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VhU-Stellungnahme ,,Verkehrswendegesetz*

Zu Arlikel 1 - Mobilitatsgesetz Hessen

A. Zum Gesetzentwurf im Allgemeinen
Zum Hintergrund des Gesetzentwurfs

Der vorliegende Gesetzentwurf geht ganz offensichtlich auf das im Jahr 2022 durchgefUhrte Volks-
begehren zur sog. ,Verkehrswende" und auf den von den Initiatoren des Volksbegehrens zur Ab-
stimmung gestellten Gesetzentwurf zurGck. Zwar wurde damals das erforderliche Quorum erreicht,
das Volksbegehren wurde aber nicht zugelassen. Denn der zur Abstimmung gestellte Gesetzentwurf
verstieB gegen die hessische Verfassung, weil er nach den Feststellungen der Landesregierung nicht
nur die Gesetzgebungskompetenz des Bundes missachtete, sondern auch mit unbestimmten
Rechtsbegriffen operierte und damit das verfassungsrechtliche Bestimmtheitsgebot verletzte.

Die SPD-Fraktion bringt den Vorschlag der Initiatoren des Volksbegehrens nun nahezu unverédndert
als eigenen Gesetzentwurf ein.

Mit dem von der SPD-Fraktion im Wortlaut nur an wenigen Stellen verdnderten Gesetzentwurf mag
vielleicht die Verletzung der Gesetzgebungskompetenz des Bundes behoben sein. Denn die fUr die
Kompetenzverletzung streitigen Regelungen zum StraBenverkehrsrecht sind nicht enthalten.
Dadurch aber, dass die unbestimmten Rechtsbegriffe aus dem Vorschlag der Initiatoren des Volks-
begehrens ohne n&here Konkretisierung in den vorliegenden Gesetzentwurf der SPD-Fraktion Uber-
nommen wurden, durfte auch hier ein VerstoB gegen das verfassungsrechtliche Bestimmtheitsge-
bot vorliegen. Der Gesetzentwurf operiert nach wie vor mit einer Vielzahl unbestimmter Rechtsbe-
griffe.

Es bestehen daher Zweifel an der VerfassungsmdaBigkeit des Gesetzentwurfs.

Zum Ziel des Gesetzentwurfs

Die SPD verfolgt mit dem Gesetzentwurf die Absicht, den Anteil des sog. ,,Umweltverbunds" am Mo-
dal-Split ,,bis 2030 landesweit auf 65 Prozent" zu erhbhen, indem der motorisierte Individualverkehr
zwangsweise reduziert und massiv begrenzt wird. (Seite 1 des GE, Lésung, B.)

Konkret sieht der Gesetzentwurf vor, den motorisierten Individualverkehr ,,um mindestens 10 Prozent
j@hrlich zu reduzieren*, und er ermdéchtigt in diesem Zusammenhang zu Eingriffen in Rechte der BUr-
ger und Beftriebe: ,,Der motorisierte Individualverkehr ist danach nicht ausreichend reduziert, wenn
er nicht jaghrlich um zumindest 10 Prozent abnimmt. Wird dieser Wert nicht erreicht, muss der Trager
der StraBenbaulast diejenigen MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes ergreifen, die nach
seiner Einschdtzung eine zeitnahe Zielerreichung ermoglichen. Diese MaBnahmen kdnnen auch mit
verhdltnismdaBigen Eingriffen in private Rechte verbunden sein." (Seite 12 des GE, Begrundung zu Art
3)

Von der zwangsweisen Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs betroffen waren sowonhl
mit fossilen Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge, als auch Fahrzeuge mit Elektroantrieb und Fahr-
zeuge, die mit nachhaltigen Kraftstoffen betrieben werden, sowie Fahrzeuge mit sonstigen CO2-
neutralen Antrieben. Das ergibt sich aus dem Umkehrschluss zur Definition des sog. Umweltverbunds
in § 2Nr. 5. Dort werden die Verkehrsmittel FuBverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personennahver-
kehr sowie Angebote des Carsharings als sog. ,,Umweltverbund" bestimmt.

Es handelt es sich um ein ,,Anfi-Auto-Gesetz", mit dem den BUrgern und Betrieben bei der Frage der
(motorisierten) Fortbewegung die individuelle Freiheit stark eingeschrénkt werden soll. Aus Sicht der
Autoren des SPD-Gesetzentwurfs soll jeder, unabhdngig von der persénlichen Situation, Bus-, Bahn-

und sonstige &ffentlichen Verkehrsangebote nutzen. Die hiermit verbundenen festgelegten Fahrzei-
ten und vorgegebenen Routen kénnen jedoch nicht fUr alle Personen den tatséchlichen Bedarf an
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einer flexiblen, ungebundenen Fortbewegung erfillen. Letztlich scheint es der Versuch zu sein, indi-
viduelle Unterschiede der Menschen in ihrer LebensfGhrung und Leistungsféhigkeit jedenfalls im Be-
reich der Fortbewegung zu verringern.

Die Absicht, den motorisierten Individualverkehr zwangsweise zu reduzieren, zeichnet diesen Ge-
setzentwurf als Negativbeispiel einer dirigistischen, von Verboten und AnmaBungen geprégten Ver-
kehrspolitik aus. Damit verfolgt die SPD-Fraktion einen grundsétzlich abzulehnenden weil massiv frei-
heitsbeschréinkenden Ansatz. Sie verkennt die Bedeutung der individuellen Entscheidungsfreiheit,
die der Mobilitat innewohnt und schurt den verkehrspolitischen Kulturkampf zwischen den Nutzern
vermeintlich guter und vermeintlich b&ser Verkehrsmittel.

Zum einen werden die Bedarfe zur unabhdéngigen Befdrderung von Menschen Uber langere Stre-
cken sowie von kranken, alten oder gehbehinderten Menschen Ubersehen. Zum anderen werden
hinsichtlich der Wirtschaftsverkehre die Erfordernisse zum Transport von Waren und die Notwendig-
keiten an individueller Mobilitadt von Handwerkern und Dienstleistern weitgehend ignoriert.

FUr Arbeitnehmer ist eine gute verkehrliche Erreichbarkeit inrer Arbeitsstdtten ein entscheidender
Aspekt fur die Wahl des Beschdaftigungsverhdaltnisses. Eine gute verkehrliche Erreichbarkeit trégt zur
Fach- und Arbeitskraftesicherung in den hessischen Unternehmen bei. Auswirkungen von Fldchen-
knappheit in den Ballungsrdumen sowie MaBnahmen zum Klimaschutz und zur Luftreinhaltung be-
einflussen die verkehrliche Erreichbarkeit der Arbeitsstatten und kénnen zu einer Neu- oder Wegori-
entierung von Arbeitnehmern fuhren.

Verkehrsprognosen weisen darauf hin, dass Kraftfahrzeuge, und insbesondere das Auto, das Ver-
kehrsmittel Nummer 1 fUr private Verkehre und fUr Wirtschaftsverkehre dauerhaft bleiben werden.
Auch in den meisten (nicht allen) Gebieten der Stadte wird der motorisierte Individualverkehr auf
Jahrzehnte eine groBBe Bedeutung haben. Und im landlichen Raum sind die zu Uberwindenden Ent-
fernungen fUr Verkehrsteilnehmer in der Regel so groB3, dass nur eine motorisierte Fortbewegung in
Betracht kommt. Der Anstieg des Verkehrsaufkommens sowohl beim Personen- als auch beim GuU-
terverkehr wird die kommenden Jahre pragen. Das ist in vielerlei Hinsicht Ausdruck wirtschaftlicher
Prosperit&t und gesellschaftlichen Wohlstands. Es ist eine gesellschaftliche Errungenschaft, dass fur
immer mehr Menschen die Begegnung mit anderen Menschen einfach und kostengUnstig méglich
ist und dass immer mehr Austausch von Waren stattfindet.

Aus Sicht der Wirtschaft ist eine staatliche Rahmensetzung erforderlich, die zur Erreichung der ékolo-
gischen und sozialen Ziele im Verkehr beitrdgt und am &konomischen Wachstum festhalt. Das Anlie-
gen, die umwelt- und klimaschadlichen Emissionen im Verkehrssektor zu reduzieren, ist aus Sicht der
Wirtschaft voll zu unterstUtzen. Richtig ist auch, den OPNV massiv auszubauen und zu verbessern.
Allerdings darf das nicht mit einer pauschalen oder groBfl&ichigen Verbannung von motorisierten
Fahrzeugen einhergehen — egal ob sie mit Verbrennungsmotoren oder Elekiroantrieben ausgestat-
tet sind. Zumal der CO2-AusstoB kunftig durch das zweite CO2-Emissionshandelssystem mit sinken-
der jGhrlichen Obergrenzen reduziert werden wird. Auch deshalb muss die VerhdltnismdaBigkeit bei
der Regelung des Umgangs mit Emissionen auf Ebene des Landes und der Kommunen gewahrt
werden. Nicht den Verkehr an sich, sondern dessen negativen Effekte gilt es zu verringern.

FUr die hessische Wirtschaft gibt es kein per se bestes oder bevorzugtes Verkehrsmittel. Die Verkehrs-
mittelwahl sollte bedarfsgerecht erfolgen k&nnen. Insofern ist es richtig, dass mit dem Gesetz auch
der Rad- und FuBverkehr sowie der 6ffentliche Personennahverkehr als weitere Arten der Fortbewe-
gung neben dem motorisierten Individualverkehr in den Blick genommen wird. Um im Rahmen der
Mobilit&tswahlfreiheit die Nutzung unterschiedlicher Verkehrstrédger und Fortbewegungsmittel fur die
Verkehrsteilnehmer attraktiv zu machen, mussen sowohl der jeweilige Verkehrstrager an sich, als
auch die VerknUpfung der Verkehrstrager untereinander so komfortabel und einfach wie moglich
gestaltet sein.

Das Ziel des Gesetzentwurfs, die Mobilitdt in Hessen bis 2030 klimaneutral zu gestalten, ist vollig Gber-
ambitioniert. Der hessische Klimaplan sieht derzeit eine Reduzierung der Emissionen im Sektor Ver-
kehr um 35 Prozent bis 2030 vor — auch das ist schon reichlich ambitioniert.
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Die Zielbestimmung im Gesetzentwurf, wonach ,,allen Menschen in Hessen [...] eine gerechte Teil-
habe an Mobilitadtsangeboten und Verkehrsinfrastruktur [...] gewdhrleistet werden* soll, ist gleicher-
maBen unbestimmt wie verzichtbar. Denn: Was heit hier ,,gerecht*2 Auf solch vage und politisch
hoch umstrittenen Begriffe, die in anderen Politikfeldern bedeutsam sind, sollte ein Gesetz zur Ver-
kehrspolitik verzichten.

Die Zielsetzung der Vermeidung von Verkehrsunfallen mit Todesfolgen oder schweren Personen-
sch&den ist vollumfanglich zu unterstitzen. Die dazu mit dem Hessischen NahmobilitéGtsgesetz kirz-
lich vorgenommenen Gesetzes@nderungen werden als ausreichend erachtet, sodass es der im vor-
liegenden Gesetzentwurf enthaltenen Anderungen nicht bedarf.

Zur Finanzierung

Hinsichtlich der Finanzierung und der Mittel, die fUr die Umsetzung der im Gesetzentwurf enthalte-
nen MaBnahmen erforderlich sind, werden im Gesetzentwurf keine konkreten Angaben gemacht.
Der Gesetzentwurf beschrdnkt sich beispielsweise in § 15 und in § 18 darauf, dass das Land ,,umfas-
sende Personal- und Sachmittel zur VerfOgung" stellt. Zu den finanziellen Auswirkungen heift es,
dass mit gesteigerten Kosten zu rechnen ist, die ,,aktuell noch nicht konkret beziffert werden* kén-
nen.

Aufgrund des Konsolidierungsbedarfs im Landeshaushalt zur Wiederherstellung solider Landesfinan-
zen kann kurz- und mittelfristig nur ein kleiner Teil des immensen Investitionsbedarfs fur den Ausbau
des &ffentlichen Verkehrsangebots realisiert werden. Denn Landtag und Landesregierung mussen
an einer stabilitGtsorientierten Finanzpolitik und am Neuverschuldungsverbot festhalten. Das limitiert
alle Politikfelder, auch die Winsche in der Verkehrspolitik. Gabe das Land mehr aus als es ein-
n&hme, musste es Schulden machen und deren Tilgung kommenden Generationen aufbUrden.
Zinszahlungs- und Tilgungspflichten wirden den zukUnftigen Handlungsspielraum noch starker als
bisher schon einengen. Das ist aus Grinden der Generationengerechtigkeit abzulehnen. Insbeson-
dere die hohen Landesausgaben fur die Subventionierung von OPNV-Tickets, beispielsweise das
Deutschlandticket, reduzieren massiv den Spielraum fur dringend notwendige Investitionen in den
Ausbau des Angebots.

Fazit

Der Landtag sollte dieses Gesetz nicht beschlieBen.

B. Zu den Regelungen im Einzelnen
Zu § 2 ,Begriffsbestimmung”

Die Verwendung des Begriffs ,,Umweltverbund* fUr FuB- und Radverkehr, OPNV und Car-Sharing
verkUrzt die Zusammenfassung umweltfreundlicher Verkehrsmittel auf politisch ,,genehme Verkehre*
und unterschlagt, dass auch motorisierter Individualverkehr umweltfreundlich stattfinden kann.

Zu § 3 Abs. 2 ,Forderung und Starkung des Umweltverbunds*

Die Regelungin § 3 Abs. 2 S. 2 ist neben der Regelung in § 10 das zentrale Instrument zur zwangs-
weisen Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und daher strikt abzulehnen. Der Gesetz-
entwurf sieht dort vor, dass die Trager der StraBenbaulast jGhrlich Verkehrserhebungen durchfUhren.
Daran schlieBt sich im Gesetzestext folgende Ermdachtigung an: ,Sofern die Auswertung [der Daten
aus der Verkehrserhebung, Anm. der VhU] auf eine nicht ausreichende Reduzierung des motorisier-
ten Individualverkehrs hinweist, werden MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbunds entspre-
chend angepasst.” Wann aus Sicht der SPD-Fraktion die Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs nicht ausreichend ist, ergibt sich aus der Gesetzesbegrindung. Dort hei3t es zu § 3: ,,Der
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motorisierte Individualverkehr ist danach nicht ausreichend reduziert, wenn er nicht jahrlich um zu-
mindest 10 Prozent abnimmt.” Weiter hei3t es, dass ,,diese MaBnahmen [auch] mit verhaltnismasi-
gen Eingriffen in private Rechte verbunden sein [k&dnnen]*.

KritikwUrdig ist die Regelung insbesondere deshalb, weil sie zu Eingriffen in private Rechte ermdch-
tigt mit dem Ziel, den motorisierten Individualverkehrs massiv zu reduzieren. Es steht zu befUrchten,
dass darunter beispielsweise Fahrverbote zu verstehen sind.

Auffallend ist, dass die , Ziele des Gesetzes", auf die in § 3 Abs. S. 2 Bezug genommen wird an keiner
Stelle im Wortlaut des Gesetzes definiert sind. Nur in der Einleitung der Drucksache unter dem Punkt
»B. Lésung" wird das Ziel formuliert, den Anteil des sog. ,Umweltverbunds" am Modal Split auf

65 Prozent zu erhohen. Und erst in der Gesetzesbegrindung wird erwahnt, dass der motorisierte In-
dividualverkehr jahrlich um mindestens 10 Prozent reduziert werden soll. Mit dieser — vermutlich be-
wusst gewdhlten — Systematik wird die génzlich abzulehnende Absicht, den motorisierten Individual-
verkehr zwangsweise massiv zu reduzieren, verschleiert. Das widerspricht auch dem Gebot der
Transparenz und Klarheit von Formulierungen von Rechtsnormen.

Zu § 4 ,Offentlichkeitsarbeit*

Auch diese Regelung, die fachlich zusténdige Ministerien, Landkreise und Gemeinden dazu anhdlt,
fUr die Nufzung des sog. ,Umweltverbund" zu werben, ist strikt abzulehnen. Denn zu einer liberalen
(Verkehrs-)Politik gehort es, dass das Land nicht fUr eine bestimmte Mobilitatsform werblich aktiv
wird und versucht, auf die Bevélkerung einzuwirken. In einer pluralen, freiheitlichen Gesellschaft hat
der Staat ausdricklich nicht die Aufgabe, den Burgern zu erkldren und zu empfehlen, wie sie ihre
ganz normalen Alltagsabl&ufe organisieren sollten. Das gilt auch fur die Mobilitat.

Zu § 8 ,Mobilitatsmanagement*

Mit dieser Regelung wird das Verkehrsministerium dazu ermdéchtigt, eine Gesamistrategie zur Ver-
knUpfung verschiedener Verkehrsarten zu erarbeiten, ausgerichtet auf eine nachhaltige und zu-
kunftsgerichtete Verkehrsgestaltung. Die Kommunen haben nach dem Gesetzentwurf diese Strate-
gie umzusetzen.

Bei dieser Regelung handelt es sich um eine viel zu weit reichende Ermdchtigung der Exekutive. Es
ist davon auszugehen, dass die mit dem MobilitGtsmanagement erarbeiteten MaBnahmen erhebli-
che Eingriffe in den Verkehr und die Verkehrsinfrastruktur in den Kommunen nach sich ziehen wer-
den. Hieriber mUssen die Offentlichkeit und das Parlament einen politischen Diskurs fihren kénnen.
Sollte dieses Gesetz verabschiedet werden, dann sollte zumindest ein Zustimmungserfordernis der
Legislative zum Mobilitdtsmanagement verankert werden.

AuBerdem ist fraglich, ob diese Regelung noch hinreichend viel Gestaltungsspielraum fur die Kom-
munen I&sst, der ihnen qua Grundgesetz zusteht. Die Landkreise und Gemeinden wissen vor Ort am
besten, welche Bedarfe und Restriktionen fUr die unterschiedlichen Verkehrstrager bestehen.

Zu § 10 Abs. 2 ,Zahistellen*

Die Regelungin § 10 Abs. 2 S. 2 ist neben der Regelung in § 3 Abs. 2 S. 2 das zentrale Instrument zur
beabsichtigten massiven Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und daher strikt abzu-
lehnen.

Nach § 10 sollen Verkehrsdaten Uber das Aufkommen des Rad-, FuB- und 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs erhoben und ausgewertet werden. Weiter heiBt es im Wortlaut der Regelung: ,,Ergibt
die Auswertung eine den Zielen des Gesetzes nicht genugende Starkung des Umweltverbundes, so
hat das [Verkehrsministerium] MaBnahmen zu seiner Stérkung zu ergreifen.*
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Dass das fur Verkehr zustdndige Ministerium ermdchtigt wird, weitere MaBnahmen zur massiven Be-
grenzung des motorisierten Individualverkehrs zu ergreifen, ist eine viel zu weit gehende Ermdachti-
gung der Exekutive. Unabhdngig davon, dass das Ziel ohnehin strikt abzulehnen ist, ist davon auszu-
gehen, dass die MaBnahmen erhebliche Eingriffe in den Verkehr und in die Verkehrsinfrastrukturin
den Kommunen nach sich ziehen werden. HierOber missen die Offentlichkeit und das Parlament
den politischen Diskurs fUhren kbnnen. Sollte dieses Gesetz verabschiedet werden, dann sollte zu-
mindest ein Zustimmungserfordernis der Legislative verankert werden.

Artikel 2 - Anderung des Hessischen StraBengesetzes

Zu Nummer 5 b):

Mit der Regelungin S. 1 und S. 3 der geplanten Neufassung von § 6 Abs. 1 HStrG soll die straBen-
rechtliche Grundlage fur die massive Begrenzung des motorisierten Individualverkehrs gelegt wer-
den. Die Anderung ist strikt abzulehnen.

Zu Nummer 7:

Grundsétzlich zu befUrworten ist die Herstellung von Barrierefreiheit. Allerdings ist die geplante An-
derung von § 9 Abs. 1 S. 2 des HStrG nicht erforderlich. Denn in der Gesetzesbegrindung zur Ande-
rung geht die SPD-Fraktion zutreffend davon aus, dass eine durchgdngige Barrierefreineit unmog-

lich ist. Die GesetzesGnderung ist abzulehnen.

Artikel 3 - Anderung des Mobilitatsférdergesetzes

Zu Nummer 2:

Das Ziel, eine Erhdhung der Fahrgastzahlen herbeizufGhren, ist richtig. Sofern hier im Gesetzentwurf
von einer Verdopplung bis 2030 die Rede ist, sollte allerdings auch ein Referenzzeitpunkt angege-
ben werden. Zudem erscheint eine Verdopplung bis 2030 unrealistisch zu sein. Angesichts des Man-
gels an ausreichender Infrastruktur, an Fahrzeugen und Mitarbeitern im OPNV ist die gewiss win-
schenswerte Verdopplung leider wohl eher eine Frage von Jahrzehnten und als von Jahren.

Zu Nummer 4c):

Eine weitere Ticketverbiligung ist abzulehnen. Schon durch die EinfGhrung des sog. ,,Deutschlandfi-
ckets" und des sog. ,Hessenpasses* werden dem OPNV-System massiv Mittel entzogen, die fir den
Ausbau des Angebots bendtigt werden. Noch weitere Mittel in die Ticketsubventionierung zu ste-
cken, anstatt den Ausbau zu erméglichen, frégt nicht zu einer Ausweitung und Verbesserung des
OPNV-Angebots bei.

Zu Nummer 5:

Durch integrale Taktfahrpldne kann eine bessere Vernetzung der Verkehrsmittel erreicht werden.
Bevor allerdings das Land Hessen Uber die Aufgabentréger des OPNV und die Verkehrsverbinde
einen sog. ,,Hessentakt" als Taktfahrplan fur den Schienenpersonennahverkehr aufstellt, sollfen Pla-
nung und Umsetzung des in Aufstellung befindlichen Taktfahrplans fir den Schienenfernverkehr
(sog. ,,Deutschlandtakt”) abgewartet werden. Da sich Schienennah- und Schienenfernverkehr an
vielen Stellen auf den gleichen Schienenstrecken verkehren, sollfen die jeweiligen TakifahrplGne
unbedingt aufeinander abgestimmt sein.

Artikel 4 - Anderung Hessisches Gesetz iiber die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung

Die im Gesetzentwurf vorgeschlagene Eingriffsbefugnis ist bereits geltende Rechtslage und daher
nicht erforderlich. Die Ausweitung der Eingriffsbefugnis auf allgemeine Verwaltungsbehoérden ne-
ben den Ordnungsbehdrden und der Polizei ist nicht notwendig.
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