Radverkehr betreffen, konnen die bezirklichen Gremien fiir den FuRRverkehr und die
bezirklichen FahrRate nach § 37 Absatz 8 bei Bedarf gemeinsam tagen.*

Der entsprechende Satz aus der Begriindung zu § 51 wurde gestrichen:

.Fur die Diskussion von Fragestellungen, die sowohl den Ful3- als auch den
Radverkehr betreffen, kbnnen die bezirklichen Gremien fiir den Fu3- und den
Radverkehr bei Bedarf gemeinsam tagen.*

Zur Erlauterung: Die Bezirke haben in Bezug auf die bezirklichen Gremien fir den
FulRverkehr eine grol3e Gestaltungsfreiheit, die es ihnen ermoglicht, die lokalen
Erfordernisse, Bedarfe und Kapazitéaten zu bertcksichtigen. Das Gesetz trifft keine
Festlegung zur Frequenz der Sitzungen. Diese Entscheidung kénnen die Bezirke je nach
Bedarf treffen. Auch die Zusammensetzung der Gremien fur den FulRverkehr wird unter
Bertcksichtigung von § 19 durch die zustandigen Bezirksstadtrate eigenverantwortlich
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festgelegt. Die Bezirke kdnnen ebenfalls bei beide Gruppen betreffenden Fragestellungen
entscheiden, beide Gremien gemeinsam tagen zu lassen.

Nichtsdestotrotz soll es ein eigenes Gremium fiir den FuB3verkehr geben. Dies war eine klare
Forderung des ,Dialog FuRverkehr® im Beteiligungsverfahren zum vorliegenden
Gesetzesentwurf. Begriindet wurde diese Forderung einerseits damit, dass sich die
relevanten Institutionen und Interessenvertreter*innen flr den Rad- und den FuRverkehr
unterscheiden. Zum anderen kénne mit zwei getrennten Gremien sichergestellt werden, dass
beide Interessengruppen ausreichend Raum haben, um Ihren Anliegen Gehér zu
verschaffen.”

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

Durch das Gesetz entstehen unmittelbar keine Kosten fiir Privathaushalte und
Wirtschaftsunternehmen. Von seinen Vorgaben direkt betroffen ist nur die 6¢ffentliche Hand.
Eventuelle Kostenauswirkungen kénnen sich gegebenenfalls aus den entsprechenden
Planwerken ergeben und werden in der entsprechenden Vorlage genau betrachtet. Durch
das Gesetz entstehende wirtschaftliche Auswirkungen im weiteren Sinne
(Beschaftigungsimpulse, Preiswirkungen) lassen sich aber derzeit nicht beziffern.
Volkswirtschaftliche Kosten fir Umwelt- und Gesundheitsschaden kdnnen gemindert
werden.

D. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht benannt werden, weil die
Ausgestaltung des Gesetzes uber die entsprechenden Planwerke (insb. Fu3verkehrsplan)
und Ausfuhrungsvorschriften erfolgt. Die Erarbeitung der Planwerke kann vor dem
Hintergrund der Dienstkrafteanmeldung durch das kinftige Bestandspersonal betreut
werden. Fir die Umsetzung werden Personal- und Sachmittel auch bei den
Senatsverwaltungen und den Baulasttragern (in der Regel den Bezirken) bendtigt werden,
Uber deren Umfang vor der Erarbeitung der Planwerke noch keine verbindlichen Aussagen
getroffen werden kénnen. Uber weitere Umsetzungen wird im Rahmen des néchsten
Doppelhaushalts 2022/2023 zu entscheiden sein.

E. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg
Das Gesetz beruhrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg.
F. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

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

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

Zu b) Durch die im Gesetz beschriebenen Aufgaben entsteht teilweise zuséatzlicher

Personalbedarf. Hier gelten die Ausfiihrungen zu D.

G. Flachenmaliige Auswirkungen
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Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenmafigen
Auswirkungen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmafstablicher Ebene durch die
Erarbeitung von nachgelagerten Regelwerken, wie zum Beispiel des Ful3verkehrsplans und
parzellenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine Auswirkungen auf
die Umwelt. Eine zukunftsfahige und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes orientierte

Mobilitatsgewahrleistung leistet einen Beitrag zur Minderung von CO»-Emissionen sowie von
Schadstoffemissionen und kann deutliche umweltentlastende Wirkungen entfalten.

Berlin, den 21. Januar 2020

Der Senat von Berlin

Michael Mller R. Glinther

Regierender Burgermeister Senatorin fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
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Gegenuberstellung der Gesetzestexte

Anlage zur Vorlage
an das Abgeordnetenhaus

Berliner Mobilitdtsgesetz alte Fassung

Neue Fassung

§ 2 Begriffsbestimmungen

§ 2 Begriffsbestimmungen

(15) Verkehrsinfrastruktur umfasst alle
Einrichtungen, die Voraussetzungen fir den
Einsatz von Verkehrsmitteln sind (zum
Beispiel: StralR3en, Schienen, Tunnel,
Haltestellen, Parkplatze).

(15) Verkehrsinfrastruktur umfasst alle
Einrichtungen, die Voraussetzungen fiir den
Einsatz von Verkehrsmitteln sind (zum
Beispiel: Stralen, Wege, Platze, Schienen,
Tunnel, Haltestellen, Parkplatze).

(18) FulRRverkehr bezeichnet das
ZufulRgehen sowie die Fortbewegung unter
Nutzung besonderer Fortbewegungsmittel
nach § 24 der StralRenverkehrs-Ordnung

§ 4 Menschen- und stadtgerechter
Verkehr

§ 4 Menschen- und stadtgerechter
Verkehr

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

(3) Durch die Gestaltung der
Verkehrsinfrastruktur und durch méglichst
geringe Rauminanspruchnahme des
flieBenden und ruhenden Verkehrs soll die
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums
und die Lebensqualitat in der Stadt
verbessert werden. Es wird angestrebt, in
der Stadt R&ume zu schaffen, in denen der
motorisierte Individualverkehr keine oder
nur noch eine untergeordnete Rolle spielt.

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

(5) Zur Erhdéhung der Aufenthaltsqualitat
sollen geeignete StralRe und Platze nach
Zweckbestimmung und Ausgestaltung als
Orte der Begegnung, des Verweilens, der
Erholung, der Kommunikation und des
Spielens nutzbar gemacht werden.
Insbesondere soll bei Neuanlage und
grundlegender Umgestaltung von Stral3en
und Platzen geprtft werden, ob und
inwieweit dieses Ziel umgesetzt werden
kann.

(6) Die Beleuchtung von Stral3en, Wegen
und Platzen soll an den Bedurfnissen der
Menschen ausgerichtet sein. Insbesondere
soll eine ausreichende Beleuchtung von
Geh- und Radwegen dazu anregen, Wege
auch bei Dunkelheit im Fuf3- und
Radverkehr zuriickzulegen.

8 5 Umweltverbund und Inter- sowie
Multimodalitat

8§ 5 Umweltverbund und Inter- sowie
Multimodalitat

(4) Bei der Planung fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes sollen kiinftig auch
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Mafl3nahmen zur Anpassung an klimatische
Veranderungen bertcksichtigt werden.

(4)=(5)

(5) = (6)

§ 11a Bildung

Das Land Berlin fordert eine umfassende
Mobilitatsbildung. Ziel ist es, alle
Bewohnerinnen und Bewohner Berlins
durch Angebote der Mobilitétsbildung dazu
zu befahigen, ihre Mobilitatsbedirfnisse
selbstbestimmt, stadt-, umwelt- sowie
klimavertraglich ausgestalten zu kénnen.

§ 11a Bildung

Das Land Berlin fordert eine umfassende
Mobilitatsbildung. Ziel ist es, alle
Bewohnerinnen und Bewohner Berlins
durch Angebote der Mobilitatsbildung dazu
zu befahigen, ihre Mobilitatsbedurfnisse
selbstbestimmt, stadt-, umwelt- sowie
klimavertraglich ausgestalten zu kénnen.

8 17 Verkehrssicherheitsprogramm

8 17 Verkehrssicherheitsprogramm

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

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

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

und von den fir Verkehrssicherheit
zustandigen Stellen umzusetzen sind.

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

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

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

und von den fur Verkehrssicherheit
zustandigen Stellen umzusetzen sind.

§ 17a Schulisches
Mobilitdtsmanagement

(1) Das Land Berlin fordert einen
umfassenden Ansatz des schulischen
Mobilititsmanagements. Dafir entwickelt
die fUr Bildung zustandige
Senatsverwaltung gemeinsam mit der fur
Verkehr zustandigen Senatsverwaltung und
den Bezirken ein umsetzungsbezogenes
Konzept. Das Konzept definiert unter
anderem Unterrichtsinhalte,
Offentlichkeitsarbeit und MaBnahmen zur
Veranderung des Mobilitatsverhaltens von
Schulkindern hin zur selbststandigen
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Mobilitat sowie zur Umsetzung einer
sicheren Infrastruktur im Schulumfeld.

(2) Das Konzept fur schulisches
Mobilitatsmanagement 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.

(3) Die fur Bildung zustandige
Senatsverwaltung benennt eine
hauptamtlich fur die Koordination des
schulischen Mobilitatsmanagements
zustandige Person (Vollzeitaquivalent).

(4) An allen Schulen, an denen es Hinweise
auf Probleme mit der Schulwegsicherheit
gibt, sollen sich die bestehenden
schulischen Gremien oder neue Gremien
fur Mobilitat, die aus Schilerinnen oder
Schilern, Eltern und Schulpersonal
bestehen, mit den Anforderungen des
schulischen Mobilitatsmanagements
auseinandersetzen und in die Umsetzung
des Konzeptes nach Absatz 1 einbezogen
werden. Sie sollen sich bei Bedarf
vernetzen und relevante Akteure wie
Verwaltung, Polizei, Politik oder Verbande
einbinden. Bei der Prifung von Vorschlagen
der Gremien durch zustandige Stellen des
Landes Berlin ist in
Abwagungsentscheidungen der
Schulwegsicherheit grundsatzlich die
héchste Prioritat einzuraumen.

§ 19 Beteiligung bei Erstellung und
Umsetzung der Planwerke dieses
Gesetzes

§ 19 Beteiligung bei Erstellung und
Umsetzung der Planwerke dieses
Gesetzes

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

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

8§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke
durch Verwaltungshandeln

§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke
durch Verwaltungshandeln

(2) Die zustandigen Stellen des Landes
Berlin prifen vorhandene
Ausflhrungsvorschriften sowie sonstige
verwaltungsinterne Regelwerke und
Arbeitshilfen auf ihre Konformitat mit den
Vorgaben dieses Gesetzes und passen sie
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bei Bedarf an. FUr die Umsetzung dieses
Gesetzes relevante verwaltungsinterne
Regelwerke und Arbeitshilfen sind unter
Beachtung der urheberrechtlichen
Bestimmungen allgemein zuganglich zu
machen und im Internet zu verdéffentlichen.

(2) = (11)

(3)=(12)

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

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

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

(3) Temporare Eingriffe in die von den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
genutzte Verkehrsinfrastruktur,
insbesondere durch Bauarbeiten, sind durch
die Infrastrukturbetreiber,
StralRenbaulasttrager und Trager der jeweils
die Eingriffe auslésenden Vorhaben
hinsichtlich Zeitraum und Dauer so
abzustimmen, dass die Behinderungen und
Gefahrdungen fiir die Nutzerinnen und
Nutzer minimiert werden und eine sichere
barrierefreie Fihrung und Nutzbarkeit auch
wahrend des Eingriffs gewahrleistet ist.
Gleichzeitige Eingriffe in Alternativrouten
sind nach Mdglichkeit zu vermeiden.
Wahrend aller BaumalRnahmen mit
Auswirkungen auf das 6éffentliche
StraRenland sollen Beschrankungen des
verfigbaren StraBenraums nicht zu Lasten
des Umweltverbundes erfolgen.

[Hinweis: Unterstrichener Satz inhaltsgleich
verschoben aus § 39 (1), s.u.]

§ 39 Planung, Verkehrsfuhrung und
Information bei Baumalnahmen

(2) Der fur den jeweiligen Abschnitt
relevante Verkehrszeichenplan ist vor Ort
offentlich einsehbar und barrierefrei
zuganglich durch den Bauherrn oder den
beauftragten Unternehmer nach § 45
Absatz 6 der Stral3enverkehrs-Ordnung
auszuhangen. Uber Beginn und Ende von
Baumaflinahmen mit Auswirkungen auf das
oOffentliche Stral3enland ist im Internet
fortlaufend zu informieren.

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

(7) Wahrend aller Baumaflinahmen mit
Auswirkungen auf das 6ffentliche
StraBenland ist der Verkehrszeichenplan
vor Ort ¢ffentlich einsehbar durch den
Bauherrn oder den beauftragten
Unternehmer auszuhangen. Uber Beginn
und Ende der Baumalinahmen ist im
Internet fortlaufend zu informieren.

[Hinweis: Aus 8§ 39 (2) verschoben und
klarstellend etwas umformuliert]

§ 23 Aufgaben und Befugnisse der
Berliner Verkehrsbetriebe bei der
Verkehrsiberwachung

§ 23 Aufgaben und Befugnisse der
Berliner Verkehrsbetriebe bei der
Verkehrsiberwachung

(2) Zur Wahrnehmung der Aufgabe nach
Absatz 1 ist die BVG berechtigt, Fahrzeuge

(2) Zur Wahrnehmung der Aufgabe nach
Absatz 1 ist die BVG berechtigt, Fahrzeuge
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zur Raumung von Bussonderfahrstreifen
(Zeichen 245 der Anlage 2 zu § 41 Absatz 1
der StraRenverkehrsordnung),
Haltestellenbereichen (Zeichen 224 der
Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 der
StralRenverkehrsordnung) und
Stra3enbahngleisen (8§ 12 Absatz 4 der
StralRenverkehrsordnung) umzusetzen. Zu
diesem Zweck finden die 88 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
(GVBI. S. 930), das zuletzt durch Artikel 5
des Gesetzes vom 16. Marz 2018 (GVBI. S.
186) gedndert worden ist, in der jeweils
geltenden Fassung, entsprechende
Anwendung.

zur Raumung von Bussonderfahrstreifen
(Zeichen 245 der Anlage 2 zu § 41 Absatz 1
der StraRenverkehrs-Ordnung),
Haltestellenbereichen_sowie Wendeanlagen
(Wendekreise und Wendeschleifen) im
Bereich von Endhaltestellen (Zeichen 224,
Zeichen 283 oder Zeichen 299 der Anlage 2
zu 8 41 Absatz 1 der Stral3enverkehrs-
Ordnung), einschlieflich der dort
befindlichen Gehwege und Radwege, und
von Strafl3enbahngleisen (8 12 Absatz 4 der
StraBenverkehrs-Ordnung) umzusetzen. Zu
diesem Zweck finden die 88 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
(GVBI. S. 930), das zuletzt durch Artikel 5
des Gesetzes vom 16. Marz 2018 (GVBI. S.
186) geéndert worden ist, in der jeweils
geltenden Fassung, entsprechende
Anwendung.

§ 26 Besondere Ziele der Entwicklung
des OPNV

§ 26 Besondere Ziele der Entwicklung
des OPNV

(5) Zur Absicherung eines verlasslichen und
punktlichen Angebotes sowie zur
Realisierung attraktiver 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
Strallenraumaufteilung sowie bei der
Schaltung von Lichtsignalanlagen
umzusetzen.

(5) Zur Absicherung eines verlasslichen und
punktlichen Angebotes sowie zur
Realisierung attraktiver Reisezeiten wird
dem OPNV als Teil des Umweltverbundes
im Rahmen des geltenden Rechts Vorrang
vor dem motorisierten Individualverkehr
eingeraumt. Im erforderlichen Umfang ist
dieser Vorrang insbesondere bei der
Stralenraumaufteilung sowie bei der
Schaltung von Lichtzeichenanlagen
umzusetzen.

§ 31 Anforderungen an Haltestellen und
Stationen des OPNV

§ 31 Anforderungen an Haltestellen und
Stationen des OPNV

(3) Bei der Umgestaltung, Verlegung und
Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV
im StralBenraum sind durch die 6ffentlichen
Baulasttrager die betrieblichen
Anforderungen der Verkehrsunternehmen,
die Anforderungen aus Absatz 1 sowie die
Anforderungen gemald § 33 Absatz 4 zu
bericksichtigen.

(3) Bei der Umgestaltung, Verlegung und
Neueinrichtung von Haltestellen des OPNV
im StralBenraum sind durch die 6ffentlichen
Baulasttrager die betrieblichen
Anforderungen der Verkehrsunternehmen,
die Anforderungen aus Absatz 1 sowie die
Anforderungen gemaf § 33 Absatz 4 und 8
38 Absatz 6 zu bertcksichtigen.

§ 33 Anforderungen des OPNV an die
StralRenverkehrsinfrastruktur

§ 33 Anforderungen des OPNV an die
StralRenverkehrsinfrastruktur

(2) Der StralBenverkehrsraum der Strecken
des Vorrangnetzes ist unter
Beriicksichtigung von infrastrukturellen,
verkehrsordnenden und verkehrsregelnden

(2) Der StralB3enverkehrsraum der Strecken
des Vorrangnetzes ist unter
Beriicksichtigung von infrastrukturellen,
verkehrsordnenden und verkehrsregelnden
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MaRnahmen zugunsten des OPNV zu
gestalten. Dies umfasst insbesondere die
Einrichtung von dem OPNV vorbehaltenen
Fahrwegen, von Haltestellenkaps sowie die
Beeinflussung von Lichtsignalanlagen.
Nahere Festlegungen kénnen im
Nahverkehrsplan getroffen werden.

MaRnahmen zugunsten des OPNV zu
gestalten. Dies umfasst insbesondere die
Einrichtung von dem OPNV vorbehaltenen
Fahrwegen, von Haltestellenkaps sowie die
Beeinflussung von Lichtzeichenanlagen.
N&ahere Festlegungen kénnen im
Nahverkehrsplan getroffen werden.

§ 36 Besondere Ziele der Entwicklung
des Radverkehrs

§ 36 Besondere Ziele der Entwicklung
des Radverkehrs

(6) Ein den Zielen dieses Gesetzes
entsprechendes und am Nachfragepotenzial
orientiertes Angebot an Leihfahrréadern ist in
ganz Berlin durch geeignete MaRhahmen
Zu unterstutzen. Stral3enverkehrliche
Sondernutzungserlaubnisse fir
Leihfahrradanbieter 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
fur die Bedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatsbeeintrachtigungen hinzuwirken.

(6) Ein den Zielen dieses Gesetzes
entsprechendes und am Nachfragepotenzial
orientiertes Angebot an Mietfahrrédern ist in
ganz Berlin durch geeignete MaRhahmen
Zu unterstiitzen. Stral3enverkehrliche
Sondernutzungserlaubnisse fir
Mietfahrradanbieter sind nur zu erteilen,
soweit diesbezlgliche Angebote insgesamt
in allen Teilen Berlins gleichwertig bei
Bedarf bereitgestellt sind. Beim Ausbau des
Angebotes ist auf die Aufnahme von Radern
fur die Bedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatsbeeintrachtigungen hinzuwirken.

§ 38 Malinahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr

§ 38 Mallnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr

(6) Radverkehrsanlagen im
Haltestellenbereich sind mdglichst
konfliktarm zu fuhren. lhre Gestaltung soll
besondere Vorsicht und Riicksichthnahme
férdern.

§ 39 Planung, Verkehrsfihrung und
Information bei Baumalinahmen

§ 39 Planung, Verkehrsfihrung und
Information bei Baumalinahmen

(1) Wahrend aller Baumafl3nahmen mit
Auswirkungen auf das o6ffentliche
StralRenland soll eine sichere
Radverkehrsfuhrung sichergestellt werden.
Missen Abschnitte von Stral3en oder
anderen Elementen im Radverkehrsnetz
vollsténdig gesperrt werden, so ist fur
ausgewiesene Umfahrungsstrecken zu
sorgen. Beschrankungen des verfiigbaren
StraRenraums sollen nicht zu Lasten des
Umweltverbundes erfolgen.

(1) Wahrend aller Baumaf3nahmen mit
Auswirkungen auf das o6ffentliche
StrafBenland soll eine sichere
Radverkehrsfuhrung sichergestellt werden.
Mussen Abschnitte von Straf3en oder
anderen Elementen im Radverkehrsnetz
vollstéandig gesperrt werden, so ist fur
ausgewiesene Umfahrungsstrecken zu
sorgen.

[Hinweis: Satz 3 inhaltsgleich verschoben
nach § 22 (3), s.o0.]

(2 Entfallt [Hinweis: Verschoben nach § 22 (7)
und klarstellend etwas umformuliert, s.0.]
3) (2)
Abschnitt 4: Entwicklung des
FuBverkehrs
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=» Fir die Inhalte des neuen Abschnitts 4,
siehe Vorlage an das AGH oben.

Abschnitt 4 Ubergangsbestimmungen

Abschnitt 5 Ubergangsbestimmungen

§ 50 Ubergangsbestimmungen

§ 60 Ubergangsbestimmungen

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

(2) Dieses Gesetz soll ein Jahr nach dem
Inkrafttreten des ersten Anderungsgesetzes
zu diesem Gesetz um einen Abschnitt zur
zneuen Mobilitat* ergdnzt werden. Dabei soll
auch der Wirtschaftsverkehr vertieft geregelt
werden. Bei der Erarbeitung des
Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes
ist zu prufen, ob auch fur den
Wirtschaftsverkehr ein eigener Abschnitt
vorzusehen ist, weil ein tber die jetzt schon
vorhandenen Regelungen hinausgehender
Bedarf nach umfassender gesetzlicher
Verankerung besteht.
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Il Wortlaut der zitierten Rechtsvorschriften

Artikel 59 Absatz 2 der Verfassung von Berlin:

(2) Gesetzesvorlagen kénnen aus der Mitte des Abgeordnetenhauses, durch den
Senat oder im Wege des Volksbegehrens eingebracht werden.

§ 24 der StralRenverkehrs-Ordnung:
§ 24 Besondere Fortbewegungsmittel

(1) Schiebe- und Greifreifenrollstiihle, Rodelschlitten, Kinderwagen, Roller,
Kinderfahrrader, Inline-Skates, Rollschuhe und ahnliche nicht motorbetriebene
Fortbewegungsmittel sind nicht Fahrzeuge im Sinne der Verordnung. Fir den
Verkehr mit diesen Fortbewegungsmitteln gelten die Vorschriften fur den
FuRgéngerverkehr entsprechend.

(2) Mit Krankenfahrstuhlen oder mit anderen als in Absatz 1 genannten Rollstiihlen
darf dort, wo FulRgangerverkehr zulassig ist, gefahren werden, jedoch nur mit
Schrittgeschwindigkeit.

§ 13 des Gesetzes zur Forderung des E-Government:
8§ 13 Bereitstellen allgemein zugéanglicher Datenbestande, Verordnungsermachtigung

(1) Die Behotrden der Berliner Verwaltung stellen in einem zentralen Datenportal
Informationen bereit, die sie in Erfillung ihres 6ffentlichen Auftrags im Rahmen ihrer
jeweiligen Zustandigkeit erstellt haben und die in maschinenlesbaren Formaten
darstellbar sind. Das zentrale Datenportal ist Bestandteil des elektronischen
Stadtinformationssystems fur das Land Berlin. Wenn Informationen in anderen
Datenportalen maschinenlesbar bereitgestellt werden, wird in dem zentralen
Datenportal ein Verweis auf diese Informationen eingerichtet. Regelungen in anderen
Rechtsvorschriften Gber technische Formate, in denen Daten verflugbar zu machen
sind, bleiben unberthrt.

(2) Der Senat wird ermachtigt, durch Rechtsverordnung Bestimmungen festzulegen,
wie die Informationen gemaf Absatz 1 bereitgestellt und genutzt werden. Die
Festlegungen zur Bereitstellung sollen das Verfahren flr die Bereitstellung sowie die
Art, den Umfang, die Form und die Formate der Daten bestimmen. Die Informationen
sind in einem maschinenlesbaren Format bereitzustellen. Die Bestimmungen zur
Nutzung decken die kommerzielle und nichtkommerzielle Nutzung ab. Sie regeln
insbesondere den Umfang der Nutzung, Nutzungsbedingungen sowie
Gewabhrleistungs- und Haftungsausschliusse.
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