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BeNaMo Policy Paper Nr. 1: ,,Aber das geht doch iiberhaupt nicht.. "

»Aber das geht doch liberhaupt nicht..*
Bei Verkehrswende-Einwanden helfen Fakten und
Gegenbeispiele - und ein sicherer Rechtsrahmen

In aller Kiirze:

Im Laufe der Begleitforschung zur Nachhaltigen Mobilitat mit den Forderlinien ,MobilitatsWerkStadt
2025“ und ,,MobilitdtsZukunftsLabor 2050“ des BMBF (BeNaMo) haben sich wiederkehrende Themen
und Fragestellungen herauskristallisiert, die in einer neuen Policy Paper-Reihe behandelt werden.
Dieses erste Paper beschiftigt sich mit hdufig gedulRerten Einwanden gegen einzelne Mallnahmen und
Instrumente, die eine lokale Verkehrswende voranbringen sollen. Dabei geht es haufig um befiirchtete
Nachteile fiir den Einzelhandel, wenn StraRen oder Innenstadte verkehrsberuhigt oder autofrei werden
sollen, Zweifel an der Alltagstauglichkeit des Fahrrades und um eine oftmals aufwallende Emporung,
wenn wohnortnahes Parken etwas kosten soll.

In aufgeheizten 6ffentlichen Auseinandersetzungen sind kommunale Verwaltungen nicht selten
mit heftigen Vorwirfen von empdérten Biirger*innen konfrontiert. Konkret benannte Befiirchtungen
und manchmal sich hartnackig haltende Mythen mischen sich zu Narrativen, die in der 6ffentlichen
Diskussion und in der medialen Behandlung von Verkehrswendeprojekten oft die Oberhand zu
gewinnen drohen. Da helfen Fakten und Gegenbeispiele.

Im Kern lauten der jeweilige Einwand und das zentrale Gegenargument:

« Innerstadtische Geschafte leiden, wenn sie mit dem Auto nicht gut erreichbar sind und es
nicht genligend Parkplatze gibt. Doch gibt es eine Fille von - vor allem internationalen
- Beispielen, dass gerade dort, wo der Autoverkehr eben nicht den stadtischen Raum
dominiert, der kleinteilige Einzelhandel seinen Umsatz verbessert oder sich sogar wieder
ansiedelt. Geschafte und Gastronomie profitieren von einer besseren Aufenthaltsqualitat auf
Strallen und Platzen.

« Das Fahrrad ist nur Verkehrsmittel fiir wenige und auch viel zu unsicher. Dagegen spricht,
dass fast die Halfte aller innerortlicher Wege kiirzer als 5 Kilometer sind. Mit Pedelecs erhoht
sich zudem der Wegeradius. In den Niederlanden sehen wir, dass eine sichere Radwegeinfra-
struktur dazu flhrt, dass viel mehr Menschen von Jung bis Alt auf’s Rad steigen.

« Die Parkraumbewirtschaftung andert nichts an der Knappheit, denn sie schafft keine neuen
Stellplatze. Hohere Gebiihren flir das Anwohnerparken treffen aulerdem die Einkommens-
schwachen, die auf das Auto angewiesen sind. Gegeniiber diesen Einwdnden ist zum einen
auf die sozialen Kosten des privaten Autofahrens und Parkens einzugehen und zum anderen
darauf, dass es durchaus Ausnahmeverfahren fir diejenigen gibt und es weitere geben kann,
die tatsachlich ihr Auto brauchen und nicht zusatzlich belastet werden sollten. Auch gibt es
langst Vorschlage zur Staffelung von Parkgebiihren nach sozialen Kriterien.
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In diesem Policy Papier werden aus Griinden der besseren Lesbarkeit Verweise und Referenzen
nur sparsam aufgefiihrt. Mehr Quellenverweise, weiterfiihrende Verlinkungen und zusatzliche
Infos zu den drei genannten verbreiteten Einwdnden und ihren zentralen Gegenargumenten gibt
es in ausfiihrlicheren Hintergrundpapieren. Dort finden sich auch Verweise auf Praxisbeispiele aus
Vorhaben der BMBF-Fo6rderlinien ,MobilitaitsWerkStadt 2025 und ,,MobilitatsZukunftsLabor 2050
des BMBF und dariiber hinaus.

Hintergrundpapier Nr. 1: Verkehrswende und Einzelhandel
Hintergrundpapier Nr. 2: Verkehrswende und mehr Sicherheit fiir das Radfahren
Hintergrundpapier Nr. 3: Verkehrswende und ruhender Verkehr

Pauschalen Verkehrswende-Einwanden zu begegnen erfordert ein profundes und aktuelles Wissen
und die Fahigkeit, den verkehrs- und klimapolitischen Kontext der vorgesehenen MaRnahmen
erklaren zu kénnen. In dem vorliegenden Policy Paper der Begleitforschung Nachhaltige Urbane
Mobilitdt (BeNaMo) wird ein Uberblick iiber die Kernargumente in den genannten Themen ,,Einzel-
handel®, ,Sicherheit fiir das Radfahren“ und ,Ruhender Verkehr“ sowie entsprechende Praxisbei-
spiele gegeben.

I. Verkehrswende und Einzelhandel

Nach wie vor ist die Einschatzung verbreitet, dass der innerstadtische Einzelhandel im Wettbewerb
mit den Einkaufszentren auf der ,Griinen Wiese“ und gegeniiber dem Onlinehandel weiter an
Boden verliert, wenn er nicht mit dem Auto gut erreicht werden kann. Dazu gehéren auch gentigend
Parkplatze. Allerdings hat sich die Welt langst verdndert. Es liegen eine Fiille von — meistens interna-
tionalen - Studien und Berichten vor, die ein ganz anderes Bild zeichnen. Eine attraktive Aufent-
haltsqualitdt von StralRen und Innenstadten ist heute wichtiger denn je. Das zeigen eine Reihe von
Studien und Erfahrungsberichten aus Stadten in Europa und Nordamerika, die wie beispielsweise
Toronto den Autoverkehr permanent oder temporar aus den Innenstadten zuriickgedrangt und dabei
den Einzelhandel (wieder)belebt haben (Arancibia et al. 2019). In vielen Stidten - sei es in Wien,
Basel, Freiburg oder im belgischen Gent - ist die Bilanz einer Neuaufteilung des Verkehrsraumes
zugunsten von FuR- und Radverkehr offenkundig positiv. Von geschiaftlichen Verlusten kann dort
keine Rede sein. Vielmehr profitiert in der Regel sowohl der kleinteilige Einzelhandel, als auch die
lokale Gastronomie. Der stadtischen Nahraum als Ort zum Verweilen und Einkaufen wird attraktiver.
Wihrend der Corona-Pandemie hat sich das zusatzlich verstarkt (s. Bliss 2021).

Auch zeigt sich im Einkaufsverhalten ein Trend, der im Ergebnis fiir den Einzelhandel keinesfalls
nachteilig ist. Fahrradfahrer*innen beispielsweise machen zwar selten einen Wochenendgrol3-
einkauf, aber sie kaufen haufiger kleinere Mengen ein. In der Summe sind sie so oft die kaufkraf-
tigeren Kunden.


https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2024/02/Hintergrundpapier-1.pdf
https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2024/02/Hintergrundpapier-2.pdf
https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2024/02/Hintergrundpapier-3.pdf
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Kommunen kénnen einiges tun, um den innerstadtischen Handel zu unterstiitzen. Dazu gehort
es nicht zuletzt, keine Einkaufszentren auf der ,,Griinen Wiese“ mehr zu genehmigen. Gleich-
zeitig ist die Krise der Parkhaduser in den Innenstddten offensichtlich, sie stehen groRenteils
leer. Sie konnen vermehrt zu Mobilitatsstationen ausgebaut werden, an denen die Parkenden
auf Leihrdder oder E-Scooter umsteigen kénnen, und so die Erreichbarkeit der Innenstadte
und Einzelhandelszentren mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln unterstiitzen. Eine Gute
Erreichbarkeit des innerstadtischen Einzelhandels mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
erhoht seine Attraktivitat (s. Merten, Kuhnimhof 2023).

Vor allem der Blick ins Ausland zeigt, dass die positiven Beispiele sowohl groRer als auch kleiner
und mittlerer Stadte wie das slowenische Ljubiljana oder die spanische Kleinstadt Pontevedra
eines gemeinsam haben: Der innerstadtische Einzelhandel - und auch die Gastronomie -
profitieren von einer hoheren Aufenthaltsqualitdt. Eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes,
aber auch die Entsiegelung und Begriinung tragen zu einer gesteigerten Aufenthaltsqualitat
von StraBen und offentlichem Raum bei. Eine umfassende Entsiegelung und Begriinung in
den Stadten gehen aullerdem mehr denn je mit einer hoheren Resilienz gegeniiber den Folgen
des Klimawandels einher. Vor allem in verdichteten und vom Verkehr besonders belasteten
Innenstadten ist die Entsiegelung eine der groRen Herausforderungen der nachsten Jahre.

Zunehmend wird deutlich, wie wichtig es ist, die Folgen des Klimawandels zu bewaltigen.
Hitzestaus missen verhindert werden und das Oberflichenwasser nach Starkregen muss
versickern kdnnen. Das Aufheizen der Beton- und Asphaltwiisten wird gerade in der alternden
Gesellschaft zur zunehmenden Gefahr. Das heildt vor allem, es miissen mehr Flaichen entsiegelt
werden. Wasserundurchlassige Boden wie Beton und Asphalt von Stralenflichen und
Stellplatzen miissen durch versickerungsfahige Belage ersetzt werden. Die entsiegelten Flachen
kénnen dann begriint werden. Die Hitzewellen der letzten Jahre haben klargemacht, dass mehr
Griin eine der Voraussetzungen ist, damit Stadte gegenliiber Extremwetterereignissen resilienter
werden. Anstelle des in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts dominierenden Leitbildes der
sautogerechten Stadt“ ist international langst ein anderes Leitbild getreten. Manche nennen es
»Stadte fir Menschen“ (Deutscher Stadtetag 2021), andere die ,postautomobile Stadt“ (Allianz
der freien StraRe 2023) oder die ,15-Minuten-Stadt“ (Moreno et al. 2021). Das Konzept der
»~Schwammstadt®, die Regen und Starkregen wie ein Schwamm aufnehmen und dann verwerten
kann, gewinnt an Relevanz.

Kommunen kénnen im Rahmen ihrer Kompetenzen einiges tun, um die Aufenthaltsqualitat ihrer
Stadte zu verbessern und so auch den innerstadtischen Handel zu unterstiitzen. MaRnahmen, um
Platz fir die aktive Mobilitat zu schaffen und mehr Griin in den Straenraum zu bringen, stehen
dabei im Zentrum. Der erste Schritt dahin ist oft ein ambitioniertes Parkraummanagement.
Uberdies sollten Kommunen eine Ausweisung von Einkaufszentren auf der ,,Griinen Wiese“ sehr
restriktiv handhaben.
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II. Verkehrswende und mehr Sicherheit fiirs Radfahren

Der Fahrradverkehrin Deutschland nimmt zu. Wahrend der Corona-Pandemie haben viele Menschen
das Rad haufiger genutzt oder sogar neu fir sich entdeckt. In einigen Stadten wurden erfolgreiche
Pop-up-Radwege eingerichtet, um dem gewachsenen Radverkehr mehr Raum zu geben. Dennoch
ist das Rad nach wie vor weniger ein Verkehrsmittel fir alltdgliche Aktivitdten, sondern eher ein
Freizeitvehikel (Goel et al. 2022). Nicht selten wird eingewandt, dass das Rad eben nur fiir wenige ein
taugliches Verkehrsmittel und tiberhaupt viel zu unsicher sei.

Der Radverkehr hat ein groRes Potenzial. Uber 40 Prozent aller innerértlicher Wege sind nach der
wichtigsten und umfanglichsten Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Deutschland“ nicht langer als 5
Kilometer. Um den Radverkehrsanteil zu erhéhen, muss jedoch die objektive und die subjektive
Sicherheit verbessert werden. Wie das funktionieren kann, zeigt ein Blick in die Niederlande. Dort
nutzen fast zwei Drittel der Menschen im Alltag regelmalig das Fahrrad. Sie tun das auf geschiitzten
Radwegen und auf Fahrradstralen, in denen Autos nur Gaste sind. Vor Ampeln stellen sich
Radfahrende gut sichtbar vor die Kraftfahrzeuge und die Kreuzungen sind baulich soweit eingeengt,
dass Autos auf niedrige Geschwindigkeiten abbremsen und den Radern Vorfahrt geben miissen.

Ebenso wie viele niederldndische Stadte ist auch Kopenhagen ein Beispiel dafiir, dass auch weniger
radaffine Menschen in ihrer Alltagsmobilitat auf das Rad umsteigen, wenn sie sehen, dass es viele
um sie herum auch tun. Eine sichere Radwegeinfrastruktur ist fiir die objektive Verkehrssicherheit
eine notwendige Voraussetzung (Schepers et al. 2017). Zusammen mit einem hohen, im alltaglichen
Verkehr erkennbaren Radanteil fiihrt eine flichendeckende Radinfrastruktur dazu, dass insgesamt
auch das Unsicherheitsgefiihl kleiner wird.

Eine verstarkte Aufmerksamkeit erhielt das Radfahren auch in Deutschland, als im Frithjahr 2020 mit
der Corona-Krise Lockdowns, verstarktes Homeoffice und eine bis zur Phobie gesteigerte Zurtick-
haltung gegeniiber dem Offentlichen Verkehr einherging. Neben dem ZufuRgehen wurde das Fahrrad-
fahren zur bevorzugten Mobilitatsform im Nahraum. Aus den Erfahrungen der Corona-Pandemie
lassen sich zwei Lehren ziehen: zum einen wurde deutlich, dass gesicherte Pop-up-Radwege sehr
schnell zu realisieren sind. Geschiitzte Radwege schaffen das nétige Sicherheitsgefiihl, das vor allem
»nhoch-Nicht-Radfahrende® brauchen. Zum anderen haben viele erlebt, dass mit Pedelecs langere
Radwege moglich und auch hiigelige Wegfiihrungen problemlos zu bewerkstelligen sind.

Zwar wird das Unfallrisiko beim Radfahren generell oft Giberschatzt. Doch ist der Zusammenhang
zwischen Radverkehrsanteil, den investierten Infrastrukturmitteln und der Gefahr eines Radunfalls
offensichtlich. Im Vergleich deutscher GroRstadte mit Amsterdam und Kopenhagen zeigt sich, dass
das Unfallrisiko in den beiden europadischen Vorreiterstadten dramatisch niedriger ist (statista 2018).
Das kommt nicht von ungefahr: Amsterdam und vor allem Kopenhagen geben ein Vielfaches mehr
fur ihre Radinfrastruktur aus als die deutschen Grof3stadte. Und das Geld fliel3t nicht nur in sichere
Radwege, sondern auch in geschiitzte und lberdachte Radabstellanlagen sowie in Fahrradpark-
hduser an Verkehrsknoten und Bahnhofen.
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Ebenso wichtig wie ausreichende Investitionsmittel ist mehr Rechtssicherheit fir die Kommunen.
Wenn Kommunen eine ambitionierte Fahrradstrategie verfolgen wollen, brauchen sie den Mut und
die rechtliche Handhabe, um auch ,,in Vorleistung“ gehen zu kénnen. Was so schwierig erscheint, ist
verkehrsgeschichtlich eindrucksvoll belegt. Wer StraRen sét, erntet Verkehr (vgl. z. B. SRU 2005: 76
ff.). Das gilt auch fiir den Radverkehr.

III. Verkehrswende und ruhender Verkehr

Das Parkraummanagement und die Bepreisung von Parkraum gelten als ein ,;scharfes Schwert der
Verkehrsplanung“ (vgl. Horn 2021). Diese klassische push-MaRnahme, also der Versuch, Vorteile
des privaten Autos abzubauen, wird in vielen GroRstadten angewendet. Allerdings unterscheiden
sich die Tarife erheblich. In den ambitioniertesten europdischen Stadten werden Stellplatze nicht
nur splrbar verteuert, sondern Schritt fir Schritt reduziert. Das erklarte Ziel beispielsweise in Paris,
Brissel oder Mailand ist es, mehr Aufenthaltsflichen sowie mehr Platz fir den FuR- und Radverkehr
zu schaffen.

Zahlen andere fiir das Parken, wird eher nicht gejammert. Vielmehr wird eine Parkgebiihr fir
Besucher*innen, die ja oft als ,Fremdparker” gesehen werden, haufig sogar begriifdt. Doch fir
Anwohnende sieht die Sache ganz anderes aus: da gibt es doch so etwas wie ein angestammtes
Recht auf einen Stellplatz. Daher wird fast Uberall, wo der offentliche Parkraum einen Preis
erhdlt, das Instrument des Anwohnerparkscheins eingesetzt. Damit sollen die finanziellen
Belastungen fiir die Anwohnenden begrenzt werden. Dabei ist die Spannbreite, was eine
Parkerlaubnis fiir Anwohnende kostet, immens. So kostet eine Plakette in Berlin 10,20 Euro
im Jahr und in Tibingen 120 Euro (bzw. 180 Euro fiir schwere Pkw), andere Stidte wie Freiburg
planen gemald der Formel 1 Euro pro Tag ein Bewohnerticket von 360 Euro. Dennoch ist die
Reaktion bei den Betroffenen auf die Einflihrung einer Bewirtschaftung vormals kostenfreier
Stellflichen im offentlichen Raum (blicherweise negativ, nicht selten schroff ablehnend.
RegelmaRig wird in diesen Fallen auch gegen die Verwaltung geklagt, die diesen Schritt gegangen ist.
Die Einwande gegen eine Bepreisung von Parken im 6ffentlichen Raum sind vielfiltig, aber mehrere
Thesen und Vorwiirfe werden immer wieder formuliert. Zum einen wird behauptet, dass sich durch
eine Parkraumbewirtschaftung die Parkplatzsituation nicht @ndere, sondern lediglich eine neue
kommunale Einnahmequelle geschaffen werde. Das bése Wort vom ,,Abzocken® fallt dann schnell.
Von willkiirlichem Schrépfen der Biirger*innen ist besonders dann die Rede, wenn bestehende
Parktarife drastisch erh6ht werden. Zum anderen wird oftmals der Vorwurf erhoben, dass Parkge-
bihren und spiirbare Anwohnertarife unsozial seien. Sie wiirden die Einkommensschwachen
ungebihrlich stark treffen und diejenigen in die Enge treiben, die auf das Auto angewiesen seien. Die
Figur der ,,alleinerziehenden Krankenschwester im Schichtdienst“ wird dabei gerne in die Diskussion
geworfen. Unterstiitzt wird dieser Einwand, der auf angeblich fehlende Empathie und soziale Kalte
zielt, durch das allgemein verbreitete Narrativ von bereits vielfach gebeutelten Autofahrer*innen. Sie
triigen mit ihren zwangserhobenen Mineraldl- und Kfz-Steuerzahlungen bereits Giberproportional zu
den Haushalten von Bund, Landern und Gemeinden bei. Da kursieren Zahlen von Steuereinnahmen,



BeNaMo Policy Paper Nr. 1: ,,Aber das geht doch iiberhaupt nicht.. "

die die Investitionen und Instandhaltungen der Straleninfrastruktur dramatisch tibersteigen. Das
hierzu passende Bild ist das der ,Melkkuh der Nation®. Autofahrer*innen wiirden mit standig neuen
Abgaben finanziell belastet und sie konnten sich liberhaupt nicht dagegen wehren.

Die Einwdnde gegen eine Bepreisung des Parkens sind Teil eines allgemeinen Diskurses um die
Kosten des Autofahrens und um die Belastungen durch den Autoverkehr. Dieser widerspricht
zum groRen Teil einer niichternen Kostenanalyse. In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion
ist unstrittig, dass die externen Kosten des Autoverkehrs, also neben Unfallschaden auch Larmbe-
lastigungen, Luftschadstoffemissionen und eben die Klimaschdden, héher sind als die Kosten, die
von den Nutzer*innen aufgebracht werden. Sie kommen mit den verkehrsbezogenen Steuern und
Abgaben nur fir einen Teil der Gesamtkosten auf, ein groRer Teil wird externalisiert (s. GoRBling et al.
2019). Sie werden nicht von den NutznieRenden getragen, sondern von allen. Nicht zuletzt sind es
die zukinftigen Generationen, die von den Klimaschaden betroffen sind, die durch den auf fossilen
Antriebsstoffen basierenden Verkehr verscharft werden. Dennoch hilt sich das Bild von der Melkkuh
hartnackig.

Ein genauerer Blick auf die Einwande gegen eine Parkraumbewirtschaftung bringt Klarheit, warum
sie so verbreitet sind. Ihre Priifung zeigt zugleich, dass sie den Fakten nicht standhalten. Sie macht
aber auch deutlich, dass sie tatsachlich auf verkehrs- und auch sozialpolitisch neuralgische Punkte
treffen. Darum verfangen sie auch so oft. Am Beispiel der mutmalilich unsozialen ,Einheitstarife“ fir
das Parken wird das sichtbar: Dort bedarf es tatsachlich dringend rechtlicher Anpassungen (s. Agora
Verkehrswende 2022). So hat das Bundesverwaltungsgericht erst im Friihsommer 2023 in seinem
Urteil zum Fall des ,Freiburger Anwohnerparkens® festgestellt, dass eine deutliche Erhéhung der
Parkgebiihrenim Rahmen der Zwecke der Gebiihrenerhebung zwar zulassig ist, es fiir eine Staffelung
der Anwohnerparkgebiihren nach sozialen Kriterien jedoch keine rechtliche Grundlage gebe. Auch
sei eine Staffelung nach der FahrzeuggrofRe problematisch, wenn der Gleichheitsgrundsatz verletzt
werde. Die Stadt Freiburg hatte eine Staffelung in beiden Fallen vorgenommen und war damit vor
dem hochsten Gericht gescheitert.

Fundierte Kostenbetrachtungen fiir den Autoverkehr liegen seit langem vor, sie widerlegen die
»Melkkuh-Hypothese“ eindriicklich, auch wenn sie sich erheblich darin unterscheiden, wie hoch
denn die Kosten nun ,tatsdachlich sind. Die einzelnen Berechnungen hdangen von den Wertzuwei-
sungen der Faktoren in der Zusammensetzung der sozialen Kosten ab: wie hoch sind die Kosten des
Klimawandels und des Verlustes der Artenvielfalt anzusetzen? Was ist der Preis fiir Lirmbelastigung
und dafiir, dass Kinder nicht alleine zur Schule gehen kénnen? Auf Stellpldtze bezogen, lautet eine
schwierige Bewertungsfrage beispielsweise: Wie hoch ist der entgangene Nutzen anzusetzen, den
wir hatten, wenn wir den von Autos belegten 6ffentlichen Raum fiir andere Zwecke verwenden
wirden - sei es fir mehr Platz fiir Kinder und Alte oder auch fir zusatzlichen Wohnraum?
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IV. Einwanden kontern und rechtlichen Rahmen anpassen

Mit Fakten und mit Gegenbeispielen auf verbreitete Einwdande gegen die - nicht nur lokale -
Verkehrswende zu kontern, ist wichtig. Dafiir braucht es zuverldssige Quellen und glaubhafte
Protagonisten. So lasst sich der 6ffentliche Diskurs beeinflussen und ein Gegengewicht zu lautstarken
Partialinteressen und populistischen Instrumentalisierungen von unvermeidbaren Konflikten
aufbauen.

Gute Beispiele fir gelungene lokale Verkehrswendeprojekte gibt es viele. Neben den weithin
bekannten Vorreiter-Kommunen in Deutschland wie Freiburg oder Minster ist in einigen Stadten
und Regionen vor allem im europdischen Ausland eindrucksvoll zu beobachten, wie eine autoarme
Innenstadtdem Einzelhandel neuen Schub gegeben hat, wie ein attraktives und sicheres Radwegenetz
zu einem Boom beim Radfahren und wie eine klare Ansage bei den Parkgebihren zu einer spiirbaren
Abnahme des ruhenden Verkehrs gefiihrt haben (vgl. Weber et al. 2022 und vertiefend in allen drei
Hintergrund-Papieren).

Die Kommunen kénnen zwar durchaus mehr tun als vielfach gedacht. Entscheidend ist oft der
politische Wille. Dariiber hinaus brauchen Kommunen aber auch die Sicherheit, etwas Neues
ausprobieren zu konnen. Sie kommen bisher jedoch verkehrsrechtlich auch schnell an Grenzen,
wenn sie in der Verkehrs- und StraRenraumgestaltung weitergehende Ziele verfolgen, die tber die
Verkehrssicherheit hinausgehen. Denn eine hohere Aufenthaltsqualitdit und Resilienz gegenlber
Extremwetterereignissen waren jahrzehntelang keine Ziele im Sinne des Verkehrsrechts. Die
Bundesregierung hat daher die Novellierung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) und die Anpassung
der StraRenverkehrsordnung (StVO) auf den Weg gebracht. Zweck der Novelle ist es, stadtebauliche
Entwicklungs- und Klimaschutzziele als gleichwertig zum Ziel der ,Leichtigkeit des Verkehrs“ zu
erklaren. So sollen MaRnahmen, die auf einen nachhaltigen Verkehr in den Stadten gerichtet sind,
rechtssicher und mit Aussicht auf Erfolg geplant und umgesetzt werden (kénnen). Das gilt fiir eine
wiederbelebte Innenstadt, in der der Einzelhandel neue Chancen erhilt. Und das gilt eben auch
fir eine Umverteilung des vorhandenen Verkehrsraumes zulasten des motorisierten Verkehrs und
zugunsten des Radverkehrs. Allerdings besteht weiterer Anpassungsbedarf u.a. hinsichtlich auf eine
gesetzliche Grundlage fiir die Stafflung der Bepreisung von Anwohnerparken nach sozialen und
okologischen Kriterien.

Die rechtliche Klarung der Handlungsmdglichkeiten von Kommunen ist neben der argumentativen
und planerischen Kompetenz gleichsam die andere Seite der Medaille fiir die Erfolgsaussichten
lokaler Verkehrswendevorhaben. Die jiingsten rechtlichen Anpassungen und weitere (berfillige
Reformen sollten dazu beitragen, die Mdglichkeitsraume fir Kommunen stark zu verbessern und
dadurch zu einer ambitionierteren Verkehrswendepolitik vor Ort zu motivieren.
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