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Gesetz zur Starkung der Nahmobilitat in Hessen
Anhorung am 3. Mai 2023

Vorbemerkung

Am 28. August 2022 hat die Initiative Verkehrswende Hessen den Entwurf eines
Verkehrswendegesetzes zusammen mit mehr als 70.000 Unterschriften sowohl dem hessischen
Verkehrsminister Tarek Al-Wazir (symbolisch) als auch dem Landeswahlleiter (ganz offiziell)
Ubergeben. Dies geschah im ersten Schritt eines Volksbegehrens Verkehrswende Hessen (zum
Gesetzestext und weiteren Informationen vgl. verkehrswende-hessen.de), getragen von den
Verbanden ADFC, VCD, FuR e.V. sowie den Radentscheiden Darmstadt, Frankfurt, Kassel und
Offenbach; unterstitzt von PRO BAHN, BUND, Greenpeace, den Naturfreunden Hessen,
Regiotram Mittelhessen, bergstralRe mobil, Stadtfieber Offenbach und dem VdK Hessen-
Thiringen.

Im ,,Gesetz zur Umsetzung der Verkehrswende“ (Verkehrswendegesetz), welches Gegenstand
des von uns angestrebten Volksbegehrens "Verkehrswende in Hessen" ist fordern wir, die
Mobilitat in Hessen umwelt- und sozialvertraglich, klimaneutral, verkehrssicher und
durchgangig barrierefrei zu gestalten. Allen Menschen soll eine Teilhabe an Mobilitatsangeboten
und Verkehrsinfrastruktur unabhangig von Wohnort, Alter, Geschlecht, Lebenssituation,
Herkunft, personlichen Mobilitatseinschrankungen oder individueller
Verkehrsmittelverfligbarkeit ermoglicht werden. Grundlage des Verkehrswendegesetzes ist ein
aufeinander abgestimmter Ausbau der verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes, da
diese vom Zusammenspiel leben, denn Mobilitat ist multimodal.

Mit dem vorliegenden Entwurf eines Gesetz zur Starkung der Nahmobilitat in Hessen
(Nahmobilitatsgesetz) reagieren die einbringenden Fraktionen auf die Ablehnung des
Volksbegehrens.
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Allgemeine Einschatzung

Es wird begrii3t, dass erkannt wurde, dass die bisherigen Mittel und gesetzlichen Grundlagen
nicht ausreichen, um in Hessen eine umwelt- und sozialvertragliche, sichere Mobilitat zu
gewahrleisten. Insbesondere im Bereich des FuR- und Radverkehrs, aber auch beim o6ffentlichen
Nahverkehr, bestehen erhebliche Defizite, die dringend auch gesetzlich behandelt werden
mussen.

Mit der vorgesehenen Beschrankung auf die Nahmobilitat, ohne den OPNV, verpasst das Gesetz
es leider die notwendigen Stellschrauben zu drehen, die fur eine zukunftssichere Mobilitat
notwendig sind. MalBnahmen wie gesetzlich vorgeschriebene Qualitats- und
Anbindungsstandards, Reisezeitverkirzung durch einen Hessentakt, sowie eine
Selbstverpflichtung zum Einsatz fiir die Reaktivierung von Schienenstrecken sind dringend
notwendig, um den landlichen Raum nicht weiter abzuhangen. Vom dortigen Ausbau der
Infrastruktur profitieren gleichzeitig die Stadte mit viel Pendler*innenverkehr, die bereits heute
unter den einfahrenden KFZ-Massen leiden.

Fur eine erfolgreiche Nahmobilitatsstrategie sind Busse und Bahnen und die Verkniipfung aller
Verkehrstrager unabdingbar.

Das hier vorgelegte Gesetz stellt daher nur einen kleinen Schritt hin zur Verkehrswende dar, ist
aber kein Verkehrswendegesetz. Doch selbst bei dem selbst gesetzten Ziel der Forderung des
Ful3- und Radverkehrs bleibt das Gesetz hinter den Erwartungen und den Gesetzen anderer
Lander (vgl.wie NRW oder Berlin) zurtick.

Die Verankerung der Vision Zero im Gesetz wird sehr begriift. Die schwammigen und
unverbindlichen Formulierungen konkreter Malinahmen lassen jedoch bezweifeln, dass
dadurch die Verkehrssicherheit konkret verbessert wird. Viel mehr miissten die Kommunen
Mittel zur Verkehrssicherheitsarbeit erhalten und zeitgleich verpflichtet werden fiir sichere
Wege, insbesondere fiir Schul- und Kindergartenkinder, zu sorgen. Auch bei anderen
MaRRnahmen wie Vorgaben fiir Unfallkommissionen und Verkehrssicherheitsaudits besteht
Nachbesserungsbedarf.

Bezuglich des Ausbaus der Infrastruktur lasst das Gesetz Zielvorgaben vermissen. Zwar wird die
Entwicklung von Hauptnetzen vorgesehen, wann diese jedoch umgesetzt werden und welche
verkehrliche Zusammensetzung in Hessen damit angestrebt wird, ist nicht definiert. Ebenso
wird die Chance verpasst, dem Stuickwerk beim Bau von liberregionalen Radwegen zu begegnen
und die Kommunen durch Bautragerschaft beim Land zu entlasten, wie es bei Land- und
BundesstralRen bereits heute der Fall ist.
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Konkrete Anmerkungen zum Gesetzestext

Im Gesetzestext wird immer wieder das Wort ,,unterstitzt” genutzt. In vielen Fallen stellt dies
eine Unklarheit dar, da es keine rechtliche Definition gibt, was genau Unterstiitzung bedeutet.
Hier sollte eine Klarstellung im Sinne von ,fordern und beraten“ erfolgen (siehe §8 Abs. 1, § 10,
§12 Abs. 9 und §14 Abs. 2).

Artikel 1

Zu §2 Abs5und 6

Die Begriffsbestimmungen gehen in Punkt 5 und 6, Raddirekt- und Radschnellverbindungen,
uber solche hinaus. Hier werden im letzten Teil durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten
angegeben. Dies ist an dieser Stelle nicht nur unpassend, hier ware §13 als zugehoriger
Paragraph zielflihrender. Vielmehr ist eine Vorgabe von 20 km/h erheblich zu niedrig. Viele
Radverbindungen, die derzeit gepriift oder umgebaut werden, lassen sich bereits heute mit
entsprechender Geschwindigkeit befahren. Als Beispiel sei Frankfurt-Darmstadt genannt. Die
Gesamtstrecke entspricht ca. 30 Kilometern und wird von Berufspendler*innen bereits heute in
etwas mehr als einer Stunde und somit mit deutlich mehr als 20km/h
Durchschnittsgeschwindigkeit bewaltigt.

Dieser Teil der Definition sollte gestrichen werden. Eine Definition der
Durchschnittsgeschwindigkeit sollte in den Qualitatsstandards nach §12 Abs. 1 vorgenommen
werden.

Zu §3 Abs. 3

Es ist begrilRenswert, dass erkannt wurde, dass mit der Férderung von Nahmobilitat die
Verkniipfung zum Offentlichen Personenverkehr mitgedacht werden muss. Mangels Vorgaben
zum OPNV im Gesetz ist der Passus in der jetzigen Form aber sehr schwammig. Wir wiirden
begriilen, wenn hier zumindest die Schaffung einer Strategie zur Erreichung der Ziele in §3 Abs.
1 und 2 durch das Ministerium erstellt und dies auch im Gesetz verankert wird.

Zu §3 Abs. 4

Die Festlegung von Haushaltsmitteln fir den Bau von Nahmobilitatsinfrastruktur wird begruf3t.
Allerdings reichen die genannten Mittel nur aus, um den Bedarf an Projekten zu decken, die dem
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ohnehin geplanten Neubau und seiner Erhaltung entsprechen.

Um dem akuten Bedarf an liberregionaler Strukturen zu begegnen, muss zusatzlich eine Form
der Ad-hoc-Finanzierung zum zeitnahen (Aus)bau von fehlenden Verbindungen erfolgen und
schnellstmoglich ein gut ausgebautes Hauptradnetz herzustellen. Ein temporarer Sondertopf ist
hierfiir notwendig.

Zu §7

Als Arbeitgeber mit Vorbildfunktion und zur Forderung der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel halten wir es flir forderlich, ein kostenfreies und (mindestens) landesweit
gliltiges Nahverkehrsticket fiir alle Landesbeschaftigten, ebenfalls im Gesetz zu verankern.

Zu §8

Schulwegesicherheit darf nicht optional sein. Der Schutz von Schiilerinnen und Schiilern auf
dem Schulweg sollte oberstes Ziel der Verkehrssicherheit sein. Ein Mindestmal? zur Erreichung
von sicheren Schulwegen sollte die verpflichtende Erstellung und Umsetzung von integrierten
Schulmobilitatsplanen an jeder Schule sein. Die Baulasttrager und StraRenverkehrs- und
Ordnungsbehorden sollten bei der Umsetzung ebenfalls eingebunden werden, da nur diese
identifizierte Schwachstellen beseitigen konnen.

Ebenso wie mit dem Nahverkehrsticket fiir Landesbeschaftigte halten wir es an dieser Stelle fur
sinnvoll, ein fiir alle Schiilerinnen und Schiiler kostenfreies und mindestens landesweites
Nahverkehrsticket im Gesetz zu verankern.

Zu §9

Zur Priorisierung von Anwohnendenparken, der Reduktion von Parksuchverkehr und der
Bereitstellung von Halteflachen fir Handwerk und Lieferdienste ist Parkraummanagement
unverzichtbar. Hierbei sind insbesondere auch Instrumente zur Senkung des Parkdrucks
notwendig, bspw. durch Bewirtschaftung der Parkflachen, die zu einer starkeren Nutzung
alternativer Angebote wie der Nahmobilitdt oder dem OPNV fiihren.

Es ist flir uns daher nicht nachvollziehbar, dass sich das Land in seiner Vorbildfunktion (§7 Abs.
1) nicht ebenfalls verpflichtet entsprechende MalRnahmen zu ergreifen und lediglich die
Kommunen darin unterstiitzt. Eine Bewirtschaftung von landeseigenen und aus Landesgeldern
bezahlten Stellflachen ist daher gesetzlich vorzusehen.
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Zudem sollte, neben den Kommunikation- und Beratungsmalinahmen, auch eine explizite
Forderung stattfinden.

Zu §12

Der jetzige Entwurf sieht eine Reihe von Verbesserungen vor, die zumeist auf den bestehenden
Regelwerken sowie Entwicklungen des fiir Verkehr zustandigen Ministeriums beruhen.

Wie in anderen Landesgesetzen sollten hier zusatzliche Mindeststandards definiert werden, die
die Basis fir die Qualitatsstandards des Ministeriums bilden. Hier kann sich gut an anderen
Gesetzen wie bspw. dem Mobilitatsgesetz aus Berlin oder dem Nahmobilitatsgesetz NRW
orientiert werden.

So sollten im Bereich des Fuldverkehrs HaupterschlieBungsachsen grundsatzlich priorisiert
gefiihrt werden und so mitunter auch vor Nebenstrecken anderer Verkehrstrager Vorrang
erhalten. Dies kann bspw. baulich oder durch die Anordnung von FuRgangeriiberwegen
(Zebrastreifen) gelost werden.

Neben allgemeinen Verkehrsschauen sollten spezifische Verkehrsschauen fiir Rad- und
FuRverkehr vorgeschrieben werden, da Nahmobilitat in Verkehrsschauen haufig vernachlassigt
oder gar nicht erst behandelt wird.

Ebenso sollten die Belange des FulR- und Radverkehrs bei der Schaltung von Lichtsignalanlagen
starker berticksichtigt werden, so dass eine Priorisierung (s. FGSV E Klima) gegentber den
Belangen des MIV erreicht wird.

Auch sollte festgelegt werden, dass Einrichtungen der OPNV-Haltestellen moglichst tiber eine
barrierefreie FulRverkehrsanbindung verfiigen und an das Fuldverkehrsnetz angebunden sind.
Auch eine sichere und konfliktfreie Fulverkehrsanlage fur wartende Fahrgaste sollte an jeder
Haltestelle gewahrleistet sein.

Zu §15 Abs. 4

Eine gesetzliche Verankerung von Verkehrssicherheitsarbeit durch ein
Verkehrssicherheitskonzept und der Verankerung der Unfallkommissionen wird begrii3t. Neben
der Befassung mit bereits als Unfallschwerpunkt erkannten Stellen, muss
Verkehrssicherheitsarbeit aber auch praventiv erfolgen. Die Identifikation und verpflichtende
Bearbeitung von potentiellen Konfliktstellen, bspw. durch Sicherheitsaudits, hat zu erfolgen. Zur
Identifikation solcher Punkte konnen bspw. Beteiligungsplattformen genutzt oder mit lokalen
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Verbanden kooperiert werden.

Zu §16

In der jetzigen Formulierung halten wir die Regelungen zu Sicherheitsaudits flir zu unprazise
und unverbindlich. In der Praxis wird dies nicht zu zusatzlichen Audits fiihren. Die Trager der
StraBenbaulast sollten stattdessen vor grolReren MalRnahmen sowie bei identifizierten
Konfliktstellen zu Audits verpflichtet werden.

Artikel 2

Die explizite Einfiihrung der Teilentwidmung wird ausdriicklich begruf3t.

Da ohnehin eine Anderung des Hessischen StralRengesetzes erfolgt, bietet es sich an, hier den
Gesetzestext an andere Lander anzugleichen und in §33 Satz 2 den Stadten und Kommunen die
Moglichkeit einraumen, bei Bedarf nicht nur bei GemeindestralRen, sondern auch bei sonstigen
offentlichen o6ffentliche StralRen und Wegen ein Planfeststellungsverfahren durchzufihren. Eine
ahnliche Regelung findet sich bspw. im Saarlandischen StralRengesetz §39 Abs. 2
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