Ausfiihrungsvorschriften
zu § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz

- Bewdltigung von Konfliktlagen bei der Umsetzung von Maf3inahmen -

(AV Konfliktbewdltigung)

vom [18.04.2023]

Auf Grund von § 20 Absatz 1 Satz 3 des Berliner Mobilitatsgesetzes, das zuletzt durch Art. 7 des Gesetzes

vom 27.09.2021 (GVBI. Satz 1117) gedndert worden ist, erldsst die Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz folgende Ausfiihrungsvorschriften:
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1. Anwendungsbereich

1.1 Anwendungsbereich

(1)

Diese Ausfiihrungsvorschriften gelten fiir alle Planungen im Bereich oéffentlicher Strafen, Wege
und Platze, die im Sinne des § 2 Absatz 1 des Berliner Straflengesetzes dem o&ffentlichen Verkehr
gewidmet sind und fiir die Berlin Trdger der Baulast ist, wenn im Planungsvorgang ein Konflikt
zwischen Verkehrsmitteln im Sinne des § 25 Absatz 1 Berliner Mobilitdtsgesetz aufzuldsen ist;
Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstrafien sind nicht erfasst.

Durch die Ausfiihrungsvorschriften werden keine neuen Zustandigkeiten geschaffen.
Straflenverkehrsbehérden und Behdrden, die fiir die Planung und den Bau von
Lichtzeichenanlagen zustédndig sind, sind nicht Adressaten der Ausfiihrungsvorschriften. Da die
StraBBenverkehrs-Ordnung jedoch vielfach fiir das Berliner Mobilitatsgesetz von Bedeutung ist,
enthdlt diese Ausfiihrungsvorschrift in Kapitel 5 Hinweise zu deren Verhdlinis.

Diese Ausfiihrungsvorschriften gelten sowohl fiir Neu- als auch fiir Umplanungen. Bei
Unterhaltungsmaf3nahmen sind diese Ausfiihrungsvorschriften insbesondere auf den
Vorrangnetzen des Umweltverbundes anzuwenden, wenn dadurch Ma3nahmen aus dem
ibergeordneten Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr oder den verkehrsmittelspezifischen
Planwerken (Nahverkehrsplan, Radverkehrsplan, Fu3verkehrsplan) realisiert werden kdnnen und
es sich entweder

a. um einen Umbau,
b. eine grundhafte Erneuerung, oder

c. eine Instandsetzung bzw. Ertiichtigung/Modernisierung einer Verkehrsfldche (Fahrbahn)
handelt, bei der der betroffene Streckenabschnitt in der Regel > 100 m ist und die Kosten
der Maf3nahme > 300.000 EUR betragen.

Diese Ausfiihrungsvorschriften sind insbesondere auf die planerische Abwégung bei der
Entwicklung der Vorzugsvariante bzw. im Rahmen der Vorplanung anzuwenden. Wird eine
planerische Abwégung im weiteren Planungsverlauf erforderlich (da sich bspw.
abwdgungserhebliche Umstdnde gedndert haben), wird eine erneute Anwendung empfohlen.
Dies gilt ungeachtet eines sich méglicherweise anschlie3enden Planfeststellungsverfahrens.

Konflikte im Sinne des § 25 Absatz 1 Berliner Mobilitdtsgesetz bestehen zwischen zwei oder mehr
Verkehrsmitteln, beispielsweise dem motorisierten Individualverkehr und dem Radverkehr oder
dem offentlichen Personennahverkehr (auch iiber den betrachteten Straflenraum hinaus, um
betriebliche Auswirkungen im gesamten Linienverlauf zu erfassen). Sie entstehen bei der
Umsetzung von Maf3nahmen insbesondere dann, wenn Anforderungen des flielenden und des
ruhenden Verkehrs nicht gleichzeitig realisierbar sind oder die Anforderungen eines
Verkehrsmittels mit denen eines anderen Verkehrsmittels konkurrieren (§ 25 Absatz 1 Satz 2
Berliner Mobilitatsgesetz).
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Die durch planerische Abwégung aufzuldsenden Nutzungskonflikte resultieren daher aus dem
Umstand, dass der 6ffentliche Raum begrenzt ist und die jeweiligen Flachenbedarfe fiir die
verschiedenen Verkehrsmittel nicht im Straflenraum untergebracht werden kénnen
(Flachenkonkurrenz). Ausgangspunkt der Fldchenbedarfe und damit der Nutzungskonflikte sind
dabei sowohl &ffentlich-rechtliche Vorgaben wie zum Beispiel der Radverkehrsplan einschliefllich
Radschnellverbindungen, der Nahverkehrsplan, die AV Geh- und Radwege, oder die
Straflenbahn-Bau- und Betriebsordnung, aber oftmals auch Erkenntnisse Dritter, insbesondere in
technischen Regelwerken, wie beispielsweise die Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir
Straflen- und Verkehrswesen zur Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen, die gewisse
Mindestbreiten vorgeben.

1.2 Vorpriifung; Realisierungskonflikte gemdf3 § 24 Berliner MobilitGtsgesetz

(1)

Vor Durchflihrung einer Abwdgungsentscheidung gemdf3 § 25 Berliner MobilitGtsgesetz ist zu
priifen, ob die Vorschrift einschlégig ist (Vorpriifung). Wenn von vornherein eine bauliche
Maf3nahme auf den von 1.1 umfassten offentlichen Straf3en in Betracht kommt (etwa die
Versetzung einer Bordbegrenzung o. A.), miissen diese Ausfithrungsvorschriften angewandt

werden.

Diese Ausfiihrungsvorschriften finden keine Anwendung auf Konflikte, die bei der Erstellung von
Planwerken (sog. Realisierungskonflikte) identifiziert, vorbewertet und gelst wurden (§ 24 Berliner
Mobilitatsgesetz). Wird ein Realisierungskonflikt bereits bei der Planerstellung erkannt, wird er
gemdB § 24 Absatz 2 Berliner Mobilitatsgesetz vorbewertet und im Rahmen einer
Abwdgungsentscheidung gelést (§ 24 Absatz 3 Berliner Mobilitatsgesetz).

Beispielhafter Realisierungskonflikt im Sinne des § 24 Berliner MobilitGtsgesetz:

Auf einem Straf3enabschnitt befinden sich mehrere Vorrangnetze. Fiir eine qualitativ
akzeptable und verkehrssichere Abwicklung sind gesonderte Fahrstreifen erforderlich, d. h.
je Richtung ein Fahrstreifen fiir den Kraftfahrzeugverkehr, ein Bussonderfahrstreifen etc. Im
gegebenen StraBenquerschnitt kdnnten selbst bei einer Reduzierung der erforderlichen
Breiten auf die Mindestmafle getrennte Anlagen fiir die jeweiligen Verkehrsmittel nicht
untergebracht werden. Es besteht ein Realisierungskonflikt und die Ausfiihrungsvorschrift ist
nicht anzuwenden.

Diese Ausfiihrungsvorschriften sind ebenso nicht anzuwenden, wenn der im Planwerk enthaltenen
Maf3nahme ein Abwdgungsfehler (siehe hierzu Kasten in 2.3) zu Grunde liegt oder die
abwdgungsrelevanten Belange sich bis zum Beginn der Umsetzungsplanung in
entscheidungserheblichem Umfang gedndert haben (vgl. § 25 Absatz 3 Berliner Mobilitatsgesetz).
In diesen Fall gelten § 24 Absatz 3 Satz 4 sowie Absatz 4 und 5 Berliner Mobilitdtsgesetz
entsprechend.
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2. Allgemeiner Teil

2.1 Begriffsbestimmungen

(1) Planungsanlass: Der Planungsanlass ist der maf3gebliche Grund fiir die Neu- bzw. Umplanung.
Beispielsweise kann ein Planungsanlass darin bestehen, dass gemaf3 § 43 Berliner
Mobilitdtsgesetz eine Radverkehrsanlage an oder auf einer Hauptverkehrsstrafle einzurichten ist.

(2 Planungsziel: Neben dem Planungsanlass als maf3geblichen Grund fiir die Planung sind auch
weitere Planungsziele zu berlicksichtigen. Hierzu zahlen die verkehrsmittelspezifischen
Anforderungen aus dem Berliner Mobilitatsgesetz und weiteren Planwerken und Richtlinien.
Dariiber hinaus kdnnen auch nicht verkehrliche Belange Ziele der Mafinahmen sein, wie z. B. eine
klimaresiliente Gestaltung oder eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat.

(3) Planungsvorgaben: Auf der Grundlage ibergeordneter Planwerke sowie unter Berlicksichtigung
bestehender Regelwerke und Vorschriften erfolgen konkrete Vorgaben, die bei der Planung einer
Maf3inahme anzuwenden sind.

(4) Planungsbereich: Der Planungsbereich stellt den gesamten Bereich dar, in dem die Neu- oder
Umplanung vorgenommen wird.

(5) Planungsabschnitt: Der Planungsabschnitt ist ein sinnvoller Teilabschnitt des Planungsbereichs.
Beispielsweise sollten mehrere Planungsabschnitte gebildet werden, wenn sich die Querschnitte
im Bestand oder im Planentwurf dndern.

(6) Idealquerschnitt (oder: idealisierter Bedarf): Fiktiver Querschnitt eines Planungsabschnittes, in
dem, ungeachtet der verfligbaren Breiten im Status quo, die notwendigen Breiten- bzw.
Flachenbedarfe (z. B. aus der AV Geh- und Radwege) abgebildet werden.

(7) Anpassungsmaf3nahmen: Ziel der Anpassungsmaf3inahmen ist es, den Breitenbedarf des
idealisierten Bedarfs auf die tatséchlich zur Verfligung stehende Straf3enbreite anzupassen. Es
werden Anpassungsmaf3inahmen der Art nach in rdumliche, zeitliche oder
verkehrsorganisatorische Maf3nahmen unterschieden.

8) Entwurfs-Querschnitt: Das Ergebnis der planerischen Abwdgung des Planungsabschnittes ist der
Entwurfs-Querschnitt. Dieser beriicksichtigt alle Anpassungsmafinahmen.

2.2 Planungsvorgaben durch die Hauptverwaltung
Auf der Grundlage des § 4 Absatz 1 Allgemeines Zustdndigkeitsgesetz in Verbindung mit Nummer 10
Allgemeiner Zustandigkeitskatalog legt die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung Planungsvorgaben

fur ausgewdhlte Falle fest. Sofern hierzu eine planerische Abwégung notwendig ist, wird diese
entsprechend des Anhangs 1 dokumentiert.
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2.3 Ziel und Begriff der planerischen Abwdgung

(1)

Ist eine Abwdgung erforderlich, so sind in deren Rahmen die unterschiedlichen und teilweise
kollidierenden Belange zu erheben und zu gewichten bzw. zu werten und dergestalt in Einklang zu
bringen, dass allen Bediirfnissen angemessen Rechnung getragen wird. Mit der Entscheidung
geht einher, welche Belange vorzuziehen und welche zuriickzustellen sind.

Ein Abwdgungsvorgang fiihrt nicht zu dem einzig richtigen Ergebnis; der Ausgleich der Belange
kann vielmehr auf unterschiedliche Art und Weise erfolgen. Entscheidend ist, dass das Ergebnis
sachgerecht ist, also mit plausiblen Erwégungen im konkreten Einzelfall die Bevorzugung des
einen und die Zuriickstellung des anderen entschieden und dadurch der Konflikt zwischen
verschiedenen Belangen gel&st wird. Fiir den fehlerfreien Abwdgungsvorgang bedeutet das, dass

q) der Abwégungsspielraum erkannt werden muss bzw. die Abwdgung iiberhaupt stattfindet;

b) alle abwégungserheblichen Belange eingestellt werden (Zusammenstellung des

Abwd&gungsmaterials);
c) alle abwdgungserheblichen Belange angemessen gewichtet werden und

d) auf Basis der gewichteten Belange eine Abwdgungsentscheidung getroffen wird, wobei
bestimmte Belange vorgezogen und andere zuriickgestellt werden.

Bei der vorliegenden Abwdgungsentscheidung nach § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz sind die in
dieser Vorschrift genannten Aspekte zu beriicksichtigen (siehe 3.3.1).

Hinweis: Im Umkehrschluss liegt daher ein Abwdgungsfehler vor, wenn
e die Abwdgung nicht stattgefunden hat (Abwéagungsausfall);

e nicht alle abwdgungserheblichen Belange eingestellt worden sind
(Abwagungsdefizit);

e die Bedeutung der Belange verkannt wurde (Abwdgungsfehleinschétzung) oder

e der Ausgleich zwischen den Belangen zur objektiven Gewichtigkeit einzelner
Belange auBer Verhdltnis steht (Abwégungsdisproportionalitat).

2.4 Erkennen des Abwdgungsspielraums

(1)
(2)

Ein Abwagungsspielraum kann sowohl bei einer Neu- als auch bei einer Umplanung bestehen.

Wahrend der Planung sind bereits die fiir den Planabschnitt vorgesehenen Maf3inahmen
hinsichtlich ihrer Rechtsgrundlagen zu betrachten, so dass eine rechtskonforme Planung friihzeitig
sichergestellt und der Raum fiir eine Abwégung erkannt werden kann. Dabei kommen
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2.4.1

verschiedene Rechtsgrundlagen in Betracht. Die in diesem Abschnitt dargestellten
Rechtsgrundlagen sind zentral, jedoch ist die Aufz&hlung nicht abschlief3end.

Die planerische Abwdgung ist auch dann durchzufiihren, wenn die Maf3inahme durch die
Formulierung als Soll-Bestimmung im Regelfall verpflichtend vorgegeben ist. Es ist nicht
erforderlich, dass die Maf3inahme in einem Planwerk nach Maf3gabe des Berliner
Mobilitdtsgesetzes enthalten ist (vgl. § 25 Absatz 1 Satz 3 Berliner Mobilitétsgesetz).

Hinweis: Eine Vorschrift kann unterschiedliche (Rechts-)Folgen enthalten: So kann eine
Maf3nahme zwingend umzusetzen sein, sobald die Voraussetzungen/der Tatbestand
vorliegen (,hat*, ,ist“, ,muss“; sog. gebundene Entscheidung) oder die Vorschrift rdumt eine
Handlungsméglichkeit ein (,,kann®). ,,Soll“ eine MaBnahme umgesetzt werden, so ist dies in
der Regel verpflichtend. Nur in Ausnahmeféllen kann die Behérde aus wichtigen Griinden
oder bei Vorliegen eines atypischen Falls von der vorgegebenen Rechtsfolge abweichen. Den
»o0ll“-Vorschriften gleichzusetzen sind diejenigen Normen, die einen ,,in der Regel“-Zusatz
enthalten.

Berliner Mobilitdtsgesetz

Das Berliner Mobilitatsgesetz dient unter anderem dem Zweck, das Verkehrssystem stadt-,
umwelt-, sozial- sowie klimavertrdglich zu bewahren und weiterzuentwickeln. Fiir diesen
libergelagerten Zweck definiert es verkehrsmitteliibergreifende Ziele (8§ 3 bis 15 Berliner
Mobilitdtsgesetz), die das Land Berlin bei der Aufstellung und Umsetzung der in ihm geregelten
Planwerke verfolgt, etwa die Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat der Verkehre des
Umweltverbundes, durch die dessen Anteil an den zuriickgelegten Wegen gesteigert werden soll
(8 5 Absatz 1 Berliner Mobilitatsgesetz).

Das Berliner Mobilitdtsgesetz ist oftmals nicht Rechtsgrundlage fiir die MaBnahmen, durch die die
Ziele erreicht werden sollen. Die Verfolgung der Ziele geschieht daher oftmals auf Grundlage
anderer Gesetze und erfolgt im Rahmen des geltenden Rechts (§ 1 Absatz 4 Berliner
Mobilitatsgesetz). Allgemein ist das Berliner Mobilitatsgesetz in einen Rechtsrahmen aus Bundes-
und Landesrecht eingebettet, der bei der Ausfiihrung des Gesetzes zu beriicksichtigen ist. Die
insoweit relevanten Mafinahmen fiir die Umsetzung im &ffentlichen Straflenraum kdnnen
beispielsweise auf dem Straf3enrecht oder dem Straf3enverkehrsrecht beruhen.

Beispiel: Eine straBenrechtliche Mafinahme zur Umsetzung von § 4 Absatz 3 Satz 2 Berliner
Mobilitatsgesetz (RGume, in denen der motorisierte Individualverkehr nur noch eine
untergeordnete Rolle spielt), kann die Teileinziehung einer &ffentlichen Straf3e zur Schaffung
einer FuBgdngerzone gemdf § 4 Berliner Straflengesetz sein. Eine straflenverkehrsrechiliche
Maf3nahme, die gleichzeitig zur Erfiilllung von § 43 Berliner Mobilitatsgesetz
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2.4.2

(Radverkehrsanlagen an oder auf Hauptverkehrsstraf3en) beitragen kann, ist die Anordnung
eines Radfahrstreifens gemaf § 45 StraBBenverkehrs-Ordnung.

StrafBenrecht des Landes Berlin

Das Berliner Straf3engesetz und das Berliner Mobilitdtsgesetz sind beides Landesgesetze und
stehen auf derselben Hierarchiestufe, d. h. kein Gesetz geht automatisch dem anderen Gesetz
vor. Auf Ebene der einzelnen Mafinahme nach Berliner Straflengesetz bedeutet dies, dass die
anderen wirksamen Regelungen des Landesrechts, etwa Regelungen aus dem Berliner
Mobilitatsgesetz, auch bei der Entscheidung iiber straf3enrechtliche Mafinahmen zu beachten
sind.

Beispiel 1 - Beriicksichtigung von Inhalten des Berliner MobilitGtsgesetzes (Klima- und
Umweltschutz):

Der Umweltschutz als Ziel findet sich auch im Berliner Straflengesetz wieder. Die
Ausgestaltung des Begriffs Umweltschutz durch das Berliner Mobilitatsgesetz kann daher
auch bei der Auslegung des Begriffs im Berliner Straf3engesetz Beriicksichtigung finden.

Die Ziele des Berliner Mobilitdtsgesetzes umfassen insbesondere die Nachfrageverlagerung
auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, die ressourcenschonende und stadtdkologisch
nachhaltige Gestaltung von Verkehr und Verkehrsinfrastruktur sowie den Erhalt und die
Ausweitung von z. B. Baumen innerhalb des 6ffentlichen StraBenlandes (§ 8 Berliner
Mobilitdtsgesetz). Die Ziele des Umweltschutzes sind auch bei straf3enrechilichen
Maf3nahmen mit zu berlicksichtigen. Die Trdger der Stralenbaulast haben im Rahmen ihrer
Leistungsféhigkeit die 6ffentlichen Straf3en so zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern, zu
verbessern oder zu dndern, dass sie dem regelmdfligen Verkehrsbediirfnis geniigen. Dabei
sind insbesondere auch die Funktion der Straf3e als Aufenthaltsort, das Stadtbild und die
Belange des Umweltschutzes zu beriicksichtigen (§ 7 Absatz 2 Berliner Straflengesetz).

Beispiel 2 - Beriicksichtigung bei der (Teil-)Einziehung bzw. Widmung:

Die Schaffung einer Fuf3gdngerzone auf einer bestehenden &ffentlichen Strafle erfolgt
regelmdaBig durch Teileinziehung gemaB § 4 Absatz 1 Satz 3 und 4 Berliner Straf3engesetz.
Danach ist die Teileinziehung einer Strafle zuldssig, wenn nachtrdglich Beschrédnkungen auf
bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder Benutzerkreise aus liberwiegenden
Griinden des 6ffentlichen Wohls festgelegt werden sollen. Von der Méglichkeit der
Teileinziehung soll insbesondere dann Gebrauch gemacht werden, wenn bestimmte
Verkehrsarten auf Dauer von dem Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen, um eine
Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung zu erzielen. Auf Ebene des Tatbestands sind die
Griinde des 6ffentlichen Wohls abzuwdgen, wahrend insbesondere auf der Ermessensseite
eine gebotene Berlicksichtigung privater Rechte und Belange stattfindet. Die Griinde des
offentlichen Wohls kénnen sich aus dem Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr sowie
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den weiteren Planwerken nach § 16 Berliner Mobilitdtsgesetz oder weiteren Vorgaben aus
dem Berliner Mobilitatsgesetz ergeben (vgl. z. B. in den verkehrsmitteliibergreifenden Zielen
8§ 4 Absatz 3 Berliner Mobilitatsgesetz: ,,Durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und
durch méglichst geringe Rauminanspruchnahme des flieBenden und ruhenden Verkehrs soll
die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums und die Lebensqualitét in der Stadt verbessert
werden. In der Stadt werden weitere Rdume geschaffen, in denen der motorisierte
Individualverkehr keine oder nur noch eine untergeordnete Rolle spielt“ und § 4 Absatz 5
Berliner Mobilitatsgesetz: ,,Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat werden geeignete Straf3en
und Platze nach Zweckbestimmung und Ausgestaltung als Orte der Begegnung, des
Verweilens, der Erholung, der Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht.
Insbesondere soll bei Neuanlage und grundlegender Umgestaltung von Straf3en und Pldtzen
gepriift werden, ob und inwieweit dieses Ziel umgesetzt werden kann.“; ebenso § 54 Absatz 2
Berliner Mobilitatsgesetz: ,,Die Netze und Bereiche mit besonderer Bedeutung fiir den
Fuf3verkehr nach Absatz 1 sollen sich durch eine besonders fuf3verkehrsfreundliche Gestaltung
und Ausstattung sowie eine hohe Aufenthaltsqualitat auszeichnen. [...] Zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat sollen dort, wo es sinnvoll und moglich ist, verkehrsberuhigte Bereiche
eingerichtet und ein Programm zur Errichtung und Erneuerung freier Sitzgelegenheiten ohne
Konsumzwang aufgesetzt werden.“).

Hinweis - Berlicksichtigung von Belangen des Denkmalschutzes:

Gemdf3 § 7 Absatz 2 Satz 3 Berliner StraBengesetz sind bei der Planung und Anderung von
Stralen auch Belange des Denkmalschutzes zu beriicksichtigen (siehe auch § 4 Absatz 4
Berliner Mobilitatsgesetz). Belange des Denkmalschutzes sind grundsatzlich der Abwégung
zugdinglich. Fiir in § 11 Denkmalschutzgesetz benannte Maf3nahmen (u. a. Verdnderung und
Beseitigung eines bestehenden Denkmals) ist jedoch die Genehmigung der
Denkmalschutzbehérde erforderlich. Diese Genehmigung ist u. a. zu erteilen, wenn nach
Einschatzung der Denkmalschutzbehorde ein iberwiegendes offentliches Interesse die
MafB3nahme verlangt. Zum Denkmal kénnen neben der Straf3e (Pflasterung etc.) auch der
Baumbestand gehoren (siehe Begriffsbestimmung in § 2 Denkmalschutzgesetz).

Die Beriicksichtigung des Berliner Mobilitdtsgesetzes betrifft auch straflenrechtliche
Planfeststellungsverfahren. Das Berliner Straf3engesetz sieht in den in § 22 Berliner Straf3engesetz
genannten Fdllen ein Planfeststellungsverfahren vor. In bestimmten Féllen, in denen die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens zur Konfliktbewdltigung erforderlich ist, kann die
Planfeststellungsbehdrde zudem im Benehmen mit dem zustdndigen Bezirk die Durchfiihrung
anordnen (§ 22 Absatz 1 Satz 2 Berliner Straflengesetz). Im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens sind die 6ffentlichen und privaten Belange im Rahmen einer
Abwdgung zu beriicksichtigen. Wirksame Regelungen des Landesrechts, etwa aus dem Berliner
Mobilitdtsgesetz mit seinen Zielsetzungen, sind dabei als dffentliche Belange zu beriicksichtigen.

Hinweis: Fiir Bundesfernstrafien regelt das Bundesfernstraflengesetz die Rechtsverhdltnisse
der Bundesfernstraf3en, also der Bundesautobahnen sowie der Bundesstra3en mit den
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Ortsdurchfahrten. Fir die in § 17 BundesfernstraBBengesetz genannten Fdlle ist ein
Planfeststellungsverfahren vorgesehen.

2.4.3 StraBBenverkehrsrecht

(1) Viele Maf3nahmen, die den Verkehr regeln, ergehen auf der Grundlage der bundesrechtlichen
Stralenverkehrs-Ordnung, etwa die Anordnung eines Radfahrstreifens fiir den Radverkehr oder
eines Bussonderfahrstreifens. Dabei sind zwei Fdlle voneinander zu unterscheiden:

q) Planung von &ffentlichen Straf3en nach Berliner Mobilitdtsgesetz, bei denen eine
Abwdgung nach § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz erforderlich ist: Wird die Strafle als solche
nach dem Berliner Mobilitatsgesetz neu geplant (Neu- oder Umbau mit Versetzung der
Bordbegrenzungen), wird der Planentwurf vielfach auch straf3enverkehrsrechtliche
MafB3nahmen enthalten; diese sind jedoch Teil bzw. Umsetzung einer vorgelagerten
Planung.

b) Rein straf3enverkehrsrechtliche Anordnungen: Werden Maf3nahmen im bestehenden
Verkehrsraum bzw. auf den bestehenden Fahrbahnen umgesetzt, ohne dass dariiber
hinaus Bordbegrenzungen versetzt oder weitere bauliche Anderungen vorgenommen
werden, handelt es sich um rein straf3enverkehrsrechtliche Mafinahmen. Eine Abwé&gung
gemdf § 25 Berliner Mobilitatsgesetz ist nicht vorzunehmen.

() Straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen kénnen dabei in beiden Fdllen nur angeordnet werden,
wenn ihre, in der Straf3enverkehrs-Ordnung genannten, Voraussetzungen vorliegen. Die Priifung,
ob dies der Fall ist, erfolgt durch die Straflenverkehrsbehérden anhand des ibergeordneten
Bundesrechts; die Inhalte des Berliner Mobilitdtsgesetzes konnen keine unmittelbare Wirkung auf
die straf3enverkehrsrechtliche Praxis entfalten. Rdumt der bundesrechtlich durch die
Straf3enverkehrs-Ordnung gesetzte Rechtsrahmen den Straf3enverkehrsbehdrden jedoch
Handlungsspielrdume ein, werden die Inhalte des Berliner Mobilitdtsgesetzes bei der Anordnung
beriicksichtigt, ohne dass eine Abwdgung nach § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz stattfindet (siehe
Abschnitt 5).

2.4.4  Rechtsverordnungen

Rechtsverordnungen, das heif3t materielle Gesetze der Verwaltung, kénnen ebenfalls bei den
Planungsmafinahmen relevant werden und auch einen Stellenwert im Abwégungsvorgang einnehmen.
Beispielsweise ist die Bedeutung der Mafinahmen innerhalb der jeweiligen Netze, wie etwa dem
Radverkehrsnetz als Teil des als Rechtsverordnung erlassenen Radverkehrsplans, als ein Aspekt in der
Abwdgung zu beriicksichtigen (vgl. § 25 Absatz 2 Nummer 1 Berliner Mobilitatsgesetz).
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2.4.5

2.4.6

Allgemein anerkannte Regeln der Technik

Allgemein anerkannte Regeln der Technik sind Regeln, die praktisch ausgereift und Ausdruck der

Erkenntnisse und Erfahrungen von Fachleuten sind; ihnen kann daher ein entsprechender
Sachverstand entnommen werden.

Technische Regelwerke kénnen allgemein anerkannte Regeln der Technik darstellen und
unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Rechtsverbindlichkeit. Viele sind aus sich heraus nicht
unmittelbar rechtsverbindlich; etwas Anderes ist jedoch anzunehmen, wenn sie zum Beispiel in
einem Gesetzestext aufgenommen sind oder ein Gesetz auf sie Bezug nimmt. Gegebenenfalls
auftretende Konflikte bzw. Widerspriiche mit Gesetzen sind entsprechend der
Rechtsverbindlichkeit zu [&sen.

Beispiel 1: Die Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV) gibt
technische Regelwerke in zwei Kategorien heraus (R1 und R2). Zu der Kategorie R1 gehdren
beispielsweise die Richilinien fiir die Anlage von Stadtstraf3en (RASt 06). R1-Regelwerke
umfassen Vertragsgrundlagen und Richtlinien; diese sind stets innerhalb der FGSV und mit
dem Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr abgestimmt. Sie wenden sich an die
Straflenbauverwaltungen und werden durch die Einfiihrung der jeweils zustdndigen Behérde
verbindlich. Unter der Kategorie R2 gibt die FGSV beispielsweise die Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA) heraus. Die FGSV empfiehlt nach ihrer eigenen Systematik die
Anwendung der Kategorie R2 als Stand der Technik, wobei die FGSV fiir das Maf3 der
Verbindlichkeit auch auf die jeweils zustdndige Behérde verweist (vgl. Grundlagen fiir das
Erstellen von Technischen Regelwerken und Wissensdokumenten fiir das Straf3en- und
Verkehrswesen, Ausgabe 2018, Seite 7).

Beispiel 2: DIN-Normen sind keine Rechtsnormen, sondern technische Regeln mit
Empfehlungscharakter. Als solche kdnnen sie die allgemein anerkannten Regeln der Technik
wiedergeben oder hinter diesen zuriickbleiben.

Beispiel 3: Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung weist in Ziffer
13 zu § 2 fiir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen auf die Empfehlungen fiir
Randverkehrsanlagen in der jeweils gliltigen Fassung hin.

Personenbeférderungsgesetz

Das Personenbeférderungsgesetz regelt die entgeliliche oder geschaftsméfige Beférderung v
Personen mit Straf3enbahnen, Oberleitungsomnibussen und Kraftfahrzeugen. Als solches enthd
es die Regelungen zur Planfeststellung fiir den Bau und die Anderung von Betriebsanlagen fiir
Straflenbahnen; dabei wird eine Abwdgung von privaten und &ffentlichen Belangen

on
It

vorgenommen (§ 28 Absatz 1 Satz 2 Personenbeférderungsgesetz). Offentliche Belange im Sinne

des Personenbeférderungsgesetzes sind vorrangig die Verkehrsbediirfnisse der Offentlichkeit,
Umwelt- und Larmschutz sowie die Verkehrssicherheit. Die in die Abwdgung einzustellenden
Belange nach dem Personenbeférderungsgesetz und die Zielsetzungen des Berliner
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2.4.7

Mobilitatsgesetzes sind damit im Hinblick auf die Berlicksichtigung der Verkehrssicherheit sowie
der Verkehrsbediirfnisse von Personen und Wirtschaftsverkehr vielfach iibereinstimmend (vgl. § 25
Absatz 2 Nummer 1, § 4 Absatz 1 Berliner Mobilitdtsgesetz).

Baugesetzbuch

Besteht nach dem Personenbeférderungsgesetz oder dem Berliner Straf3engesetz ein
Planfeststellungserfordernis, so kann ein Bebauungsplan, der im Einvernehmen mit der
Planfeststellungsbehdrde festgesetzt worden ist, die Planfeststellung ersetzen (§ 28 Absatz 3

Satz 1 Personenbeférderungsgesetz; § 22 Absatz 6 Satz 1 Berliner Straflengesetz). Ist jedoch eine
Ergdnzung notwendig oder ist der Bebauungsplan unvollstdndig oder soll von seinen
Festsetzungen abgewichen werden, ist eine Planfeststellung durchzufiihren (§ 28 Absatz 3 Satz 2
Personenbeférderungsgesetz; § 22 Absatz 6 Satz 2 Berliner StraBBengesetz). Die Ersetzung ist
mdoglich, da im Rahmen des Bebauungsplans bereits eine Abwdgung von 6ffentlichen und
privaten Belangen vorgenommen wurde (§ 1 Absatz 7 Baugesetzbuch). Bei der Abwdgung nach
dem Baugesetzbuch werden auch die Belange des Personenverkehrs, der Mobilitat der
Bevdlkerung, einschlieflich des 6ffentlichen Personennahverkehrs und des nicht motorisierten
Verkehrs, unter besonderer Beriicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr
ausgerichteten stédtebaulichen Entwicklung beriicksichtigt (§ 1 Absatz 6 Nummer 9
Baugesetzbuch). Dies deckt sich teilweise mit den Zielen des Berliner Mobilitdtsgesetzes. Fiir die
Abwdgung nach § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz bedeutet das, dass die Festlegungen nach dem
Bebauungsplan bindend sind. Sind lediglich allgemein Verkehrsflachen festgesetzt, so erfolgt die
konkrete Ausgestaltung durch die Ausbauplanung; eine Abwdgung nach § 25 Berliner
Mobilitatsgesetz ist durchzufiihren. Soweit méglich, ist auf eine frithzeitige Abstimmung mit den fir
die Aufstellung des Bebauungsplans zustdndigen Behdrden hinzuwirken.

3. Planungs- und Abwdgungsprozess

3.1 Planungsprozesse und Planungsabwdgungen im 6ffentlichen Straflenraum

(1)

Abwdgungsentscheidungen kdnnen im Rahmen von Neuplanungen sowie bei Umplanungen
getroffen werden. Dabei kann dies zum einen den gesamten &ffentlichen StraBBenraum (in der
Regel ,von Hauserkante zu Hauserkante®) einbeziehen oder nur Teilbereiche. Einen Sonderfall
stellen dabei Planungen dar, welche im bestehenden Verkehrsraum umgesetzt werden, ohne dass
bauliche Anderungen vorgenommen werden (reine Anordnungen nach Straflenverkehrs-Ordnung,
siehe dazu Abschnitt 2.4.3 und Abschnitt 5).

Fir die Anwendenden wird mit diesen Ausfiihrungsvorschriften ein standardisiertes Vorgehen
vorgegeben. Dieses stellt sicher, dass verschiedene Prozessschritte durchlaufen werden, welche
sowohl den Grundsdtzen des Berliner Mobilitatsgesetzes als auch den sonstigen Anforderungen
der der Planung zugrundeliegenden Vorschriften und Regelwerke genligen.

Die entscheidenden Schritte im Rahmen der Abw&gung stellt die folgende Abbildung schematisch
vereinfacht dar. Dabei sind (farbig dargestellt) fiktive Belange und deren Verteilung im
Querschnitt dargestellt.
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Bestandsanalyse

Ist-Querschnitt fiir den Planungsabschnitt anlegen (in m):

Planungsziel, Ermittlung des idealisierten Bedafs

Planungsziel: neuen (hellblauen) Verkehrstréger anlegen

Flachenbedarfe fiir alle zu beriicksichtigende Belange ermitteln:

Feststellung des Konflikts

Flachenbedarfe sind gréfier als verfligbarer Raum:

Gewichtung der Belange
—
A . ——
BT 1
Anpassungsmafinahmen |

Verdnderung ggii idealisiertem Bedarf: | Die Abwagung fuhrt hier

| beispielhaft zu dem
' Ergebnis, dass nur der

i dunkelblaue Verkehrstrager
‘ ‘ » - ! gegenuber dem idealisierten

IS I S I Ay - e

Begriindung der Abwdgungsentscheidung; Dokumentation

3.2 Feststellung des Abwédgungserfordernisses

3.2.1 Bestandsanalyse

Bestandsanalyse

Ist-Querschnitt fiir den Planungsabschnitt anlegen (in m):

(1) Der gesamte Planungsbereich wird im ersten Schritt erfasst. Folgende Informationen sind zum
StrafBenraum im Bestand (Status quo) zu ermitteln und zu dokumentieren:

Die Dimensionierung der Breiten der Verkehrsbereiche (flieBender und ruhender Verkehr) ist
getrennt nach den folgenden Verkehrsmitteln fiir den Planungsabschnitt zu dokumentieren:
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d)

e)

FuBBverkehr;
Radverkehr;

Offentlicher Personennahverkehr inklusive Aufstellanlagen, Zugdngen und Halte- und
Endstellenbereichen sowie ggf. soziale Infrastruktur (z. B. Toiletten) und Ladeinfrastruktur,
Bussonderstreifen;

Kraftfahrzeugverkehr inklusive Lieferverkehr/Wirtschaftsverkehr;

Sonstige (z. B. Elektrokleinstfahrzeuge).

Dimensionierung der weiteren Bereiche im &ffentlichen Raum:

f)

Oberirdische Anlagen der Ver- und Entsorgungs- sowie Verkehrsinfrastruktur (inkl.
StraBBenbeleuchtung und vertikale Verkehrszeichen);

StraBBenbegleitgriin (z. B. Baumscheiben und Griinbereiche);
StraBBenentwdsserung (inkl. Versickerungsbereiche);
Weitere Sondernutzungsbereiche (z. B. Ladeeinrichtungen);

Verkehrsnebenfldchen (z. B. Fahrbahnteiler).

Es ist darauf zu achten, Multicodierungen (z. B. Parkbuchten zwischen Baumscheiben;

Gehwegvorstreckungen bei zum Parken freigegebenen GuB3eren Fahrstreifen) gesondert zu

erfassen und auszuweisen.

Bei der Dokumentation im Anhang 1 sind die Bereiche daher zu unterscheiden zwischen

a)

durchgehend gefiihrten Bereichen, d. h. deren Querschnitt réumlich gleichbleiben (in
diesem Beispiel Fahrbahnen oder Gehwege),

multicodierten Bereichen, auf denen sich Belange dauerhaft (rdumlich) abwechseln
kénnen und eine dauerhafte Funktionsteilung bewirken (in diesem Beispiel
Straflenbeleuchtung zwischen Baumscheiben oder die Kombination von
Versickerungsbereichen) und

multicodierten Bereichen, auf denen sich Belange in der Nutzung zeitlich abwechseln und
damit eine Funktionsteilung bewirken (z. B. Liefer- und Ladezonen fiir den
Wirtschaftsverkehr und Parken).

Fiir die Dokumentation wird ein Formblatt verwendet (siehe Anhang 1). Gegebenenfalls wird die

Einteilung des gesamten Planungsbereichs in Planungsabschnitte nétig, wenn sich grundlegende

Bedarfe, die Gesamtbreite oder Typologie dndert. Die Summe der Planungsabschnitte ergibt den

gesamten Planungsbereich. Fiir jeden Planungsabschnitt erfolgt eine eigenstdndige

Dokumentation.
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3.2.2

Planungsziel, Ermittlung des idealisierten Bedarfs

Im zweiten Schritt wird das grundlegende Planungsziel formuliert bzw. die Planungsvorgaben
zusammengestellt. Fir jeden Planungsabschnitt wird wie folgt vorgegangen:

(1)

(2)

Ermittlung des Planungsanlasses und daraus resultierende Planungsziel(e) bzw. Dokumentation
der Planungsvorgaben.

Festlegung der Betrachtungsebene der Planung, z. B. gesamter Straflenraum oder
Fahrbahnbereich.

Ermittlung des Rechtsrahmens fiir die Maf3nahmenumsetzung, insbesondere der
zugrundeliegenden Rechtsgrundlage(n), etwa Personenbeférderungsgesetz, Straf3enverkehrs-
Ordnung, Berliner Straflengesetz. Ggf. bestehende Festlegungen in Bebauungsplénen sind zu
beachten und zu dokumentieren.

Im ndchsten Schritt sind fiir die sich aus dem Bestand und den Planungszielen ergebenden
Nutzungen und Bedarfe die idealisierten Querschnittsmafie fiir die einzelnen Planungsabschnitte
zu ermitteln (Idealquerschnitt).

Der Idealquerschnitt unterstellt bewusst, dass die Straflenbreite beliebig verdnderlich ware. Er
quantifiziert somit den spezifischen Breitenbedarf im Planungsabschnitt und bildet die
Ausgangslage fiir planerische Abwégungsentscheidungen.

Zur Ermittlung des idealisierten Bedarfs sind, ausgehend von der ,,Qualifizierung” der
Verkehrsmittel (z. B. Vorrangnetz), insbesondere folgende Plan- und Regelwerke und deren
Vorgaben/Empfehlungen fiir die Dimensionierung bzw. Regelbreiten und Gestaltungsmerkmale in
ihrer aktuellen Version heranzuziehen und entsprechend zu dokumentieren:

Fiir Verkehrsbereiche:

a) FuBverkehrsplan (sobald vorliegend);
b) Radverkehrsplan einschlief3lich Radschnellverbindungen;
c) Nahverkehrsplan;

d) Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr;
e) AV Geh- und Radwege;

f) die einschldgigen Regelwerke, Richtlinien und Merkblatter sowie
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q9) Regelplédne der Obersten Straf3enverkehrsbehdrde des Landes Berlin.
Fiir weitere Bereiche im Straf3enraum, beispielsweise:

h) Vorgaben der Senatsverwaltung fiir eine dezentrale Strafenregenentwdésserung unter
Beriicksichtigung der Flachenbedarfe zur Regenwasserversickerung im éffentlichen
Straf3enland,

i) Rahmenbedingungen zum Straf3enbegleitgriin gemaf3 der ,,Berliner Standards fiir die
Pflanzung und anschlief3ende Pflege von Straflenbdumen.

Zukiinftige Hinweise, Formblatter, Ausfiihrungsvorschriften u. 4., welche zum Zeitpunkt der
Erstellung dieser Ausfiihrungsvorschriften nicht beriicksichtig werden konnten (bspw. zum
Wirtschaftsverkehr), sind nach Einfiihrung im Land Berlin dieser Aufzahlung hinzuzufiigen.

7 Sofern besondere Griinde einen zusdtzlichen Breitenbedarf im idealisierten Bedarf rechtfertigen,
sind diese durch die Anwendenden gesondert zu begriinden.

(8) Sofern keine eindeutigen Vorgaben fiir die genannten Verkehrsmittel, weiteren Bereiche und
sonstigen Belange existieren, ist durch den Strafenbaulasttrédger der Breitenbedarf festzulegen
und zu begriinden. Hierzu gehéren beispielsweise Bereiche fiir Liefer- und Ladezonen.

3.23 Feststellung des Konflikts und des Abwdgungserfordernisses

Die Anwendenden vergleichen den Breitenbedarf im Idealquerschnitt mit dem verfligbaren Straenraum
im Bestand (Status quo). Sofern der Idealquerschnitt die zur Verfiigung stehende Querschnittsbreite
ibersteigt, besteht ein Konflikt, der durch eine planerische Abwdgung aufzuldsen ist.

3.3 Planerische Abwdgung nach § 25 Berliner Mobilitdtsgesetz

(1) Ergibt der Vergleich, dass ein Konflikt vorliegt und damit eine planerische Abwdgung
vorzunehmen ist, so sind die im konkreten Planungsfall betroffenen privaten und 6ffentlichen
Belange (Abwdgungsmaterial) zu ermitteln.

(2) Der Begriff des Belangs ist weit zu verstehen und umfasst alle Belange, die schutzwiirdig,
erkennbar und mehr als geringfiigig sind. Diese werden bei der Abwdgung mitberiicksichtigt und
anhand des im Anhang 1 enthaltenen Musters dokumentiert.

3.31 Aspekte nach § 25 Absatz 2 und 4 Berliner Mobilitétsgesetz

3.3.1.1  Konvergenz mit den Zielen des Berliner Mobilitétsgesetzes (zu § 25 Absatz 2 Nummer 1
Berliner Mobilitétsgesetz)

(1) Bei der Abwégungsentscheidung ist die Konvergenz (Ubereinstimmung) mit den Zielen des
Berliner Mobilitdtsgesetzes und der konkretisierenden Planwerke unter besonderer
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Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit sowie der Bedeutung der Maf3nahmen innerhalb der
jeweiligen Netze zu beriicksichtigen (§ 25 Absatz 2 Nummer 1 Berliner Mobilitdtsgesetz).

Zu den verkehrsmitteliibergreifenden Zielen des Berliner Mobilitdtsgesetzes (§8 3 bis 15 Berliner
Mobilitdtsgesetz) gehdren insbesondere gleichwertige Mobilitatsmoglichkeiten fiir alle
Biirgerinnen und Biirger, Umwelt- und Klimaschutz, die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, die
Verkehrssicherheit einschlief3lich Vision Zero, die Stdrkung des Umweltverbunds sowie - damit
einhergehend - die Erhohung der Fldchengerechtigkeit im 6ffentlichen Straflenraum.

Der Bezug auf die Ziele des Gesetzes in § 25 Absatz 2 Nummer 1 Berliner Mobilitatsgesetz
beschrdnkt sich nicht auf die in den §§ 3 bis 15 Berliner Mobilitdtsgesetz genannten,
verkehrsmitteliibergreifenden Ziele.

Beispiel: Die Ziele des Berliner Mobilitatsgesetzes zur Barrierefreiheit sind im Rahmen des
Abwdgungsvorgangs zu beriicksichtigen. Dies umfasst zum einen verkehrsmitteliibergreifende
Ziele, wie das Ziel, dass Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsangebote zur Gewdhrleistung
gleichwertiger Lebensbedingungen, insbesondere fiir Menschen mit
Mobilitatseinschrénkungen barrierefrei (Begriffsbestimmungen s. § 2 Absdtze 5 und 6 Berliner
Mobilitatsgesetz) gestaltet werden sollen (§ 4 Absatz 2 Berliner Mobilitdtsgesetz). Zum
anderen umfasst es die spezifischen Ziele, wie z. B. das Ziel barrierefreie Querungen zur
Verfiigung zu stellen (§ 55 Absatz 4 Berliner Mobilitatsgesetz).

Neben den verkehrsmitteliibergreifenden Zielen sind die verkehrsmittelspezifischen Ziele in den
librigen (Unter-)Abschnitten davon ebenso erfasst; insbesondere § 26 Berliner Mobilitatsgesetz
(Offentlicher Personennahverkehr), § 36 Berliner Mobilitédtsgesetz (Radverkehr) und § 50 Berliner
Mobilitatsgesetz (FuBverkehr).

Beispiel - Offentlicher Personennahverkehr: Nach § 26 Absatz. 2 Berliner Mobilitatsgesetz soll
das Angebot des Offentlicher Personennahverkehrs ,[...] eine hdufige, regelméfige,
plinktliche, schnelle, bequeme, umweltfreundliche, barrierefreie und sichere
Verkehrsbedienung bieten [...].“ Im Busverkehr ist eine regelmaBige, piinkiliche und schnelle
Verkehrsbedienung hdufig nur mit der Einrichtung von Bussonderfahrstreifen nach

§ 45 Straflenverkehrs-Ordnung moglich.

Beispiel - Radverkehr: Nach § 36 Absatz 3 Berliner Mobilitatsgesetz sollen ,,[...] die
Maf3nahmen zur Férderung des Radverkehrs [...] bewirken, dass der Radverkehrsanteil im
offentlichen Raum wahrnehmbar deutlich ansteigt. [...]“. Weiterhin ist nach § 36 Absatz 5
Berliner Mobilitatsgesetz ,,[d]urch geeignete infrastrukturelle, verkehrsorganisatorische sowie
kommunikative MaBBnahmen [...] eine objektive und maglichst hohe subjektive Sicherheit fiir
die Radfahrenden zu erreichen. [...]“. Die subjektive Sicherheit und der Radverkehrsanteil
lassen sich insbesondere durch eine eigenstdndige und geschiitzte Fiihrung des Radverkehrs
an Hauptverkehrsstralen oder durch die Einrichtung von Fahrradstraf3en steigern.
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(5)

Beispiel - FuBBverkehr: Nach § 50 Absatz 4 Berliner Mobilitatsgesetz soll ,,[jJeder Mensch [...]
in ganz Berlin auf direkten und zusammenhdngenden FuBBwegen seine Ziele erreichen kdnnen.
Insbesondere soll das Queren der Fahrbahn grundsatzlich an jedem Arm einer Kreuzung
moglich sein. [...]“ Daher sind bei allen Planungsvorhaben, d. h. auch nicht urséchlichen
Vorhaben fiir den Fuf3verkehr, moglichst direkte FuBwege einzurichten und Umwege zu
vermeiden. Dies umfasst auch zusdtzliche Querungen von Hauptverkehrsstraf3en. An
Kreuzungen sind Furten fiir den Fu3verkehr an allen Armen auf direktem Weg anzulegen.

Die Verkehrssicherheit ist im Rahmen der Abwégung besonders zu beriicksichtigen:

q) Die Verkehrssicherheit im Berliner Mobilitdtsgesetz umfasst beispielsweise die Ziele, dass
alle Menschen, unabhdngig vom gewdhlten Verkehrsmittel, sicher an ihr Ziel kommen
sollen und die ,,Vision Zero“, nach der sich keine Verkehrsunfalle mit schweren
Personenschdden ereignen sollen und die die Leitlinie fiir alle Planungen, Standards und
MafB3nahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit ist (§ 10 Berliner
Mobilitatsgesetz).

b) Die besondere Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit in § 25 Absatz 2 Nummer 1
Berliner Mobilitatsgesetz unterstreicht deren Bedeutung, die ihr auch in anderen
Rechtsbereichen beigemessen wird, auf Ebene der Planung nach Berliner
Mobilitatsgesetz. Auerhalb der Planung ist die Vision Zero Grundlage aller verkehrlichen
Mafinahmen nach StraBenverkehrs-Ordnung (zu § 1 Ziffer 1 Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung) und geht somit auch der Ordnung
des Verkehrs vor; im Straf3enrecht wird die Verkehrssicherheit iiber die Straflenbaulast
und den verkehrssicheren Zustand der Straf3e erfasst (§ 7 Berliner Straf3engesetz).

c) Auf der Ebene der Maf3nahmen, durch die diese Ziele erreicht werden kénnen, sind
sowohl organisatorische und ordnungsrechtliche Maf3inahmen als auch infrastrukturelle
Maf3nahmen sowie bauliche Standards umfasst (§ 17 Absatz 2 Berliner Mobilitatsgesetz).

Die Bedeutung der Maf3nahmen innerhalb der jeweiligen Netze ist zu beriicksichtigen: Die sich
aus den Netzen ergebenden besonderen Anforderungen miissen grundsétzlich erfiillt sein.
Andernfalls kann die Attraktivitét des Verkehrsmittels beeintrdchtigt werden, da den besonderen
Anforderungen der Verkehrsmittel nicht ausreichend Rechnung getragen wird. Insbesondere in
den vorrangigen Netzen der Verkehrsmittel (OPNV- und Rad-Vorrangnetz; Kraftfahrzeugverkehr:
Stufe | und Il und kiinftig auch der Fu3verkehrsvorrangnetze) sind die Vorgaben der Planwerke
grundsdtzlich zu erfiillen. Dabei ist der Vorrang des Umweltverbundes vor dem motorisierten
Individualverkehr, der im Rahmen des geltenden Rechts einzurdumen ist, bei der
StrafBenraumaufteilung zu beriicksichtigen (vgl. § 26 Absatz 5, § 42 Absatz 1, § 50 Absatz 5
Berliner Mobilitatsgesetz).
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3.3.1.2

(1)

Die Leistungsféihigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit (zu § 25 Absatz 2 Nummer 2
Berliner Mobilitdtsgesetz)

Bei der Abwdgungsentscheidung sind die Auswirkungen auf die Leistungsféhigkeit des
Verkehrssystems in seiner Gesamtheit zu beriicksichtigen (§ 25 Absatz 2 Nummer 2 Berliner
Mobilitdtsgesetz).

Das Verkehrssystem umfasst die fiir den Verkehr notwendigen Infrastrukturen, Verkehrsmittel sowie
Leitsysteme fiir die Koordinierung der Verkehrsmittel (§ 2 Absatz 16 Berliner Mobilitatsgesetz).
Infrastruktur umfasst alle Einrichtungen, die Voraussetzungen fiir den Einsatz von Verkehrsmitteln
sind, zum Beispiel: Straf3en, Wege, Platze, Schienen, Tunnel, Haltestellen, Parkplatze (§ 2

Absatz 15 Berliner Mobilitatsgesetz). Verkehrsmittel sind beispielsweise der motorisierte
Individualverkehr, Fu3- und Radverkehr oder der &ffentliche Personennahverkehr (§ 2

Absatz 8, 11 und 13 Berliner Mobilitatsgesetz).

Hinweis: Das Berliner Mobilitatsgesetz definiert in § 2 Berliner Mobilitdtsgesetz nur den
motorisierten Individualverkehr, nicht jedoch den Kraftfahrzeugverkehr, der fiir die
Bestimmung der Leistungsfdahigkeit relevant ist.

Der Begriff der Leistungsféhigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit ist durch das Berliner
Mobilitatsgesetz, in dem er steht, und dessen Ziele determiniert. Maf3stab fiir die Bewertung der
Leistungsfdhigkeit ist die Anzahl der die Infrastrukturen nutzenden Verkehrsteilnehmenden im
jeweiligen Verkehrsmittel (Personenleistungsfahigkeit). Der MaBstab der
Personenleistungsfahigkeit kann auch in anderen Bereichen zur Bestimmung der
Leistungsfdahigkeit herangezogen werden. Der Mafistab stellt sicher, dass die verfiigbare
Infrastruktur und deren begrenzte Flachen effizient, im Sinne eines effizienten Verkehrssystems,
genutzt werden (siehe auch § 4 Absatz 3 Berliner Mobilitdtsgesetz).

Zur Berechnung der Leistungsfdhigkeit im Sinne des Berliner Mobilitétsgesetzes sind nicht allein
die Ist-Werte maf3geblich, sondern auch die Modal-Split-Zielwerte aus dem
Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr. Denn um die Zielwerte des Stadtentwicklungsplans
Mobilitat und Verkehr zu erreichen, miissen diese bereits im Rahmen der Angebotsplanung
beriicksichtigt werden. Dies ist insbesondere fiir die vorzusehende Anzahl der Fahrstreifen des
Kraftfahrzeugverkehrs von Bedeutung.

Die Leistungsfdhigkeit des Verkehrssystems muss in der Gesamtheit bestehen. Vor dem
Hintergrund der Ziele des Berliner Mobilitdtsgesetzes, insbesondere der Steigerung der
Leistungsfd@higkeit des Umweltverbundes, bedeutet das, dass

q) eine Verschlechterung der Leistungsfdhigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs einer Maf3nahme
nicht entgegenstehen muss, wenn die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner
Gesamtheit erhalten bleibt oder gesteigert wird. Letzteres ist etwa dann der Fall, wenn
die Leistungsfdahigkeit eines Verkehrsmittels des Umweltverbunds gesteigert wird und
dadurch eine generelle Verkehrsabwicklung gewdhrleistet wird.
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der Begriff der Leistungsfdhigkeit nach § 25 Absatz 2 Nummer 2 Berliner Mobilitatsgesetz
nicht identisch ist mit dem Begriff der Leistungsfahigkeit nach dem Handbuch fiir die
Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen (HBS). Das HBS, das fiir die Straf3en in der
Strafenbaulast des Landes Berlin nicht eingefiihrt ist, ist daher nicht im Rahmen des § 25
Berliner Mobilitatsgesetz fiir Maflnahmen im Bestand anzuwenden. Da die Verkehrsmittel
Fu3-, Rad- und &ffentlicher Personennahverkehr eine wesentlich héhere Leistungsféhigkeit
als der motorisierte Individualverkehr haben, d. h. mehr Menschen auf der gleichen
Fladche und in der gleichen Zeit beférdert werden kénnen, sind im Sinne von § 25

Absatz 2 Nummer 2 Berliner Mobilitdtsgesetz bei der Dimensionierung von
Straf3enverkehrsanlagen stets alle Verkehrsmittel und deren Leistungsfahigkeit zu
beriicksichtigen. Die Ermittlung der Leistungsfdhigkeit ist je nach Umfang und Komplexitat
der Maf3nahme entweder

a. mit Hilfe einer Verkehrssimulation fiir alle Verkehrsmittel bei umfassenden und
komplexen MafBnahmen oder

b.  durch eine vereinfachte Betrachtung der verkehrsmittelspezifischen
Leistungsfahigkeit (durchschnittlich beférderte Personen je Stunde) bei weniger
komplexen Maf3nahmen

zu ermitteln. Bei der Ermittlung der Leistungsfdhigkeit ist in erster Linie der prognostizierte
Verkehr zu beriicksichtigen, der aus infrastrukturbedingten Angebotsénderungen
resultiert, um die Zielstellung einer Verdnderung des Modal Split gemaf3
Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr erreichen zu kdnnen.

Die Leistungsfdhigkeit ist unterschiedlich zu betrachten bei Umbaumafinahmen im
Bestand mit begrenzten Platzverhdltnissen und bei Neubaumafinahmen, bei denen ggf.
weitere Verkehrsfldchen beplant werden kénnen. Die Inanspruchnahme weiterer Fldchen
fiir verkehrliche Belange ist mit anderen Anforderungen (Griinflachen, Klimaresilienz,
Aufenthaltsqualitat) abzuwagen.

Die Personenleistungsféhigkeit (s. o. (3)), findet sich als methodischer Ankniipfungspunkt
auch auf der Ebene stra3enverkehrsrechtlicher Anordnungen wieder, bei der Betrachtung
von Verkehrsabl&ufen.

Beispiel: In der Frage, ob straBBenverkehrsrechtlich ein Bussonderfahrstreifen auf einer
Strafle in der Straflenbaulast des Landes Berlin angeordnet wird, besteht ein Konflikt
zwischen den Verkehrsmitteln Kraftfahrzeugverkehr und &ffentlicher
Personennahverkehr, da durch die Anordnung eines Bussonderfahrstreifens ein
Fahrstreifen fiir den Kraftfahrzeugverkehr entfdllt. Dabei ist das Verhdltnis der Zahl
der beforderten Personen zu berlicksichtigen; dies ergibt sich bereits aus dem
StraBBenverkehrsrecht (Zu Zeichen 245 Ziffer 3 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrs-Ordnung).
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3.3.13 Der Vorrang des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr (zu § 25 Absatz 2 Nummer 3 Berliner
Mobilitatsgesetz)

(1) Der Vorrang des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr ist bei der Abw&gungsentscheidung zu
beriicksichtigen (§ 25 Absatz 2 Nummer 3 Berliner Mobilitdtsgesetz).

(2) Der ruhende Verkehr umfasst das Halten und Parken. Der Begriff des Verkehrs bezieht sich auf
alle Verkehrsmittel, ebenso wie in anderen Rechtsvorschriften, beispielsweise der
Stralenverkehrs-Ordnung. Der grundsdatzliche Vorrang des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr
gilt daher sowohl innerhalb eines jeden Verkehrsmittels als auch zwischen den Verkehrsmitteln.

Beispiel: FlieBender Radverkehr hat grundsatzlich Vorrang vor ruhendem Radverkehr
(innerhalb eines Verkehrsmittels), flieBender Radverkehr hat grundsdtzlich Vorrang vor dem
ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (zwischen den Verkehrsmitteln).

(3) Der Vorrang des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr besteht grundsdtzlich; in begriindeten
Einzelfallen kann hiervor abgewichen werden.

Beispiel: Die Planenden beriicksichtigen beispielsweise, ob und in welcher Anzahl bereits
personenbezogene Parkpldtze fiir schwerbehinderte Menschen mit auf3ergewdhnlicher
Gehbehinderung, beidseitiger Amelie oder Phokomelie oder mit vergleichbaren
Funktionseinschréinkungen sowie fiir blinde Menschen geschaffen wurden (§ 45 Absatz 1b
Satz 1 Nummer 2 Stra3enverkehrs-Ordnung) und ob dem Bediirfnis nach diesen Parkfléchen
im Entwurf-Querschnitt entsprochen wird.

Hinweis: Die Frage des Vorrangs des flieBenden vor dem ruhenden Verkehr stellt sich nicht,
wenn die Widmung oder Teileinziehung eines Verkehrsweges fiir den Verkehr
(Gemeingebrauch) dazu fiihrt, dass ein Verkehrsmittel nicht zugelassen ist (d. h., ist der
Kraftfahrzeugverkehr von einer Widmung ausgeschlossen, stellt sich die Frage des Vorrangs
des flieBendem vor dem ruhenden Kraftfahrzeugverkehr nicht). Das StraBBenrecht bildet mit
der Widmung einer Straf3e die grundlegende Entscheidung dafiir, welche Benutzungsarten
von dieser umfasst sind (Vorbehalt des Straf3enrechts). Das Straf3enverkehrsrecht regelt,
darauf aufbauend, allein die Ausgestaltung des von der Widmung umfassten Verkehrs. Im
Falle einer Widmungseinschrdnkung oder Teileinziehung ist die Stra3enverkehrsbehérde
vorher zu héren (§3 Absatz 3 Satz 2 und § 4 Absatz 2 Satz 1 Berliner Stralengesetz). Auf die
Fdlle des § 4 Absatz 5 Berliner Straflengesetz wird hingewiesen.
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3.3.1.4

Die Interessen der Anliegerinnen und Anlieger im Planbereich sind hinreichend zu
berlicksichtigen. Dies betrifft insbesondere die Fragen der Erreichbarkeit von Grundstiicken
sowie von Lieferméglichkeiten. Der Anliegergebrauch ist nur in seinem Kern durch die
Eigentumsgarantie des Art. 14 Grundgesetz und durch § 10 Absatz 3 Berliner Straflengesetz
geschiitzt. Nicht zum rechtlich geschiitzten Anliegergebrauch zdhlen dagegen Bequemlichkeit
und Leichtigkeit des Zu- und Abgangs. Die Anliegerinnen und Anlieger haben auch keinen
Anspruch darauf, dass Parkméglichkeiten auf 6ffentlichen Straf3en oder Platzen unmittelbar
vor einem Grundstiick oder in dessen ,,angemessener Ndhe“ eingerichtet werden oder
erhalten bleiben.

Ergibt sich infolge der Planungsentscheidungen ein erhohter Parkdruck im Planungsbereich, ist
die hierfiir zustdndige Behérde darauf hinzuweisen, um die Priifung méglicher Folgemaf3inahmen,
beispielsweise eine begleitende Parkraumbewirtschaftung, friihzeitig herbeizufiihren.

Verkehrsmittelspezifische Ausweichmdglichkeiten (zu § 25 Absatz 2 Nummer 4 Berliner
Mobilitatsgesetz)

Letztlich sind im Rahmen der Abwé&gung die verkehrsmittelspezifischen Ausweichmdglichkeiten im
Sinne partieller Umsetzung von Maf3nahmen oder der Umsetzung alternativer Maf3nahmen zu
beriicksichtigen (§ 25 Absatz 2 Nummer 4 Berliner Mobilitatsgesetz). Die Beriicksichtigung erfolgt
fir jedes Verkehrsmittel.

Die Ausweichmdglichkeit muss verkehrsmittelspezifisch sein, d. h. es ist zu priifen, ob eine
Ausweichroute die Anforderungen des betreffenden Verkehrsmittels erfiillt.

Beispiel 1: Im Zuge des Umbaus einer asphaltierten Hauptverkehrsstraie soll eine
Radverkehrsanlage angelegt werden (§ 43 Berliner Mobilitétsgesetz); aufgrund des
Straf3enquerschnitts wird eine Abwdgungsentscheidung erforderlich. Fiir den Radverkehr sind
die verkehrsmittelspezifischen Ausweichméglichkeiten abzulehnen, wenn eine angrenzende
offentliche Strafle nicht, auch unter Beriicksichtigung méglicher Umsetzungsmafinahmen, zur
Fiihrung des Radverkehrs geeignet ist (z. B. Kopfsteinpflasterung, verkehrsberuhigter Bereich).

Beispiel 2: Eine verkehrsmittelspezifische Ausweichmdglichkeit ist ebenfalls nicht gegeben,
wenn, etwa aufgrund der Breiten auf einer betrachteten Ausweichroute, die sichere
Befahrbarkeit fiir einen Bus nicht gewdhrleistet werden kann. Auch eine deutlich schlechtere
ErschlieBungsfunktion der in Priifung stehenden Ausweichroute oder eine Verschlechterung
der Fahrzeit spricht gegen eine solche Ausweichmdglichkeit.

Beispiel 3: Unter die partielle Umsetzung von Maf3nahmen fallen beispielsweise die Anlage
einer untermafligen Radverkehrsanlage sowie das Vorsehen eines Bussonderfahrstreifens nur
auf einem Teil der Strecke.

Hinweis 1: Die Moglichkeit einer alternativen Fiihrung des Radverkehrs fiihrt nicht ohne
Weiteres dazu, dass die Verpflichtung zur Einrichtung einer Radverkehrsanlage an oder auf
Hauptverkehrsstraflen gemaf3 § 43 Berliner Mobilitatsgesetz entfdllt. Da es sich bei § 43
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Berliner Mobilitdtsgesetz um eine ,,Soll“-Vorschrift handelt, kann hiervon nur in begriindeten
Ausnahmefdllen (wichtige Griinde oder atypische Einzelfdlle) abgewichen werden.

Hinweis 2: Eine alternative MafBnahme kann beispielsweise auch fiir den Kraftfahrzeugverkehr
unternommen werden, wenn die Planung einer Radverkehrsanlage zu einem Konflikt mit dem
Kraftfahrzeugverkehr fihrt.

3.3.1.5 Landschafts-, Natur- und Artenschutz (zu § 25 Absatz 4 Berliner Mobilitatsgesetz)

Im Rahmen der planerischen Abwdgung sind Aspekte des Landschafts-, Natur- und Artenschutzes zu
beriicksichtigen (§ 25 Absatz 4 Berliner Mobilitatsgesetz). Darunter fallen sowohl landesrechtliche
Bestimmungen (z. B. Berliner Baumschutzverordnung) als auch bundesrechtliche Aspekte des
Naturschutzrechtes. Darstellungen der Landschaftsplanung sind in anderen Planungen und
Verwaltungsverfahren zu beriicksichtigen (§ 9 Absatz 5 Satz 1 Bundesnaturschutzgesetz). Sie sind der
Abwdgung grundsdtzlich zugdnglich; soweit den Inhalten der Landschaftsplanung in den Entscheidungen
nicht Rechnung getragen werden kann, ist dies zu begriinden. Die Behérden des Bundes und der Lander
haben im Rahmen ihrer Zustdndigkeiten die Verwirklichung der Ziele des Naturschutzes und der
Landschaftspflege zu unterstiitzen (§ 2 Absatz 2 Bundesnaturschutzgesetz).

q) Landschaft und Natur sind so zu schiitzen, dass die biologische Vielfalt, die Leistungs-
und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts einschliefilich der Regenerationsfdhigkeit und
nachhaltigen Nutzungstéhigkeit der Naturgiiter sowie die Vielfalt, Eigenart und Schénheit
sowie der Erholungswert von Natur und Landschaft auf Dauer gesichert sind. Der Schutz
umfasst auch die Pflege, die Entwicklung und, soweit erforderlich, die Wiederherstellung
von Natur und Landschaft (§ 1 Absatz 1 Bundesnaturschutzgesetz).

b) Zum Schutz von Landschaft und Natur zghlt im Sinne eines vorsorgenden
Grundwasserschutzes ein ausgeglichener Niederschlags-Abflusshaushalt (§ 1 Absatz 3
Nummern 1, 3 und 4 Bundesnaturschutzgesetz). Sichergestellt werden kann dies
insbesondere durch eine dezentrale Versickerung im Rahmen der Abwasser-/
Niederschlagswasserbeseitigung auf den 6ffentlichen Straf3en, wozu auch
Straf3enentwdsserungsanlagen sowie Trenn-, Seiten- und Randstreifen gehéren (§ 2
Absatz 2 Nummer 1 Berliner StraBBengesetz). Die Versickerung tragt zur
Grundwasserneubildung bei, die damit einhergehende Verdunstung fiihrt zu einer
verbesserten Luftqualitdt und damit zu einer erhéhten Aufenthaltsqualitét. Hierfiir sind
versickerungsfdhige Fldchen notwendig. Niederschlagswasser soll nach Landesrecht im
Grundsatz iiber die belebte Bodenschicht versickern (§ 36a Absatz 1 Satz 1 Berliner
Wassergesetz). Dies ist im Rahmen der Abwasserbeseitigungspflicht als Teil der
Straf3enbaulast zu beachten. Der Trédger der Straf3enbaulast hat daher neben den
Grundsdtzen der Straflenbautechnik auch die anerkannten Regeln der Wasserwirtschaft
zu beachten.

c) Zum Schutz von Landschaft und Natur zéhlen auch Freirdume im besiedelten Bereich
(etwa Griinfldchen und Bdume), welche zu erhalten sind und dort, wo sie nicht in
ausreichendem Maf3e und hinreichender Qualitat vorhanden sind, neu zu schaffen oder
zu entwickeln sind (§ 1 Absatz 6 Bundesnaturschutzgesetz). Auch das Mobilitdtsgesetz
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3.3.2

formuliert Ziele des Umwelt- und Klimaschutzes, die in der Abwdgungsplanung zu
beriicksichtigen sind. So soll der Erhalt und die Ausweitung des Bestandes von Bdumen,
Strauchern, Griin- und Bliihstreifen sowie nicht versiegelter Fldchen angestrebt werden
(§ 8 Absatz 3 Berliner Mobilitatsgesetz). Bei der Planung fiir die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds sollen zudem Maf3nahmen zur Anpassung an klimatische
Verdnderungen beriicksichtigt werden (8§ 5 Absatz 4 Berliner Mobilitdtsgesetz).

d) Artenschutz umfasst den Schutz der Tiere und Pflanzen wildlebender Arten und ihrer
Lebensgemeinschaften vor Beeintrdchtigungen durch den Menschen und die
Gewdhrleistung ihrer sonstigen Lebensbedingungen, den Schutz der Lebensstatten und
Biotope der wild lebenden Tier- und Pflanzenarten sowie die Wiederansiedlung von
Tieren und Pflanzen verdrdngter wildlebender Arten in geeigneten Biotopen innerhalb
ihres natirlichen Verbreitungsgebiets (§ 37 Absatz 1 Satz 2 Bundesnaturschutzgesetz).

e) Soweit durch eine Maf3nahme ein artenschutzrechtliches Verbot nach § 44 Absatz 1
Bundesnaturschutzgesetz beriihrt ist, ist die Mafinahme so zu dndern, dass ein
Verbotsverstof3 vermieden wird. Sollte dies ausnahmsweise nicht mdglich sein, richtet sich
das weitere Vorgehen nach § 44 Absatz 5 Bundesnaturschutzgesetz und ist mit der
obersten Naturschutzbehorde abzustimmen. Das artenschutzrechtliche Verbot und die
rechtlichen Folgen aus einem Verbotsverstof3 sind einer Abwéagung nicht zugdnglich.

Zusammenstellung aller abwédgungserheblichen Belange

Die abwdgungserheblichen Belange lassen sich in verkehrliche Belange und weitere

abwdgungserhebliche Belange unterteilen:

3.3.2.1

(1)

Verkehrliche Belange

Je nach Ortlichkeit und Planungsziel sind die Breiten unterschiedlicher Verkehrs- und sonstiger
Belange zu beriicksichtigen. Dabei sind neben den bestehenden Belangen im Status quo auch
die kiinftig relevanten Belange zu identifizieren:

a) FuB3verkehr

b) Radverkehr
a. flieBender Verkehr (inkl. Protektionsstreifen, Sicherheitstrennstreifen, Markierung)
b. ruhender Verkehr (inkl. Abstellmdglichkeiten fiir Mikromobilitat)

c) Offentlicher Personennahverkehr inklusive Aufstellanlagen, Zugéngen und Halte- und
Endstellenbereichen sowie ggf. soziale Infrastruktur (z. B. Toiletten) und Ladeinfrastruktur,
Bussonderstreifen

d) Kraftfahrzeugverkehr

a. flieBender Kraftfahrzeugverkehr
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3.3.2.2

b. ruhender Kraftfahrzeugverkehr
e) Wirtschaftsverkehr

f)  Oberirdische Anlagen der Ver- und Entsorgungs- sowie Verkehrsinfrastruktur (inkl.
StrafBenbeleuchtung und vertikale Verkehrszeichen)

g) StraBenbegleitgriin (z. B. Baumscheiben und Griinbereiche)
h)  Straflenentwdsserung (inkl. Versickerungsbereiche)

i) Verkehrsnebenfléchen (z. B. Fahrbahnteiler)

i) Sonstiges

Im Rahmen der Abwdgung sowie der Dokumentation sind nur die betroffenen Verkehrsmittel zu
beriicksichtigen.

Mindestens die identifizierten Bereiche sind zu dokumentieren. Dabei ist zu unterscheiden
zwischen

a) durchgehend gefiihrten Bereichen,
b) dauerhaft multicodierten Bereichen (siehe Tabelle 1 in Abschnitt 3.3.3.2) und

c) zeitlich multicodierten Bereichen (siehe Tabelle 1 in Abschnitt 3.3.3.2).

Weitere abwdgungserhebliche Belange

Dariiber hinaus sind ibergreifende abwé&gungserhebliche Belange zu identifizieren, die nicht
zwingend einen Breitenbedarf im Planungsabschnitt beanspruchen, z. B.

a) Verkehrssicherheit
b) Belange von Menschen mit Mobilitdtseinschrénkung
c) Immissionsschutz, z. B.
a. Ldrmschutz
b. Luftreinhaltung
d) Interessen von Anliegerinnen und Anliegern
e) Landschafts-, Natur- und Artenschutz
f)  Stadtebau

g) Aufenthaltsfunktion, Umfeldnutzung (z. B. Schulen/Altersheime)
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h)  Denkmalschutz

i) Brandschutz

3.3.3  Abwdgungsentscheidung

Die Abwd&gungsentscheidung erfolgt unter Beriicksichtigung der Aspekte in § 25 Absatz 2 und 4 Berliner
Mobilitatsgesetz (vgl. 3.3.1).

3.3.3.1 Gewichtung

. S
e ——
(1) Die ermittelten abwdgungserheblichen Belange sind fiir die Abwdgungsentscheidung zu
gewichten; ein abstrakter Vorrang einzelner Belange besteht grundsdatzlich nicht. Entscheidend ist
die konkrete Situation vor Ort. Dennoch ist die “Vision Zero® stets Leitlinie fiir alle Planungen,

Standards und Maf3nahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit (§ 10 Absatz 3
Berliner Mobilitétsgesetz).

(2) Die Gewichtung ist zu dokumentieren.

(3) Die Gewichtung der Belange wird wie folgt kategorisiert:

a.

sehr hoch
hoch
neutral
niedrig

sehr niedrig

In der folgenden Abbildung sind einige Regelungsinhalte des Berliner Mobilitdtsgesetzes und der

Planwerke aufgefiihrt, die Anwendende bei der Gewichtung einzelner Belange unterstiitzen kénnen;
maflgeblich ist dabei stets die Situation vor Ort:
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§ 4 Menschen- und stadtgerechter Verkehr; § 5 Umweltverbund und

Radverkehr Inter- sowie Multimodalitat; § 8 Klima- und Umweltschutz; § 10

Wirtschafts-
verkehr

Verkehrssicherheit; Abschnitt 3 (§§ 36 ff); § 40 Radverkehrsplan

§ 4 Menschen- und stadtgerechter Verkehr; § 5 Umweltverbund und
Inter- sowie Multimodalitat; § 8 Klima- und Umweltschutz; § 10
Verkehrssicherheit; Abschnitt 2 (§§ 26 ff); § 26 Abs. 5 Realisierung
attraktiver Reisezeiten; § 29 Nahverkehrsplan

§ 6 Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr; § 10 Verkehrssicherheit

Griinflachen § 4 Aufenthaltsqualitat; § 8 Klima- und Umweltschutz

3.3.3.2

ad

Anpassungsmaf3nahmen
Die Abwagung fuhrt hier
beispielhaft zu dem
Ergebnis, dass nur der
- dunkelblaue Verkehrstrager
» gegeniiber dem idealisierten

A 0 Iy o e

(1)

(2)

Nach der Zusammenstellung des Abwdgungsmaterials und der Gewichtung der
abwd&gungserheblichen Belange nimmt der/die Anwendende Anpassungsmafinahmen vor. Die
Anpassungsmaf3nahmen haben dabei den idealisierten Bedarf als Referenz- und Ausgangspunkt.
Ausgehend vom Idealquerschnitt priift der/die Anwendende bei der Erstellung des Querschnitts
fir den Planabschnitt, welche Belange im konkreten Einzelfall vorgezogen werden und welche
Belange zurlicktreten.

Die Anpassungsmaf3nahmen, die je Verkehrs- und sonstiger Bereiche definiert werden, sind durch
den/die Anwendende/n im Anhang 1 zu beschreiben. Dariiber hinaus hat der/die Anwendende
zu dokumentieren, sofern und in welchem Umfang im Entwurf bestimmter Verkehrsbereiche von
den Regelbreiten aus Planwerken oder der AV Geh- und Radwege abgewichen wird.
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Ziel der Anpassungsmaf3inahmen ist es, den Breitenbedarf, wie im idealisierten Bedarf
zusammengetragen, auf Grundlage der Gewichtung der Belange auf die tatsdchlich zur
Verfligung stehende Straf3enbreite anzupassen.

Sollten die verfligbaren Breiten nur eine Aneinanderreihung von Mindestmaf3en ermdglichen, ist
dies zu vermeiden und stattdessen gemaf der Absdtze 5 ff. zu verfahren.

Anpassungsmafinahmen kdnnen auch in der Festlegung von multicodierten Flachen liegen (vgl.
Tabelle 1 in Abschnitt 3.3.3.2).

Bei der Stralenraumaufteilung ist hierbei zu beriicksichtigen, dass das Berliner Mobilitatsgesetz -
im Rahmen des geltenden Rechts - dem Umweltverbund Vorrang vor dem motorisierten
Individualverkehr einrdumt, siehe § 26 Absatz 5, § 42 Absatz 1, § 50 Absatz 5 Berliner
Mobilitdtsgesetz. Zur Umsetzung des Vorrangs des Umweltverbundes vor dem motorisierten
Individualverkehr sind Anpassungsmaf3inahmen bei der Straflenraumaufteilung, insbesondere bei
gespiegelten Grundrissen, zundchst im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr (z. B. Reduktion und / oder
Wegfall von Parkstdnden), dann im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr (z. B. Reduktion der Anzahl
und / oder Breite der Fahrstreifen, Wegfall von Abbiegebeziehungen) vorzunehmen und erst
anschlieBend im Umweltverbund, sofern die vorgenommene Gewichtung der
abwdgungserheblichen Belange anhand der konkreten Situation vor Ort dem nicht entgegensteht.

Mégliche Anpassungsmaf3inahmen sind:

a) die réumliche Anpassung;

Beispiel: Die Reduzierung der Fléche/Breite fir einzelne Verkehrsmittel oder weiterer
Nutzungen, beispielsweise eine Umwandlung eines Kraftfahrzeugfahrstreifens
zugunsten eines Bussonderfahrstreifens oder einer neuen Radverkehrsanlage - bei
Vorliegen der straf3enverkehrsrechtlichen Voraussetzungen.

Die rdumliche Anpassung beriicksichtigt auch eine Anderung in multicodierte Bereiche,
z. B. die Nutzung des Parkbereiches fiir andere Nutzungen (wie Fahrradparken oder
Gastronomie). Ebenso betrifft dies den Entfall von Abbiegebeziehungen an
Knotenpunkten zur Platzgewinnung und zur Verringerung der Komplexitat.

b) die zeitliche Anpassung;

Beispiel: Zu zeitlichen Anpassungsmaf3nahmen gehdort die Reservierung der Nutzung
der Verkehrsbereiche fiir einen oder mehrere Belange zu bestimmten (Tages-) Zeiten.
Hierzu gehort z. B. die zeitliche Freigabe des Bussonderfahrstreifens fiir
Liefervorgdnge auBBerhalb der Spitzenstunden.

c) die verkehrsorganisatorischen Maf3inahmen;
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Beispiel: Priifung einer Einbahnstraf3enfiihrung fiir den Kraftfahrzeugverkehr zur
Neuanlage, Sanierung oder Verbreiterung einer Radverkehrsanlage (vgl. MaBnahme
37 aus dem Radverkehrsplan), wobei Folgen und die notwendigen Maf3nahmen im
Umfeld zu betrachten sind.

d) sowie bei langfristigen Planungen eine Anpassung des iibergeordneten Straf3ennetzes,
z. B. im Rahmen einer Umstufung, wenn sich die festgelegten Planungsziele mit den
vorgenannten Anpassungsmaf3nahmen in keiner Planungsvariante umsetzen lassen. In
diesem Fall ist mit Bezug auf § 24 Berliner Mobilitdtsgesetz eine Anpassung von
Planwerken und den dort getroffenen Festlegungen zu Vorrangnetzen in Erwdgung zu
ziehen (s. 1.2). Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwaltung ist unter Vorlage der
gepriiften Planungsvarianten zu informieren und die Priifung gemaf3 § 24 Berliner
Mobilitatsgesetz anzuregen.

Letztlich kénnen die Anpassungsmaf3inahmen auch darin bestehen, dass verkehrsmittelspezifische
Ausweichméglichkeiten gemdaf3 § 25 Absatz 2 Nummer 4 Berliner Mobilitdtsgesetz vorgenommen
werden.

Bei den Anpassungsmaf3nahmen sind im Sinne des § 25 Absatz 2 Nummer 2 Berliner
Mobilitatsgesetz die Auswirkungen auf die Leistungsfdhigkeit des Verkehrssystems in seiner
Gesamtheit zu beriicksichtigen.

In bestimmten Fallen kann die Abwégungsentscheidung Belange iiberlagernd ermdglichen
(Multicodierungen).

Die Tabelle 1 zeigt die Mdglichkeiten zur Multicodierung von typischen Nutzungen im
StrafBenraum. Hierbei sind Nutzungen dauerhaft (D), zeitlich differenziert (Z) oder dauerhaft und
zeitlich (D/Z) kombinierbar.
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griin/Straf3enentwdsserung
Bussonderstreifen z Z
Gehwegvorstreckungen und
D D D D
Haltestellen
Sonstiges! D/(Z) D D D
Tabelle 1: Multicodierung von &ffentlichen StraflenrGumen
(10) Im Rahmen der AnpassungsmafBnahmen ist das Verschlechterungsverbot fiir den Offentlichen

Personennahverkehr aus § 33 Absatz 4 Berliner Mobilitatsgesetz zu beriicksichtigen. Dieses ist

nicht absolut zu verstehen; es handelt sich um eine ,,Soll“-Vorschrift, die eine Regel festschreibt,

von der aber in begriindeten Ausnahmefdllen (wichtige Griinde oder atypische Einzelfélle)
abgewichen werden kann (siehe Hinweis zu Abschnitt 2.4 (3)). Im Falle unvermeidbarer

Einschrdnkungen des OPNV sollen geeignete MaBnahmen ergriffen werden, um die im Ergebnis

auftretenden Stéreinfliisse auszugleichen oder zu minimieren.

(112) Aus der Summe der Anpassungsmafinahmen wird der Entwurfs-Querschnitt fiir den

Planungsabschnitt im Anhang 1 dokumentiert.

(12) Der Entwurfs-Querschnitt ist zusdtzlich auf die Belange des Brandschutzes hin zu priifen.

Behindertenstellpldtze, Fahrradabstellanlagen, Car-Sharing Bereiche, E-Ladepldtze und Ladesdulen.

Weitere relevante Nutzungen, die zur besseren Ubersicht zusammengefasst wurden, sind beispielsweise: Taxisténde,
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(13) Im Entwurfs-Querschnitt ist abschlief3end zu priifen, ob die schutzwiirdigen Belange
mobilitdtseingeschrdnkter Personen hinreichend zum Tragen kommen.

(14) Die Anpassungsmaf3ahmen sind darauthin zu iberpriifen, ob sie zu einer mehr als nur
geringfiigigen Zunahme an Verkehr und Immissionen (Larm und Luftschadstoffe) in der an den
Planungsbereich angrenzenden Umgebung fiihren.

(15) Es wird darauf hingewiesen, dass bei der Anderung von Straflen II. Ordnung die
Planfeststellungsbehorde im Benehmen mit dem zusténdigen Bezirk die Durchfiihrung eines
Planfeststellungsverfahrens anordnen kann, wenn dies zur sachgerechten Bewdltigung der mit der
Planung aufgeworfenen Konflikte erforderlich ist (§ 22 Absatz 1 Satz 2 Berliner Straflengesetz).

(16)  Aus der Summe der AnpassungsmaBnahmen wird der Entwurfs-Querschnitt fiir den
Planungsabschnitt im Anhang 1 dokumentiert.

3.3.3.3  Begriindung der Abwédgungsentscheidung

(1) Die Anwendenden begriinden die Abwdgungsentscheidung und die in ihr enthaltenen
Anpassungsmaf3nahmen. Dabei sind insbesondere die Gewichtungen der abwd&gungsrelevanten
Belange zu berlicksichtigen.

(2) Kommen Anwendende bei einer Abwdgungsentscheidung zu einem Abwdgungsergebnis, das von
allgemeinen Vorgaben des Mobilitdtsgesetzes oder konkret definierten Standards bzw.
Regelmaflen abweicht (Regel-Ausnahme-Verhdltnis), erfordert dies einen erhéhten
Begriindungsaufwand mit Blick auf die Fldchenverteilung des Planungsabschnitts und die konkrete
Verkehrsfiihrung.

(3) Eine Abwégungsentscheidung kann nicht damit begriindet werden, dass bestimmte (Flachen-)
Vorgaben fiir den Umweltverbund bereits im Status quo unterschritten werden und die neue
Planung keine Verschlechterung fiir den Umweltverbund gegeniiber dem Bestand nach sich zieht.

3.3.3.4  Abgleich mit den Anforderungen der Rechtsgrundlagen der Umsetzungsmafinahmen

Um friihzeitig eine rechtskonforme Planung iiber die Vorgaben des Berliner Mobilitdtsgesetzes hinaus
sicherzustellen, Verzégerungen bei der Umsetzung méglichst zu vermeiden und die Abstimmungen mit
zusténdigen Behérden vorzubereiten, sind die Anwendenden angehalten, fortlaufend kursorisch zu priifen,
ob der Entwurfs-Querschnitt fiir den Planabschnitt inklusive der Anpassungsmaf3inahmen mit den
Voraussetzungen vereinbar ist, die die Rechtsgrundlagen der jeweiligen Umsetzungsmaf3inahmen
vorsehen. Die Anwendenden sind angehalten jeweils zu begriinden, warum aus ihrer/seiner Sicht eine
Vereinbarkeit gegeben ist. Die finale Priifung der Vereinbarkeit der Mafinahme mit den Rechtsgrundlagen
wird durch die zustdndige Behérde vorgenommen.

Dokumentation
(1) Sdmtliche Schritte der Abwdgung sind durch die Anwendenden zu dokumentieren; dies umfasst
insbesondere:
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(2)
(3)

Die Vorpriifung (siehe Abschnitt 1.2);
Die Planungsvorgaben durch die Hauptverwaltung (siehe Abschnitt 2.2);

Den StraBBenbestand samt seiner jeweiligen Einzelmafe im Status quo (siehe Abschnitt
3.2.1);

Das Planungsziel bzw. den Planungsanlass (siehe Abschnitt 3.2.2);

Den Idealquerschnitt samt der jeweiligen Einzelidealmafle und Mindestmafle sowie der
Vorschrift, aus der diese sich ergeben (siehe Abschnitt 3.2.2);

Die Differenz zwischen Straflenbestand (Status quo) und Idealquerschnitt (siehe Abschnitt
3.2.3);

Die abwdgungserheblichen Belange bzw. die Zusammenstellung des
Abwé&gungsmaterials (siehe Abschnitt 3.3.2);

Die Gewichtung der abwdgungserheblichen Belange und die Abwdgungsentscheidung
samt den vorgenommenen Anpassungsmaf3nahmen (siehe Abschnitt 3.3.3);

Den Abgleich mit den Rechtsgrundlagen der Planung samt Begriindung (siehe Abschnitt
3.3.3.4).

Fir die Dokumentation ist das Muster im Anhang 1 zu verwenden.

Die Dokumentation ist vorzuhalten und der fiir Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung auf
Anforderung vorzulegen.

Planungen mit rein straf3enverkehrsrechtlichen Mafinahmen

5.1 Allgemeines

(1)

Maf3nahmen, die im bestehenden Verkehrsraum umgesetzt werden, ohne dass dariiber hinaus
Bordbegrenzungen versetzt oder sonstige bauliche Anderungen vorgenommen werden oder
straBenrechtliche Maf3nahmen notwendig sind, werden allein mit Mitteln des
Straflenverkehrsrechts umgesetzt bzw. angeordnet. Eine Abwdgung im Sinne des § 25 Berliner
Mobilitatsgesetz wird nicht vorgenommen.

Beispiel: Anordnung eines Bussonderfahrstreifens mittels Verkehrszeichen.

Damit die Maf3nahme umgesetzt bzw. angeordnet werden kann, miissen die Voraussetzungen
erfiillt sein, die die Straf3enverkehrs-Ordnung in ihren Vorschriften benennt.
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(3) Inhalte des Berliner Mobilitdtsgesetzes kdnnen keine unmittelbare Wirkung auf die
strafBenverkehrsrechtliche Praxis entfalten. RGumt der bundesrechtlich durch die Straf3enverkehrs-
Ordnung gesetzte Rechtsrahmen den Straf3enverkehrsbehdrden jedoch Handlungsspielrdume ein,
sollten die Inhalte des Berliner Mobilitdtsgesetzes bei der Anordnung mitberlicksichtigt werden.
Dariiber hinaus umfasst die Straf3enverkehrs-Ordnung methodische Ankniipfungspunkte, die sich
auch im Berliner Mobilitatsgesetz finden. Hierbei sind zwei Ebenen zu unterscheiden:

5.1.1  Ebene der Voraussetzungen

Auf der ersten Ebene wird gepriift, ob die Voraussetzungen fiir eine Maf3inahme - etwa die Anordnung
einer Geschwindigkeitsbeschrénkung oder eines Radfahrstreifens - vorliegen (Tatbestand). Diese werden
in der Vorschrift genannt.

(Vereinfachtes) Beispiel: Die StrafBenverkehrsbehdrden kénnen die Benutzung bestimmter Straf3en
oder Straf3enstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrénken oder
verbieten und den Verkehr umleiten; das Verkehrszeichen muss dabei auf Grund der besonderen
Umstdnde zwingend erforderlich sein, siehe § 45 Absatz 1 Satz 1, Absatz 9 Satz 1 Straflenverkehrs-
Ordnung. Dies ist nicht der Fall, wenn die allgemeinen und besonderen Verhaltensregeln der
Straf3enverkehrs-Ordnung mit hinreichender Wahrscheinlichkeit einen sicheren und geordneten
Verkehrsablauf gewdhrleisten. Insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs
diirfen nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen &rtlichen Verhdltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung der in § 45 Absatz 1 bis 8
StraBenverkehrs-Ordnung genannten Rechtsgiiter - also etwa der Sicherheit und Ordnung des
Verkehrs - erheblich iibersteigt, siche § 45 Absatz 9 Satz 3 Straflenverkehrs-Ordnung.

Liegt eine Gefahr fiir die Sicherheit des Verkehrs vor und ist eine Anordnung zwingend erforderlich
(Voraussetzung), hat die Behérde MaBnahmen zu ergreifen, um der Gefahr zu begegnen, etwa die
Anordnung eines Radfahrstreifens fiir Radfahrende (Handlung/Anordnung).

5.1.2 Ebene der Entscheidung
Wenn
e die Voraussetzungen einer Vorschrift gegeben sind (1. Ebene) und
e die Vorschrift der StraBenverkehrsbehdrde Handlungsméglichkeiten einréumt (,,kann®)

entscheidet diese auf der zweiten Ebene dariiber, ob sie handelt (sog. EntschlieBungsermessen) und wie -
mit welchen Mitteln - sie handelt (sog. Auswahlermessen).
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5.2 Parallele Ankniipfungspunkte auf Ebene der Voraussetzungen (Tatbestand)

Die Umsetzung einer Mafinahme mit Mitteln des Straf3enverkehrsrechts - etwa durch Verkehrszeichen -
erfordert, dass die Voraussetzungen der jeweiligen Vorschrift vorliegen. Die Voraussetzungen der
bundesrechtlichen Strafienverkehrs-Ordnung kénnen dabei nicht anhand des Berliner Mobilitatsgesetzes
ausgelegt werden, jedoch finden sich methodische Anknilipfungspunkte, die in der Straf3enverkehrs-
Ordnung und im Berliner Mobilitdtsgesetz parallel ausgestaltet sind.

Beispiel: StraBenverkehrsrechtliche Anordnungen ergehen regelmafig auf Grundlage des § 45
Absatz 1 Satz 1 Straflenverkehrs-Ordnung, der Anordnungen aus Griinden der Sicherheit oder
Ordnung des Verkehrs erlaubt; wobei zur Ordnung auch die Leichtigkeit des Verkehrs gehort.

Auch nach dem Berliner Mobilitatsgesetz sind im Rahmen der Abwdgungsentscheidung die
Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit zu beriicksichtigen.

Zur Bestimmung der Leistungsfdhigkeit wird auf Ebene des Berliner MobilitGtsgesetzes methodisch auf
die Anzahl der Verkehrsteilnehmenden abgestellt (siehe Abschnitt 3.3.1.2). Dieser methodische
Ankniipfungspunkt findet sich auch im Straf3enverkehrsrecht, sofern keine entgegenstehenden
Regelungen vorhanden sind. Eine entgegenstehende Regelung kann im HBS von
Straf3enverkehrsanlagen liegen, wenn dieses fiir Straf3en eingefiihrt wurde. Das HBS wurde durch
allgemeines Rundschreiben des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr mit der Bitte bekannt
gegeben, dieses fiir die Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes einzufiihren. Das Land Berlin
hat das HBS weder fiir Bundesfernstraf3en noch fiir StadtstraBBen férmlich eingefiihrt.

Bei der Anordnung von Sonderfahrstreifen wird bereits ausdriicklich die Anzahl der
Verkehrsteilnehmenden zur Erhhung des Verkehrsflusses in den Verwaltungsvorschriften zur
Straf3enverkehrs-Ordnung beriicksichtigt (Zu Zeichen 245 Ziffer 3 der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Straf3enverkehrs-Ordnung: ,,Die Anordnung von Sonderfahrstreifen kommt
dann in Betracht, wenn die vorhandene Fahrbahnbreite ein ausgewogenes Verhaltnis im
Verkehrsablauf des 6ffentlichen Personenverkehrs und des Individualverkehrs unter Beriicksichtigung
der Zahl der beférderten Personen nicht mehr zuldsst.“). Insofern ist dieser methodische
Ankniipfungspunkt auch in der Strafenverkehrs-Ordnung enthalten. Lediglich der Bezugsrahmen ist
ein anderer, da sich das Berliner Mobilitdtsgesetz auf das Verkehrssystem in seiner Gesamtheit
bezieht.

5.3 Beriicksichtigung von Inhalten des Berliner MobilitGtsgesetzes auf Ebene der
Entscheidung (Ermessen)

Auf der zweiten Stufe wird entschieden, ,,ob“ und wenn ja ,wie” gehandelt wird. Bei dieser Entscheidung ist
die StraBBenverkehrsbehdrde nicht frei; sie muss den jeweiligen Zweck der Vorschrift zu Grunde legen und
die Grenzen des Ermessens einhalten. Eine Anordnung muss daher insbesondere dem Zweck der
Vorschrift entsprechen und darf diesem nicht widersprechen.
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Eine Beriicksichtigung von Inhalten bzw. Zielen des Berliner Mobilitdtsgesetzes ist dabei maglich. Dienen
straf3enverkehrsrechtliche Maf3inahmen némlich zugleich anderen Zwecken, ist dies unsché&dlich, solange
in erster Linie ausreichende straf3enverkehrsrechtliche Griinde vorliegen. Die Grenzen des Ermessens
beziehen sich sowohl auf die Grenzen der Vorschrift selbst, samt Ausfiihrungsvorschriften (Allgemeine
Verwaltungsvorschriften zur Stralenverkehrs-Ordnung), als auch auf alle sonstigen normativen
Vorschriften (Bindung an das Gesetz). Durch die Beachtung der Normen soll vermieden werden, dass die
Verwaltung durch ihre Entscheidung rechtswidrige Zustdnde herbeifiihrt. Danach sind insbesondere all
diejenigen Normen zu beachten, die den zu beurteilenden Sachverhalt betreffen und deren Beachtung
nicht allein anderen Behérden obliegt bzw. im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens iberpriift wird.
Das kénnen auch wirksame landesrechtliche Vorschriften sein, etwa des Berliner Mobilitdtsgesetzes. Da
das Berliner Mobilitatsgesetz nur Materien auBBerhalb des StraBenverkehrsrechts (Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs) regeln kann, miissen diese Materien anderen Zwecken (u. a. Erhéhung der
Aufenthaltsqualitét, Umwelt- und Klimaschutz, Barrierefreiheit) dienen. Es bedarf daher immer
ausreichender straf3enverkehrsrechtlicher Griinde.

Vorschriften des Berliner Mobilitétsgesetzes sind als normative Vorgaben im Rahmen des Ermessens mit zu
beriicksichtigen, sofern sie den zu beurteilenden Sachverhalt betreffen.

Beispiel:

Die Straf3enverkehrsbehérde beriicksichtigt beispielsweise flachenhafte Radverkehrsplanungen - in
Berlin die Planungen zu Radverkehrsnetzen - im Rahmen des Ermessens (,,Uber die Anordnung von
benutzungspflichtigen Radwegen durch die Zeichen 237, 240 oder 241 entscheidet die
StraBenverkehrsbehdrde nach Anhérung der Stralenbaubehdrde und der Polizei. In die Entscheidung
ist, soweit &rtlich vorhanden, die flachenhafte Radverkehrsplanung der Gemeinden und Tréger der
StraBenbaulast einzubeziehen.”, Zu § 2 Ziffer 28 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung).

Schlussvorschriften

6.1 Ablaufdatum

Diese Ausfiihrungsvorschriften treten am 1. Mai 2023 in Kraft. Sie treten mit Ablauf des 30. April 2028
aufler Kraft.

6.2 Evaluierung

Diese Ausfiihrungsvorschriften beriicksichtigen neueste Erkenntnisse und Belange der sogenannten
Starkung des Umweltverbundes (Fuf3-, Rad- und offentlicher Personennahverkehr) sowie die gednderten
gesetzlichen und planerischen Rahmenbedingungen. Diese Ausfiihrungsvorschriften sollen ein Jahr vor der
Fortschreibung, also zum 30. April 2027, durch die einfiihrende Stelle evaluiert werden, um ggf.
erforderliche Anderungen vornehmen zu kénnen. Sachdienliche Hinweise, Anderungswiinsche und
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-vorschldge sowie gemachte Erfahrungen im alltdglichen Einsatz mit diesen Ausfiihrungsvorschriften
kénnen bis zum 31. Oktober 2026 an die zustdndige, einflihrende Stelle bei der fiir Verkehr zustdndigen
Senatsverwaltung gemeldet werden.
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