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Vorwort

Stadte wie Kopenhagen, Paris oder Wien machen es vor:
Sie entwickeln Strategien fiir saubere Luft, fiir Klimaschutz
und fiir mehr Lebensqualitat. Paris hat ein Seine-Ufer fir
den Ful- und Radverkehr umgewidmet. Die Mariahilfer
Strafle in Wien, einst eine Hauptverkehrsstralle, ist heute
eine beliebte Fullgénger- und Aufenthaltszone. Und
Kopenhagen hat dank jahrzehntelanger Forderung des
Radverkehrs zu Recht den Ruf einer der lebenswertesten
Stadte Europas. Diese Entscheidungen folgen einer zen-
tralen Erkenntnis, und immer mehr Stédte schliefen sich
ihr an: Lebenswerte Stddte entstehen dann, wenn bei der
Verteilung der Nutzungsanspriiche im 6ffentlichen Raum
nicht mehr die Interessen der Nutzerinnen und Nutzer
von privaten Pkw einseitig im Vordergrund stehen.

Esist Mut erforderlich, um diese Erkenntnis in die Tat
umzusetzen. Denn es bedeutet nicht weniger, als Abschied
zu nehmen vom Paradigma der autogerechten Stadt und
den Fokus stérker auf die Menschen und den Wert des
6ffentlichen Raums zu richten. Das aber heiflt, ihn zu nut-
zen flr die Dinge, die fiir Lebensqualitdt und Gesundheit
in den Stédten ausschlaggebend sind: angefangen beim
Wohnen und besseren Radwegen {iber mehr Griinflachen
und Parks bis hin zu attraktiven Platzen fiir Begegnungen.
In den Kopfen vieler Stadtplanerinnen und Stadtplaner
hat sich diese Erkenntnis inzwischen langst durchgesetzt.
Nur ist das Stadtbild vielerorts nach wie vor von auto-
orientierten Planungen geprégt — und das Paradigma der
Vergangenheit buchstéblich in Beton gegossen.

Aus diesem Grund hat Agora Verkehrswende sich die
Frage gestellt, was Kommunen tun kénnen, um den
6ffentlichen Raum besser in Wert zu setzen und bedarfs-
gerechter zu verteilen. Unserem Namen entsprechend,
stehen dabei zwei Leitgedanken im Vordergrund. Ers-
tens: Platz zu schaffen fiir mehr Offentlichkeit im Sinne
des sozialen Miteinanders - die griechische Agora, ein
Versammlungsplatz, spielte eine wichtige Rolle fiir die
Gemeinschaft und ist bis heute das klassische (Vor-)Bild
fiir den 6ffentlichen Raum. Zweitens: Die moderne Stadt
fit zu machen fir die Erreichung der Klimaschutzziele
bei gleichzeitiger Gewahrleistung sdmtlicher Mobilitats-
und Verkehrsbedtrfnisse. Denn auch die dafiir erforder-
liche Mobilitdtswende braucht Raum.

Tatsédchlich konnen Stadte bereits heute die Flachen-
nutzung gezielt steuern. Eine zentrale Rolle spielt dabei
das Parkraummanagement, aber auch die Férderung

von Mobilitdtsdienstleistungen, die Alternativen zum
privaten Auto schaffen, wie Carsharing mit seinen nach-
gewiesenen Entlastungseffekten. Zugleich aber schrénkt
das Bundes-, teilweise das Landesrecht den Handlungs-
spielraum der kommunalen Entscheidungstréger allzu
stark ein. Bewohnerparkausweise diirfen in Deutschland
nicht teurer als 30,70 Euro sein — wohlgemerkt pro Jahr.
Obendrein sind die Sanktionen fir regelwidriges Parken
geradezu lacherlich gering, verglichen mit der Strafe, die

bei Schwarzfahren in 6ffentlichen Verkehrsmitteln droht.

Aber wie grof} ist der Handlungsspielraum von Kommu-
nen tatsdchlich? Welche wirkungsvollen Malinahmen
sind heute schon im bestehenden regulatorischen Rah-
men umzusetzen? Und wo muss sich das Recht stérker
verdnderten Anforderungen anpassen? Diese Fragestel-
lungen sind fir eine gelingende Mobilitdtswende zentral,
denn es darf nicht ldnger sein, dass das starre Straflen-
recht und Straflenverkehrsrecht quasi als Grundgesetz
im Verkehr Geltung beanspruchen.

Das vorliegende Gutachten gliedert sich in zwei Teile.
Teil A liefert einen exemplarischen Uberblick tiber
wesentliche MalRnahmen des Parkraummanagements
und die Férderung von Carsharing-Angeboten sowie
uber den gesetzgeberischen Handlungsbedarf. Damit
richtet er sich an all diejenigen, die sich ein besseres
Verstédndnis der aktuellen Handlungsoptionen und der
recht komplizierten Gesetzeslage wiinschen. In Teil B
wird der Rechtsrahmen in den Bereichen Parkraumma-
nagement und Carsharing im Detail erléutert. Er wendet
sich speziell an Rechtsanwender in Kommunen und stellt
die relevanten rechtlichen Grundlagen fir ihre Entschei-
dungen umfassend dar.

Mit diesem Rechtsgutachten betreten wir Neuland,

denn es gibt zu dem Thema bisher keine derart umfas-
sende Ausarbeitung. Wir hoffen, dass wir Thnen, liebe
Leserinnen und Leser, in diesem Neuland gute Orientie-
rung, aufschlussreiche Informationen und praktikable
Handreichungen mit auf den Weg gegeben haben. Und
wir wiinschen uns, dass Sie diese Veréffentlichung als
Einladung zur Debatte verstehen. Anregungen, Kommen-

tare und Kritik sind willkommen!

Anne Klein-Hitpa und Christian Hochfeld
fir das Team der Agora Verkehrswende
Berlin, 5. September 2018
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Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Art und Weise, wie Stadte Mobilitdt gewéhrleisten
und Verkehr bewdéltigen, hat wesentlichen Einfluss auf
die Lebens- und Umweltqualitat. Stadte sollen attraktive
und wettbewerbsfdhige Wohn- und Arbeitsstandorte
sein, wachsende Pendler- und Wirtschaftsverkehre
organisieren, die Bediirfnisse sdmtlicher Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer in den Blick
nehmen und gleichzeitig den steigenden Anforderungen
des Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutzes sowie
der Luftreinhaltung gerecht werden, wie sie nicht zuletzt
als Konsequenz des ,Dieselskandals” von Verwaltungsge -
richten festgelegt worden sind. Das alles ist eine enorme
Herausforderung.

Der Platz, diesen unterschiedlichen Anforderungen
gerecht zu werden, ist in Stadten knapp. Heute dient ein
unverhéltnismélig groRer Teil des knappen Raums dem
motorisierten Individualverkehr, rollenden und ruhen-
den privaten Pkw. Angesichts der Knappheit des Raums
ist die Auslastung der Fahrzeuge mit durchschnittlich
1,4 Personen zu gering und die Parkdauer von im Schnitt
circa 23 Stunden téglich (meist im 6ffentlichen Strallen-
land) deutlich zu lang. Das tatsdchliche Verkehrsver-
halten in Stddten ist ohnehin weit weniger auf den Pkw
ausgerichtet als oft vermutet wird. Der Anteil der mit
dem Auto als Fahrer/Fahrerin oder Mitfahrer/Mitfahre-
rin zuriickgelegten Wege schwankt in den Innenstédten
zwischen 30 und 50 Prozent.! Der andere und meist
grofiere Anteil der Wege wird zu Ful}, mit dem Rad oder
mit dem OPNV zuriickgelegt.

Die Lebensqualitét ldsst sich nur steigern, Wohnquar-
tiere werden nur attraktiver, wenn Fldchen in Zukunft
gerechter allen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmern zur Verfiigung stehen. Das bedeutet, dass
der motorisierte Individualverkehr, insbesondere der
ruhende Verkehr, in Zukunft auf Raumanspriiche wird
verzichten mussen.

1 Vgl etwa Wissenschaftliche Dienste des Deutschen
Bundestages (2017): Modal Split in ausgewahlten Grof3-
stadten. Dokumentation, siehe: https:/www.bundestag.de/
blob/535044/f9877fd834da2c1bf7c7bb02299da09%e/wd-5-
084-17-pdf-data.pdf. Letzter Zugriff am 14.3.2018; Green-
peace (2017): Stadteranking zur nachhaltigen Mobilitét,
siehe: https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.
de/files/publications/20170322_greenpeace_mobilitaets-
ranking_staedte.pdf. Letzter Zugriff am 14.3.2018.

Ziel politischen Handelns muss es daher sein, vorhan-
dene Spielrdume in diesem Sinne zu nutzen und dort, wo
sie fehlen, insbesondere das StralRenrecht, das Straflen-
verkehrsrecht, aber auch das Baurecht stérker an die sich
dndernden Nutzungsinteressen am offentlichen Raum

und an die Planungspraxis anzupassen.

Bereits mit dem heute bestehenden Rechtsrahmen
konnen Stadte und Gemeinden handeln. Die Handlungs-
spielrdume werden allerdings oft nicht genutzt, weil ihre

Umsetzung auf Widerstdnde stof3t.

So erweisen sich etwa eine ehrliche Bewertung 6ffentli-
cher Flachen durch Bepreisung von Parkraum und eine
Reduzierung von Parkraum im Rahmen des Parkraum-
managements als wirkungsvolle Instrumente und
MafRnahmen, mit denen Stddte und Gemeinden den Fla-
chenverbrauch fiir den motorisierten Individualverkehr
heute schon effizient steuern konnen. Ebenfalls heute

ist es schon méglich, diesen Prozess durch die Schaffung
von Alternativen zum privaten Pkw zu begleiten. Dazu
gehoren Carsharing-Angebote, aber auch Park & Ride
und ein attraktiver, vernetzter OPNV. Hinzu kommt die
Widmung von Fléchen fiir andere Nutzungen. So werden
aus Parkfldchen Radwege oder Griin- und Aufenthalts-
flachen.

Kommunen kénnen die Flichennutzung steuern, aller-
dings nicht ausreichend. Um ihre Steuerungsmoglichkei-
ten zu verbessern, ist die Anderung bestehender Gesetze
notwendig. Erforderlich sind vor allem Anderungen im
Strallenverkehrsrecht, die ein besseres Parkraumma-
nagement, eine hohere Bepreisung von Parkfldchen und
eine wirksamere Regulierung neuer Mobilitdtsangebote
(Carsharing) ermdglichen. Hierzu liegen bislang keine
gutachterlichen Ausarbeitungen vor. Das vorliegende
Gutachten mdchte diese Liicke schliellen. Es bietet
Mehrwert fiir die juristische Diskussion und dient
zugleich als Orientierungshilfe fiir die Debatte tiber
Reformoptionen.
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Was Kommunen heute schon tun konnen ...

Den offentlichen Raum neu verteilen. Kommunen bestimmen schon jetzt (im Rahmen der stra-
Renrechtlichen Widmung), welche Verkehrsteilnehmenden welche Verkehrsflache nutzen. Sie
kdnnen dabei auch nur bestimmte Verkehrsarten zulassen, wie etwa den Radverkehr, oder frei
werdende Parkplatzflachen zu Spielplatzen und Aufenthaltsflachen umwidmen. Auch zeitliche
Begrenzungen, etwa fur den Lieferverkehr, sind moglich. Der Spielraum ist durch geltendes Recht
jedoch nicht unbegrenzt und kann daher am besten genutzt werden, wenn der Umgestaltung
ein umfassendes kommunales Verkehrskonzept zugrunde liegt.

Parkplatze im 6ffentlichen Raum reduzieren. Die Kommunen sind zudem berechtigt, den Park-
raum auf Stralen weiter zu verknappen. Diese Begrenzung 6ffentlicher Stellplatze ist ein
zentraler Hebel, um eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat zum Nutzen aller Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnenmer zu férdern. Im Zusammenspiel mit einem effizienten
Parkraummanagement kann dies sogar zu geringeren Stellplatzauslastungen und Parksuchver-
kehren fuhren. Parkverbote mussen dafur zwar im Einzelfall festgesetzt und begrundet werden.
Insbesondere im Zusammenhang mit der Umsetzung kommunaler Verkehrskonzepte besteht
aber ein beachtlicher Spielraum.

Parken angemessen bepreisen — und auch kontrollieren. Kommunen kénnen angemessene
ParkgebUhren fur das Kurzzeitparken erheben. Vielfach sind sie selbst berechtigt, deren Héhe
Uber eine eigene Satzung zu definieren. In der Praxis wird von diesem Instrument jedoch wenig
Gebrauch gemacht: Nur ein relativ geringer Teil des 6ffentlichen StrafSenraums wird derzeit
Uberhaupt bewirtschaftet und ausreichend kontrolliert.

Bei der Bepreisung der Bewohnerparkausweise besteht dieser Handlungsspielraum zwar nicht
in gleicher Weise, weil die entsprechende GebuUhrenordnung eine jahrliche Maximalhthe von
30,70 Euro vorgibt. Aber selbst diesen Betrag erheben viele Kommunen nicht.

Carsharing-Angebote im 6ffentlichen Raum etablieren. Kommunen kénnen die Verknappung von
offentlichem Parkraum mit einer Ausweitung von Carsharing-Angeboten verbinden. Sie kénnen
schon jetzt exklusive Stellplatze fur stationare Angebote reservieren und damit ein sichtbares
und attraktives Angebot schaffen. Dabei ist es mdglich und sinnvoll, dass Kommunen eine indi-
viduelle Lésung mit Carsharing-Anbietern verhandeln und mit ihnen den Einsatz emissionsarmer
Fahrzeuge vereinbaren.

Ein effizientes Parkraummanagement ist dabei eine wichtige Erfolgsvoraussetzung von Carsha-
ring-Angeboten. Es bietet auch die Grundlagen fur Vereinbarungen der Kommune mit Anbietern
stationsunabhangiger Carsharing-Angebote.

Die Elektrifizierung des Carsharings unterstitzen. Carsharing ist bereits an sich ein Schlissel, um
die Verkehrswende zu unterstUtzen. Die durch Carsharing erzielbare Reduktion von Fahrzeugen
im offentlichen Raum verbessert die Lebensqualitat fur alle, ohne die individuelle Mobilitat ein-
zuschranken. Zumindest mittelfristig sollten Kommunen aber auch den vermehrten Einsatz von
Elektrofahrzeugen im Carsharing fordern und fordern, da diese einen weiteren wichtigen Beitrag
zur ortlichen Luftqualitat leisten kénnen. Deswegen sollte das Carsharing der Zukunft elektrisch
sein. Welche spezifischen Vorgaben sich fur eine schrittweise Elektrifizierung des Carsharing-
Angebots in den Kommunen als sinnvoll erweisen, bedarf einer sorgfaltigen Abwagung vor Ort.
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... und wie der Gesetzgeber die
Handlungsspielraume erweitern muss

Den Rechtsrahmen grundlegend neu gestalten. Die aktuellen Regelungen zum stadtischen Ver-
kehr — insbesondere im StraRen- und Straf3enverkehrsrecht — orientieren sich vor allem am privat
genutzten Pkw. Der Rechtsrahmen ist daher auf Bundes- und Landesebene grundlegend zu
Uberarbeiten. Die Interessen aller Verkehrsteilnehmenden sind dabei gleichberechtigt zu bertck-
sichtigen: Die Leichtigkeit des Verkehrs fur alle Verkehrsteilnehmenden und deren kérperliche
Unversehrtheit sind ein zentrales Anliegen. Zudem mussen erweiterte Vorgaben zum Gesund-
heits- und Umweltschutz deutlich Uber die aktuellen Regelungen im Bundesimmissionsschutz-
recht hinausgehen. Punktuelle Dieselfahrverbote sind kein dauerhafter Ersatz fur eine nachhal-
tige Mobilitat in Stadten.

Das Parken als ,Grundrecht” im 6ffentlichen Raum als gesetzlichen Regelfall beenden. Parken im
knappen offentlichen Raum darf nicht mehr der gesetzliche Regelfall bleiben. Aktuell ist Parken
Uberall erlaubt, wo es nicht ausdrucklich verboten ist. Es sollte genau umgekehrt sein. Privat
genutzte Autos sollen dort parken kénnen, wo es sinnvoll und erforderlich ist, aber eben auch
nur dort. Deswegen muss das StralRenverkehrsrecht geandert werden. Zumindest das [angere
Parken im 6ffentlichen Raum darf — 3hnlich wie in der Schweiz - nur zulassig sein, wenn es im
Einzelfall angeordnet wird.

Den Spielraum bei der Bepreisung 6ffentlicher Flachen erweitern. Der Spielraum fur Kommunen
bei der Parkraumbewirtschaftung ist zu eng. Die GebUhrenhdhe sollte den Wert des 6ffentlichen
Raums, dessen Nutzung zum Parken eine besondere 6ffentliche Leistung ist, widerspiegeln. Das
gilt vor allem fur das Bewohnerparken, fur das die jahrliche Maximalgebuhr gegenwartig bei nur
30,70 Euro liegt.

Die Rechtssicherheit des stationaren Carsharings im 6ffentlichen Raum erhéhen. Kommunen
mussen in die Lage versetzt werden, ein benutzerfreundliches Carsharing-Angebot zu fordern
und in die sinnvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums zu integrieren. In diesem Sinne kénnen
Kommunen bereits aktuell Uber Sondernutzungserlaubnisse steuern, welche Mindestbedingun-
gen ein stationares Carsharing-Angebot im 6ffentlichen Raum erflllen muss. Welche Auflagen
dabei zul3ssig sind, ist aber mangels klarer Vorgaben aus Gesetzen oder Gerichtsentscheidungen
nicht abschlieRend geklart. Die Bundeslander sollten deswegen — ahnlich dem (Bundes-)Carsha-
ringgesetz - eigene Regeln dazu erlassen. Sie schaffen auf diese Weise Rechtssicherheit und
einen kommunalen Handlungsspielraum fur individuelle Losungen vor Ort.

Stationsunabhangige Angebote fordern und fordern. Auch das stationsunabhangige Carsharing
kann eine wichtige Alternative zum rein privat genutzten Pkw bieten - vor allem in Kombination
mit stationsgebundenen Modellen. Es ist jedoch nicht sachgerecht, dass das stationsunabhangige
Carsharing in der Vergangenheit von mehreren Gerichten als Teil des Gemeingebrauchs einge-
stuft wurde. Bei zunehmend umfangreicheren Angeboten im begrenzten offentlichen Raum
mussen Kommunen steuernd eingreifen kénnen. Bislang geht dies nur sehr eingeschrankt. Bes-
ser ware es, wenn auch stationsunabhangige Angebote einer Sondernutzungserlaubnis bedurf-
ten. Die Kompetenz dazu liegt bei jedem Bundesland.
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Tell A | Den Handlungsspielraum der
Kommunen nutzen und erweitern

Wenn Kommunen? den 6ffentlichen Raum im Sinne
einer nachhaltigen Strategie fiir lebenswerte Stédte neu
verteilen wollen, dann ist dies zugleich eine politische
und rechtliche Herausforderung sowie eine zentrale
Stellschraube, um die Mobilitdtswende vor Ort aktiv zu
gestalten.

Der aktuelle Rechtsrahmen bietet verschiedene Ansatz-
punkte fiir Kommunen, zu einem anderen Umgang mit
und einer anderen Verteilung von Flachen zu gelangen,

er wird aber insgesamt dieser umfassenden Steuerungs-
aufgabe nicht ausreichend gerecht. Dieses Rechtsgut-
achten unterscheidet daher zwischen den — wenngleich
in mitunter eng gesteckten Grenzen — bereits bestehen-
den Gestaltungsoptionen fiir Kommunen (dazu unter

1) und dem daraus resultierenden gesetzgeberischen
Handlungsbedarf, der eine grundlegende Neuordnung
des Rechtsrahmens erfordert (dazu unter 2).

01| Kommunale Handlungsmoglichkeiten

Fir Kommunen bestehen bereits heute zahlreiche
Handlungsméglichkeiten, den 6ffentlichen Raum durch
Malnahmen in den folgenden Bereichen neu zu ver-
teilen, und zwar durch

MafRnahmen des Parkraummanagements, zum Bei-
spiel durch die Bepreisung und Verknappung

von Parkfldchen (siehe 1.1),

die Férderung neuer Mobilitdtsangebote, insbeson-
dere des stationsgebundenen und stationsungebun-
denen Carsharings (siehe 1.2),

die Widmung von Flachen fiir andere Nutzungen
(siehe 1.3).

2 ImFolgenden wird im Zusammenhang mit Handlungsmog-
lichkeiten durchgéngig der Begriff der Kommune benutzt.
Allerdings haben nur manche Bundeslénder (z. B. Bayern,
Rheinland-Pfalz, in Baden-Wiirttemberg Gemeinden
ab 5.000 Einwohnern auf Antrag) die Zustandigkeiten
flir Verkehrsregelungen den Kommunen als ,6rtlichen”
Strallenverkehrsbehorden tibertragen. Strallenverkehrsbe -
horde kann aber auch die untere Verwaltungsbehérde
sein, das heildt in der Regel die Kreisverwaltungsbehérde
(Landratsémter, kreisfreie Stadte) (siehe hierzu Rebler, in:
Bachmeier/Miller/Rebler, Verkehrsrecht, § 44 StVO Rn.

4). Diese soll durch die Ausfithrungen selbstverstandlich

ebenso adressiert sein.

11 Parkraummanagement

Das Parkraummanagement (siehe Kasten) nimmt im
Rahmen der kommunalen Handlungsmafnahmen eine
Schlisselrolle ein. Parkraummanagement ermoglicht,
Verkehr sinnvoll zu lenken, Parksuchverkehre zu redu-
zieren und die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Die
Kommunen kénnen iiber das Angebot und den Preis von
Parkfldchen entscheiden — wenngleich in einem enger
gesteckten Rahmen, als es fiir das Erreichen der Mobi-
litdtswende notwendig ware. Umso wichtiger ist es, den

vorhandenen Rahmen auch auszunutzen.

Unter Parkraummanagement versteht man
die zeitliche und raumliche Beeinflussung
der Parkraumnutzung mittels baulicher, orga-
nisatorischer und verkehrsrechtlicher Mal3-
nahmen. Die moglichen Stellschrauben sind
dabei: Zeitpunkt des Parkvorgangs, Dauer,
kostenfreie oder -pflichtige Nutzung, Nut-
zungswidmung fur bestimmte Fahrzeuge

(z. B. Pkw, Lieferfahrzeuge) oder fur be-
stimmte Halter (z. B. Bewohner, Menschen
mit Behinderung). Parkraumbewirtschaftung
bezieht sich als Baustein des Parkraumma-
nagements ausschlielich auf das Parkstand-
angebot auf 6ffentlichen Verkehrsflachen.?

3 Vgl BMVI/FS.
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Kommunen kénnen wertvolle Fldchen gewinnen, indem
sie die Anzahl der Parkplétze durch Parkverbote reduzie-
ren oder bislang bestehende Parkfldchen zuriickbauen und
zur Nutzung durch andere Verkehrsteilnehmer oder fiir
andere Flachennutzungen freigeben. Eine Steuerung des
Parkverhaltens ist iber Gebthren fuir das Kurzzeitparken*
und Bewohnerparkausweise méglich. Insbesondere kann
die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums durch eine rea-
listische Bepreisung seiner Nutzung gesteigert werden.

StraBenrecht und StraRenverkehrsrecht

Mit dem StralRenrecht regelt jedes einzelne
Bundesland, wie eine 6ffentliche Flache zu
einer offentlichen Straf3e wird (Widmung).
Die Widmung legt fest, welche Verkehrsarten
ohne gesonderte Erlaubnis auf der jeweiligen
StralRe zulassig sind (Gemeingebrauch). Tatig-
keiten, die Uber den Gemeingebrauch hinaus-
gehen, bedUrfen hingegen einer Erlaubnis
(Sondernutzung).

Demgegenuber regelt der Bund im Strafsen-
verkehrsrecht, wie zulassige Verkehrsteilneh-
mer den offentlichen StraRenraum nutzen.
Das StraRenverkehrsrecht soll Gefahren
abwehren und die Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs gewahrleisten.

Das StraRRenrecht regelt grundsatzlich, wer
berechtigt sein soll, 6ffentliche Flachen zu
nutzen (Vorbehalt des Stral3enrechts). Jedoch
ist jedes Verhalten, das nach stral3enver-
kehrsrechtlichen Vorschriften zum Verkehr im
Rahmen der jeweiligen Widmung gehort, ein
Gemeingebrauch im Sinne des StralRenrechts
(Vorrang des StralRenverkehrsrechts). Der
landesstralRenrechtlich geregelte Inhalt des
Gemeingebrauchs wird also vom StraRenver-
kehrsrecht des Bundes mitbestimmt.

4 Darunter verstehen wir das Parken auf gebithrenpflich-
tigen Parkpldtzen in Abgrenzung zum Bewohnerparken,
das ein Parken im 6ffentlichen Stralenraum zu einem

jéhrlichen Pauschalpreis ermdglicht (siehe Kasten S. 14).
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111 Reduzierung der Parkflachen im 6ffentlichen
Verkehrsraum
Eine Moglichkeit, Parkraum zu verknappen, ist die
Festlegung von Parkverboten. Die Griinde, warum eine
Kommune Parkverbote ausspricht, sind vielfaltig. Zentral
ist: Der 6ffentliche Raum wird durch parkende Autos
oft ,ibernutzt” — regelmafig, ohne dass nahe liegende
Parkhauser vollstédndig ausgelastet werden. Der Bedarf
an Stellplatzen tibersteigt in der Regel den vorhandenen
Raum - mit negativen Auswirkungen auf die Verkehrs-
sicherheit, Qualitdt und Attraktivitat der betroffenen
Quartiere. Aus diesem Grund ist es sachgerecht, tiber
das Verhéngen von Parkverboten ,ruhenden Verkehr" zu
steuern und Flichen fiir FuRgénger, Radfahrer, Uberque-
rungen, Rettungsfahrzeuge, Stadtgriin etc. freizuhalten.

Parken stellt eine verkehrliche Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrsraums dar und ist deshalb immer dann erlaubt,
wenn es nicht explizit verboten ist; stralRenrechtlich
wird es als Gemeingebrauch eingeordnet.

Parkverbote im dffentlichen Verkehrsraum miissen im
Einzelfall auf Grundlage des Strallenverkehrsrechts (StVG
und StVO, siehe Kasten) festgesetzt werden. Sie bediir-
fen stets einer Rechtfertigung (§ 45 Abs. 9 StVO) und

sind im Regelfall nur zur Gewahrleistung eines siche-
ren und fliissigen StralRenverkehrs zuldssig, vgl. § 45

Abs. 1Satz 1 StVO. Aufgrund der Privilegienfeindlichkeit
(siehe Kasten S. 13) des Straflenverkehrsrechts® konnen
andere Begriindungen, wie beispielsweise die Férderung
klimaschonender Mobilitatsformen, nicht herangezogen
werden. Ein gréflerer Spielraum besteht aber bei Maf-
nahmen zur Umsetzung von kommunalen Verkehrskon-
zepten. Denn die Strallenverkehrsbehorden kénnen
notwendige Anordnungen auch zur Unterstiitzung einer
geordneten stddtebaulichen Entwicklung treffen, § 45
Abs. 1b Nr. 5 StVO. Kommunen kénnen den Verkehr auf
diese Weise auch zur Erreichung von planerischen Zielen
einschranken.

5 Siehe zu diesem Begriff BVerwG, NZV 98, 427, 429; Kénig,
in: Hentschel/K6nig/Dauer, Stralenverkehrsrecht, Einlei-
tung Rn. 52.
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Privilegienfeindlichkeit

Die sogenannte Privilegienfeindlichkeit des
StraRenverkehrs ist nicht nur ein wesentlicher
und viel zitierter Rechtsgrundsatz, sie ist
auch besonders irrefUGhrend. Zwar verweist
die allgemeine Definition darauf, dass alle
Verkehrsteilnehmer bei erlaubter Verkehrs-
teilnahme grundsatzlich gleichrangig sind.
Diese vermeintliche Gleichrangigkeit fihrt
aber gerade nicht zu einer Gleichbehandlung
aller Verkehrsteilnenmer. Denn das Stral3en-
verkehrsgesetz und die Straf3enverkehrs-
ordnung orientieren sich bei der ,erlaubten
Verkehrsteilnahme” ganz wesentlich an

den Bedurfnissen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs. Dies zeigt sich insbesondere
daran, dass Beschrankungen des flieRenden
Verkehrs nur bei einer besonderen Gefahren-
lage erfolgen durfen (§ 45 Abs. 9 StV0) und
das Parken von Pkw auf Fahrbahnen grund-
satzlich Uberall dort erlaubt ist, wo es nicht
ausdrucklich verboten wird.

Eine weitere Méglichkeit zur Reduzierung von Park-
flachen ist deren Einziehung (siehe Kasten). Kommunen
haben dabei im Rahmen der straenrechtlichen Wid-
mung® einen weitgehenden Spielraum. Eine vollstédndige
Einziehung einer Stralle setzt allerdings voraus, dass sie
jede Verkehrsbedeutung verloren hat oder iberwiegende
Griinde des 6ffentlichen Wohls vorliegen.” Aus diesem
Grund werden an eine vollstdndige Einziehung einer
Stral’e hohe Anforderungen gestellt. Einige strallen-
rechtliche Regelungen setzen aber auch fiir nachtrag-
liche Beschriankungen im Wege einer Teileinziehung
uberwiegende Griinde des 6ffentlichen Wohls voraus,

6 Fir BundesfernstralRen: § 2 Abs. 1 FStrG; Landesrechtliche
Regelungen: § 5 StrG BW, Art. 6 BayStrWG, § 3 BerlStrG,
§ 6 BbgStrG, § 5 BremLStrG, § 6 HWG, § 4 HStrG, § 7 SttWG
MYV, § 6 NStrG, § 6 StrWG NRW, § 36 LStrG RP, § 6 StrG SL,
§ 6 SéchsStrG, § 6 StrG LSA, § 6 StrWG SH, § 6 ThurStrG.

7 Mit teils unterschiedlicher Terminologie: § 2 Abs. 4 FStrG,
§ 7 StrG BW, Art. 8 BayStrWG, § 4 BerlStrG, § 8 BbgStrG, § 7
BremLStrG, § 7HWG, § 6 HStrG, § 9 StrWG MV, § 8 NStrG,
§ 7 StrtWG NRW, § 37 LStrG RP, § 8 StrG SL, § 8 SachsStrG,
§ 8 StrG LSA, § 8 StrWG SH, § 8 ThurStrG.

etwa Luftreinhaltung und Verkehrssicherheit.® Eine
rechtmaélige Teileinziehung von Parkflachen ist wesent-
lich leichter begriindbar, wenn die Umgestaltung auf der
Grundlage eines kommunalen Verkehrskonzepts erfolgt,
das die unterschiedlichen 6ffentlichen und privaten
Interessen berticksichtigt. Zudem ist zum Beispiel das
Berliner StraRengesetz kiirzlich dahingehend geédndert
worden, dass von einer Teileinziehung insbesondere
dann Gebrauch gemacht werden soll, wenn zur Ver-
kehrslenkung und Verkehrsberuhigung bestimmte
Verkehrsarten auf Dauer ausgeschlossen werden sollen,
§ 4 Abs. 1 Satz 4 BerlStrG.° Ferner ist nur ein sehr ein-
geschrankter Rechtsschutz gegen die Einziehung von
Verkehrsflachen moglich. Eine Klagemdglichkeit von
betroffenen Anwohnern oder sonstigen Verkehrsteilneh-
mern gegen die von der Kommune getroffenen Festle-
gungen besteht in der Regel nicht.*

Wird eine Straf3e neu angelegt, konnen Kommunen -
sofern es vor dem Hintergrund, dass Parken im 6ffentli-
chen Raum grundsétzlich erlaubt ist, strallenverkehrs-
rechtlich gerechtfertigt werden kann - von vornherein
auf Parkflachen verzichten oder den Pkw-Verkehr durch
die stralenrechtliche Widmung ausschlie3en.

Einziehung

Einziehung (auch Entwidmung genannt)
bedeutet, dass eine dem allgemeinen
Verkehr gewidmete Stral3e dieser Funktion
vollstandig entzogen wird. Teileinziehung
meint die nachtragliche Einschrankung der
Widmung auf bestimmte Benutzungsar-
ten, Benutzungszwecke, Benutzerkreise
sowie ggf. Benutzungszeiten (Letzteres nur
BayStrwa).

8  Art. 8 BayStrWG, § 4 Abs. 1 Satz 2 BerlStrG, § 8 BbgStrG, § 9
StrtWG MV, § 8 NStrG, § 7 Str'WG NRW, § 8 SachsStrG, § 8
StrG LSA, § 8 ThiirStrG.

9  Siehe auch Gesetz zur Neuregelung gesetzlicher Vorschrif-
ten zur Mobilitdtsgewahrleistung vom 5. Juli 2018, Art. 2,
Anderung des Berliner StraRengesetzes.

10 BVerwG, Urt. v. 25.6.1969, IV C 77.67.
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11.2 Steuerung durch Parkgebihren

Der Flachenbedarf von Parkraum ist hoch, und stédtische
Flachen sind knapp und teuer. Die Bereitstellung und der
Unterhalt von 6ffentlichen Parkflachen binden beacht-
liche Finanzmittel in Kommunen. So belaufen sich die
jahrlichen Betriebskosten eines einzigen Stellplatzes auf
60 bis 300 Euro. Die Kosten der Errichtung von ca. 1.500
bis 5.000 Euro fir einen Stellplatz im 6ffentlichen Raum
kommen hinzu.* Daher ist es sinnvoll, den Verkehr nicht
nur Uber die Bereitstellung, sondern auch tiber die Kosten

von Parkraum zu steuern.

11 Die Betriebs- und Errichtungskosten variieren in unter-
schiedlichen Untersuchungen stark und ihre Héhe ist unter
anderem auch davon abhéngig, ob die Parkzonen bewirt-
schaftet werden oder nicht. So werden bei Notz (2017)

60 Euro und bei Becker (2016) 300 bis 500 Euro fiir den
Unterhalt eines einzelnen Parkstandes ausgewiesen, fiir
seine Errichtung 1.500 Euro bei Notz und 5.000 Euro bei
Becker. Siehe dazu: Notz (2017): Die Privatisierung 6ffent-
lichen Raums durch parkende Kfz. Von der Tragddie einer
Allmende. IVP-Discussion Paper, Berlin; sowie Becker
(2016): Grundwissen Verkehrsokologie, Dresden.

Die kommunalen Handlungsspielrdume fir das Erheben
von Parkgebithren sind sehr unterschiedlich.

Bewohnerparken und Kurzzeitparken

Beim Bewohnerparken handelt es sich

um eine Bevorrechtigung von Bewohnern
bestimmter Parkbereiche. Die zustandige
Stral3enverkehrsbehérde kann entweder
Parkraum nur fur Bewohner reservieren oder
diese Bewohner von den hierfur eigentlich
falligen ParkgebUhren befreien, § 45 Abs. 1b
Nr. 2a StVO.

Beim Kurzzeitparken handelt sich um das
Parken auf gebuhrenpflichtigen Parkplatzen
in Abgrenzung zum Bewohnerparken, das
ein Parken im 6ffentlichen Strafdenraum zu
einem jahrlichen Pauschalpreis ermoglicht.

Auf der einen Seite bestehen Handlungsspielrdume

im Hinblick auf die Gebiihren fiir das Kurzzeitparken.
Kommunen kénnen ohne néhere Begriindung Gebiih-
ren fir das Parken im 6ffentlichen Raum erheben, § 6a

Beschrankung des Dauerparkens

In der Bundesrepublik ist Parken auf 6ffentlichen StraRen grundsatzlich erlaubt — unabhan-
gig davon, ob es sich um kurze oder lange Parkvorgange handelt. Anders in der Schweiz.
Dort ist anerkannt, dass ein Dauerparken je nach den értlichen Gegebenheiten auch nicht
gemeinvertraglich sein kann und daher einer besonderen Bewilligung bedarf (sog. gestei-
gerter Gemeingebrauch). Der Vorteil dieser Regelung liegt insbesondere darin, dass Parken
nicht im Zweifel Gberall erlaubt ist, sondern Kommunen bewusst Uber sinnvolle Flachen

entscheiden.

Andern kann dies in Deutschland kurzfristig am besten der Bund, indem er — mit Zustim-
mung des Bundesrates - die StraRenverkehrsordnung andert. Das Bundesverfassungsge-
richt hat namlich in den 1980er Jahren entschieden, dass die Bundeslander im Rahmen ihrer
StralBengesetze das Parken als ,ruhenden Verkehr” nicht generell einschranken durfen.
Wollte man den Bundeslandern die entsprechende Kompetenz einrdumen, bedurfte es des-
wegen einer Verfassungsanderung. Die dafir erforderliche Mehrheit von zwei Dritteln der
Mitglieder des Bundestages und zwei Dritteln der Stimmen des Bundesrates ist jedoch nicht

immer leicht zu erzielen.
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Abs. 6 Satz 1 StVG. Die Kompetenz fiir die Festlegung

des Gebithrenrahmens liegt bei den Bundesldndern

(8§ 6a Abs. 6 Satz 2 StVG), die hdufig den Kommunen die
Befugnis zur Schaffung einer eigenen Gebithrenordnung
ubertragen. In der Regel besteht dadurch fiir Kommunen
die Moglichkeit, fiir das Parken im &ffentlichen Raum
angemessene Gebthren festzulegen, die den Wert des
Parkraums fiir den Nutzer, die Attraktivitat der Parkflé-

chen und die unterschiedlichen Bedarfe berticksichtigen.

Moglich ist insbesondere auch eine dynamische Beprei-
sung durch zeitlich gestaffelte Gebiihren in Anlehnung
an die tageszeitlichen Nachfrageschwankungen.’ Von
dem Spielraum, angemessene Parkgebiihren festzuset-
zen, machen Kommunen jedoch noch nicht geniigend
Gebrauch, vergleicht man die Parkgebiihren, die in
deutschen Innenstéddten erhoben werden, mit denen in
Stadten des europdischen Auslands (siehe Abbildung 1).

12 BT-Drs. 15/1496, S. 6; zum Beispiel soll auch im Berliner
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg ab dem 1.10.2018 eine
Parkraumbewirtschaftung mit unterschiedlichen Bewirt-
schaftungszeiten (Mo. bis Sa. von 09:00 bis 16:59 Uhr
1,00 €/h, 17:00 bis 22:00 Uhr 2,00 €/h) eingefiihrt werden.

13 ParkGebO der Stadte Cottbus, Braunschweig, Berlin und
Minchen, https:/www.visitcopenhagen.com/copen-
hagen/transportation/parking-zones-prices; https://

Gebuhren fur das Kurzzeitparken

Auf der anderen Seite ist der kommunale Handlungs-
spielraum bei der Festlegung von Gebiihren fiir das
Bewohnerparken deutlich eingeschrankt. Die Kommu-
nen sind bei der Festlegung der Gebithrenhdhe an den
vom Bund in der Gebtihrenordnung fir Mallnahmen im
Strallenverkehr (GebOSt) festgesetzten Gebithrenrahmen
gebunden. Fiir die Ausstellung von Bewohnerparkaus-
weisen kann danach maximal eine Gebithr von 30,70 Euro
pro Jahr erhoben werden, ebenfalls deutlich weniger als
in Stédten des européischen Auslands verlangt wird
(siehe Abbildung 8). Dies lésst den Kommunen keinen
ausreichenden Spielraum fiir eine angemessene Beprei-
sung des offentlichen Raums, verhindert eine Steuerung
des Mobilitatsverhaltens durch die Parkraumkosten und
bevorteilt den privaten Pkw gegentber 6ffentlichen und
geteilten Verkehrsmitteln.**

www.rigassatiksme.lv/en/services/parking-services/
parking-services/;https://www.parkeren-amsterdam.
com/images/parkeerzones/parkeerzones-amsterdam.jpeg,
http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Parkering/
ny-plan-for-gatuparkering/, https://www.westminster.gov.
uk/parking-zones-and-prices.

14 Deutscher Stadtetag (2015): Beschluss des Présidiums vom
20.11.2015 der 406. Sitzung in Hamburg.

in deutschen und europaischen GroRstadten im Vergleich Abbildung 1
|
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Quellen: Die ParkGebO sowie Internetseiten der genannten Stadte™
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Ein weiteres Hindernis fiir eine effektive Steuerung

des Mobilitatsverhaltens durch die Parkraumbewirt-
schaftung sind die derzeit geltenden BuRgeldsétze. Fiir
regelwidriges Parken ist je nach Parkverstof3 in vielen
Féllen nur ein Verwarnungsgeld in Héhe von 10, 15 Euro
oder 20 Euro zu zahlen, Anlage (zu § 1 Absatz 1 BKatV)
Bufgeldkatalog (BKat).”® Die geringe Héhe der mogli-
chen Sanktionen erschwert eine effektive Durchsetzung
kommunaler Festlegungen. In der Praxis werden sowohl
die Gebiihrenpflicht von Parkplatzen als auch sonstige
Parkverbote hdufig missachtet, ohne dass dafiir spiirbare
Sanktionen verhdngt werden kénnen.

Der wirtschaftliche Wert von Fldchen ist bei der Erhe-
bung von Parkgebiihren, insbesondere bei den Gebiithren
flir Bewohnerparkplétze, stdrker zu berticksichtigen;

den Stadten sind groRere Handlungsspielrdume einzu-
rdumen. Einige Stddte halten Betrége bis zu 300 Euro
jéhrlich fir gerechtfertigt und der Deutsche Stédtetag hat
in einem Préasidiumsbeschluss 2015 eine Anpassung der
Gebiihrenordnung fiir MafRnahmen im Stralfenverkehr
(GebOSt) gefordert, ,soweit der Rahmen eine Untergrenze
von 20,00 Euro und eine Obergrenze von 200,00 Euro
pro Jahr nicht {iberschreitet” Eine erste Anderungs-
initiative vor rund zehn Jahren fand keine Mehrheit in
der Verkehrsministerkonferenz. Mit der erneuten Initia-
tive im Jahr 2015 hat sich die Verkehrsministerkonfe-
renz bisher noch nicht befasst. Hier besteht dringender
Handlungsbedarf.

15 Hierbeihandelt es sich um Regelsétze, die von gewohn-
lichen Tatumstédnden ausgehen, vgl. § 1 Abs. 2 BKatV.
Mehrere ununterbrochene ortlich identische Parkverstéfie
stellen ein Dauerdelikt dar. Zwischen ihnen besteht keine
Tatmehrheit. Ergehen zwei Bu3geldbescheide, so ist der
zweite von vornherein unwirksam, OLG Jena, DAR 2006,
162-163. Das Verwarnungsgeld darf in diesen Fallen also
nur einmal erhoben werden. Allerdings sind in der Anlage
BKatV zum Teil Abstufungen der Hohe des Verwarnungs-
geldes je nach Dauer des Parkverstofles vorgesehen. So
kostet zum Beispiel unzuldssiges Parken (§ 12 Abs. 2 StVO)
in den Fallen, in denen das Halten verboten ist, zunéchst 15
Euro. Dauert der Verstol} ldnger als eine Stunde, werden 25
Euro fallig.

16 Deutscher Stidtetag (2015), Beschluss des Prasidiums vom
20.11.2015 der 406. Sitzung in Hamburg.
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1.2 Forderung von
Carsharing-Angeboten

Carsharing ist ein Mobilitdtsangebot, welches das Ver-
kehrsangebot der Stddte und die Verkehrsmittelverfig-
barkeit ihrer Bewohner steigert. Bundesweit nehmen die
verschiedenen Carsharing-Angebote zu. Sie umfassen
stationsunabhéngige und stationsbasierte Angebote und
erweitern sich um das sogenannte Scooter-, Bike- und
auch Ridesharing (die an dieser Stelle nicht behandelt
werden).”” Die Angebote erfreuen sich stetig wachsender
Beliebtheit und sind auch zunehmend in kleineren Stédten
und Gemeinden zu finden. Die Angebote sichern und
erweitern die Mobilitat der Stadtbevélkerung und bieten
ein Potenzial zur Flachenentlastung (siehe Abbildung 3).
Die Forderung dieser Angebote bietet dartiber hinaus das
Potenzial, durch eine geringere Autobesitzquote mehr
nutzbare offentliche Fléche zu schaffen. Jedoch wird
auch hier die Bevorrechtigung des privaten Pkw deut-
lich: Vergleicht man beispielsweise die Kosten, die ein
Carsharing-Unternehmen fiir die Nutzung eines Stell-
platzes zu entrichten hat — die Kosten variieren je nach
Stadt zwischen 180 und 840 Euro pro Jahr'® —, mit den
Kosten eines durchschnittlichen Bewohnerparkauswei-
ses (max. 30,70 Euro/Jahr), wird offenbar, wie sehr das
gemeinschaftlich genutzte Auto gegentiber dem privaten
Pkw benachteiligt wird.

Kommunen, zu deren Kernkompetenzen es gehort, tiber
die Fladchennutzung im 6ffentlichen Raum zu entschei-
den, konnen erheblichen Einfluss auf die Attraktivitat
des Carsharing-Angebots nehmen.

Bei der Bereitstellung bzw. Férderung von Carsharing ist
zwischen stationsbasierten und stationsungebundenen
Angeboten zu unterscheiden (siehe Abbildung 2).

17 Die Potenziale des Bikesharings fiir einen nachhaltigen
Stadtverkehr werden in der Veréffentlichung ,Bikesharing
im Wandel - Handlungsempfehlungen fiir deutsche Stadte
und Gemeinden zum Umgang mit stationslosen Bikesha-
ring-Systemen" dargestellt, siehe: https:/www.agora-ver-
kehrswende.de/veroeffentlichungen/bikesharing-im-wan-
del. Letzter Zugriff am 7.8.2018.

18 Die Kosten beziehen sich auf einen Stellplatz stations-
basierten Carsharings. Auskunft des Bundesverbands
CarSharing.
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Bei stationsgebundenem Carsharing im éffentlichen
Strallenraum ist die Ausweisung fester Stellplatze
zentrale Voraussetzung und diese bedarf einer entspre-
chenden Genehmigung (Sondernutzungserlaubnis) durch
die Kommune. Bei stationsungebundenem Carsharing
sind zwar keine festen Stationen im 6ffentlichen Raum
erforderlich — und entsprechend ist auch keine Sonder-
nutzungserlaubnis notwendig. Ausreichend verfiigbare
Stellplatze zu attraktiven Bedingungen und - bei elek-
trifizierten Angeboten — ausreichende Ladeinfrastruktur
sind jedoch auch in dieser Variante wesentliche Erfolgs-
faktoren.

1.21 Zuweisung exklusiver Stellplatze

an stationsbasierten Carsharing-Stationen
Kommunen konnen stationédre Carsharing-Angebote
sinnvoll steuern, indem sie Anbietern exklusive Stell-
pléatze zuweisen. Dies ist moglich tiber die Erteilung einer
Sondernutzungserlaubnis. Eine solche ist erforderlich,
weil Errichtung und Betrieb einer Carsharing-Station
keinen Gemeingebrauch, sondern eine Sondernutzung
der offentlichen Straflen darstellen.

Die Carsharing-Varianten im Vergleich

Stationsungebunden

Das Fahrzeug ist auf offentlichen Parkplatzen inner-
halb eines definierten Geschaftsgebietes zu finden und
steht dort, wo es der letzte Kunde abgestellt hat. Es gibt
keine festen Rlckgabestationen, sodass One-Way-
Fahrten innerhalb des Stadtgebiets mdglich sind. Die
Buchung erfolgt Uber das Smartphone und die Fahr-
zeuge kénnen kurzfristig (ca. 15 Minuten vor Abfahrt)
reserviert werden. Anbieter flexibler Carsharing-Ange-
bote stellen 7.900 Fahrzeuge - vor allem in grofRen

Ballungsgebieten.

L U U

Zunéchst kann nach den Vorgaben des (Bundes-)Carsha-
ringgesetzes (CsgG) fir Bundesstralen eine exklusive
Sondernutzungserlaubnis an bestimmte Carsharing-
Anbieter vergeben werden, § 5 CsgG. Voraussetzung

ist hierfiir ein wettbewerbliches Verfahren unter der
Vorgabe konkreter Anforderungen an das Carsharing-
Angebot und die Fahrzeugflotte. Die Erteilung einer Son-
dernutzungserlaubnis nach dem CsgG gilt nur fiir Bun-
desstralen. Fir Landes-, Kreis- und Gemeindestralen
gibt es keine entsprechende gesetzliche Grundlage. Daher
ware der Erlass von Landes-Carsharinggesetzen sinnvoll,
die parallel zum CsgG fir diese Strallen die Moglichkeit
einer exklusiven Sondernutzungserlaubnis vorsehen.

Bereits jetzt besteht aber — insbesondere fiir kommunale
Strallen - die Moglichkeit, Sondernutzungserlaubnisse
nach allgemeinem Landesstraflenrecht zu erteilen und
dabei Vorgaben fiir Carsharing-Stationen zu definieren.
Die Vorgabe von Anforderungen bei der Erteilung der
strallenrechtlichen Sondernutzungserlaubnis wird
jedoch dadurch begrenzt, dass dabei nach den meisten
Landesstrallengesetzen nur stralenbezogene Kriterien,
zum Beispiel die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs, berticksichtigt werden diirfen. Nur nach einigen

Abbildung 2

Stationsbasiert

Das Fahrzeug ist an festen Mietstationen zu finden,
muss dort abgeholt und auch dorthin zurtickgebracht
werden. Die Buchung kann Uber das Smartphone, das
Internet oder telefonisch erfolgen. Das Fahrzeug kann
mehrere Wochen im Voraus reserviert werden. Sta-
tionsbasierte Carsharing-Angebote sind auch in klei-
neren und mittelgrof3en Stadten verfugbar.

Stationsbasierte Anbieter haben insgesamt 10.050
Fahrzeuge an 5.000 Stationen in ganz Deutschland
stationiert.

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesverband CarSharing e.V. (2018)
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Landesstralengesetzen'® kdnnen auch sonstige 6ffentliche
Belange, wie Umweltschutzgesichtspunkte, herangezogen
werden. Zudem zeigt die unterschiedliche Rechtspre-
chung zu einzelnen Landesstralengesetzen, dass kein
einheitlicher Handlungsrahmen fir Kommunen besteht.
So ist nach dem jeweiligen Landesstrallengesetz indi-
viduell zu bestimmen, welche Aspekte bei der Erteilung
der Erlaubnis zu berticksichtigen sind. Zuléssig ist aus
Umweltschutzgriinden zumindest in einigen Bundeslan-
dern® die Vorgabe einer Teilelektrifizierung der Carsha-
ring-Flotte. Da fiir viele Carsharing-Anbieter der Einsatz
von Elektrofahrzeugen derzeit noch nicht wirtschaftlich
ist und sie deshalb diese Vorgabe méglicherweise nicht
erfiilllen kénnen, sollte die Kommune bei der Vorgabe
einer Elektrifizierung aber genau abwégen, ob dies flir
das verkehrsentlastende Carsharing momentan noch
eine kontraproduktive Hemmwirkung haben konnte.

19 §21StrWG SH, § 19 HWG, § 18 BremLStrG, § 11 BerlStrG.

20 Dies sind jedenfalls Berlin, Hamburg, Schleswig-Holstein,
Bremen, Nordrhein-Westfalen und dartiber hinaus evtl.
auch Sachsen und Niedersachsen.
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Abbildung 3: Carsharing-
Angebote ersetzen je nach
Studie 8 bis 20 private PkW.

Weitere Vorgaben fiir die konkrete Ausgestaltung

des stationdren Carsharing-Angebots gegeniiber den
Nutzern, wie nach dem CsgG, sind nach allgemeinem
StralRenrecht allerdings nur bedingt méglich. Denn der-
artige Anforderungen haben meist nur einen mittelbaren
Bezug zur Stralle oder zu Umweltschutzgesichtspunkten
und sonstigen 6ffentlichen Belangen, sofern sie iiber-
haupt berticksichtigt werden kénnen.? Bei der Vorgabe
von bestimmten, fiir attraktive Carsharing-Angebote
wesentlichen Anforderungen (z. B. die Gewé&hrung von
Vergiinstigungen fiir Inhaber von OPNV-Karten) sind
Kommunen deshalb sehr eingeschrankt.

21 Zum Beispiel ist die Vorgabe nach dem CsgG, dass die
Fahrzeugbuchung, -abholung und -riickgabe an 24 Stun-
den téglich moglich sein muss (siehe Anlage (zu 8§ 5 Abs. 4
Satz 3) Eignungskriterien, Teil 1 Nr. 1.2.1) kein unmittelbar
strallenbezogener Aspekt und hat auf den Umweltschutz
nur mittelbar einen Einfluss, indem das umweltschonende
Carsharing komfortabler gemacht wird.
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Wiinschenswert wére eine Klarstellung in den Landes-
strallengesetzen, welche Aspekte bei der Erteilung der
Erlaubnis berticksichtigungsfédhig sind. Dazu sollte

eine Vorschrift aufgenommen werden, die speziell die
Sondernutzung fiir Carsharing-Stationen regelt und

die zulédssige Kriterien fiir die Erteilung der Sonder-
nutzungserlaubnis festlegt. Neben Vorgaben zur Emis-
sionsarmut kénnte zum Beispiel ein Kriterium sein,

dass Carsharing-Fahrzeuge im Sinne einer Grundver-
sorgung stadtweit und nicht nur im Zentrum nutzbar
sind. Letzteres ist sinnvoll, wenn man unterstellt, dass
Carsharing zunehmend an Bedeutung gewinnen und
auch die Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge steigen wird.
Allerdings ist zu beachten, dass eine solche Vorgabe fir
die Einbindung kleinerer Carsharing-Initiativen zum
jetzigen Zeitpunkt (noch) kontraproduktiv sein konnte,
da diese die Anforderung gegebenenfalls nicht erfiil-

len kénnen. Ein sinnvoller Losungsweg ist es, zunédchst
allgemein zu formulieren, nach welcher Art von Kriterien
die Sondernutzungserlaubnis erteilt werden kann (z. B.
.umweltbezogene Kriterien") und anschlieffend — zum
Beispiel eingeleitet durch das Wort ,insbesondere” — spe-
zifische Kriterien zu benennen. So gewinnen Kommunen
einerseits Rechtssicherheit im Hinblick auf die Zulds-
sigkeit bestimmter Kriterien und andererseits bleibt

ihr Handlungsspielraum fiir eine individuelle Handha-
bung vor Ort aufrechterhalten. So kann auch kleineren
Carsharing-Initiativen Rechnung getragen werden.

Lehnt der Landesgesetzgeber eine entsprechende Anpas-
sung des Strallenrechts ab, bekréftigt das den Bedarf fiir
den Erlass von Landes-Carsharinggesetzen.

Ungeachtet der Einschrénkung, dass meist nur strafen-
bezogene Kriterien und nur nach einigen Landesstra-
Rengesetzen andere 6ffentliche Belange berticksichtigt
werden dirfen, haben Kommunen die Moglichkeit,
Vorgaben fiir die Ausgestaltung des Carsharing-Ange-
bots zu machen. Sie kdnnen diese entweder als Nebenbe-
stimmungen zur Sondernutzungserlaubnis ausgestalten
oder mit interessierten Anbietern die Anforderungen im
Rahmen eines offentlich-rechtlichen Vertrages verein-
baren, dessen Abschluss Voraussetzung fir die Erteilung
der konkreten Sondernutzungserlaubnis sein kann. Eine
solche tibergreifende Vereinbarung muss je nach Umfang
und Ausgestaltung in einem wettbewerblichen Verfahren
vergeben werden.

1.2.2 Vorgaben fiir stationsunabhangiges
Carsharing
Bei stationsungebundenem Carsharing sind Vorgaben
zur Gestaltung des Carsharing-Angebots und eine
entsprechende Steuerung tiber das Mittel der Sonder-
nutzungserlaubnis nicht moglich, da stationsunabhéngige
Angebote - zumindest wenn man der héchstrichter-
lichen Rechtsprechung® folgt — vom Gemeingebrauch
erfasst werden. So kann auch keine exklusive Sonder-
nutzungserlaubnis nach dem CsgG erteilt werden, da sie
nur bei stationsbasierten Modellen greift.

Eine sinnvolle Handlungsméglichkeit zur Bestimmung
von Anforderungen besteht im Bereich des stations-

22 BVerwG, Urt.v. 3.6.1982, 7 C 73/79; OVG Hamburg, Beschl.
v.19.6.2009, 2 Bs 82/09.

Carsharing im 6ffentlichen Raum ist kein Gemeingebrauch

Carsharing-Angebote im 6ffentlichen Raum sind als Sondernutzung einzustufen und daher

genehmigungsbedurftig.

Wadhrend dies fir stationdre Carsharing-Angebote unstreitig ist, haben einzelne Gerichte -
so etwa das Bundesverwaltungsgericht in den 1980er Jahren - fur stationsunabhangige
Carsharing-Angebote eine andere Auffassung vertreten. Diese Entscheidungen wuirdigen
jedoch nicht ausreichend, dass Anbieter stationsunabhangiger Angebote zumindest bei
entgeltlichen Geschaftsmodellen vorrangig gewerbliche Zwecke im Sinne des Stral3enrechts
verfolgen. Angesichts der angefiihrten Gerichtsentscheidungen ware eine landesgesetz-

liche Klarstellung hierzu jedoch sinnvoll.
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unabhéngigen Carsharings aber in dem Abschluss von
Vereinbarungen mit Carsharing-Anbietern. Dadurch
kénnen individuell Vorgaben zur Carsharing-Flotte im
Austausch gegen bestimmte Bevorrechtigungen und
Erleichterungen (z. B. der Erlass von Parkgebtiihren)
durchgesetzt werden.

1.2.3 Parkraummanagement und
Bevorrechtigungen

Das Parkraummanagement (siehe Abbildung 4) bietet

sinnvolle Ansatzpunkte zur Férderung von Carsharing-

Angeboten. Im Bereich der Ausweisung von Parkflédchen

und der Parkraumbewirtschaftung konnen Carsha-

ring-Fahrzeuge bzw. deren Fahrer bevorrechtigt werden.

Hierzu sehen das CsgG und das Elektromobilitdtsgesetz
(EmoG) folgende stellplatzbezogene Bevorrechtigungen
vor, die inhaltsgleich sind und kombiniert werden kon-
nen. Dies sind die

- Reservierung von Stellplatzen und die
- ErmaRigungen oder Befreiungen von der Pflicht zur

Parkraummanagement und Parkraumbewirtschaftung

Zahlung von Parkgebiihren, § 3 Abs. 2 CsgG, § 3 Abs. 4
EmoG.

Auch in Bewohnerparkbereichen kénnten bislang nicht
reservierte Parkfldchen zur allgemeinen Nutzung fiir
Carsharing-Fahrzeuge nach Maligabe des CsgG reser-
viert werden und von der Parkgebtihrenpflicht freige-
stellt werden.?®

Um diese Moglichkeiten nutzen zu konnen, sind aller-
dings zunichst Anderungen im StraRenverkehrsrecht
erforderlich, da die im CsgG vorgesehenen Bevorrech-
tigungen und Verkehrszeichen noch nicht in die StVO
eingefiihrt worden sind. So ist eine Ausweisung von
Carsharing-Parkplatzen mittels spezieller strallen-
verkehrsrechtlicher Beschilderung bislang noch nicht
moglich.

23 Nach Ansicht des BMVI wire dafiir allerdings eine Ande-
rung der Verwaltungsvorschrift zur StVO erforderlich, vgl.
Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand 21.12.2016, S. 30.

Abbildung 4

e P3rkraummanagement

— Angebotssteuerung

- Stellplatzsatzung/-regelung

von Parkflachen
- Betriebliches Stellplatzmanagement

- Ausweisung oder Reduzierung von Strafdenraumparken

- Forderung von Sammelgaragen, zeitliche Mehrfachnutzung

— Parkraumangebot I
: i 1 Offentlich ! ] B .
. Private 1 zugangliche | FEOCEmEC ST
i Stellplatze 1 Parkierungs- | CWINLEEn
' ' ' ' ' Verkehrsflachen !
: : . anlagen H :
[ ! . B el B - Parkzweckbeschrankung
- Parkdauerbeschrankung
== - P3rkgeblhren
-Parkleitsystem - Bewohnerparken
-ZielfGhrungssysteme - Uberwachung
PETAMER 3125 Parkraumbewirtschaftung -

— Informationssysteme

Quelle: Eigene Darstellung nach Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin (2004): Leitfaden Parkraumbewirtschaftung, Berlin
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Grundsatzlich gilt: Die Nutzer stationsunabhéngiger

Carsharing-Angebote kdnnen nur diejenigen Carsha-
ring-Stellpldtze nutzen, die nicht aufgrund einer
Sondernutzungserlaubnis an konkrete Unternehmen

fur stationsbasiertes Carsharing vergeben sind. Deshalb
spielen die stralenverkehrsrechtlichen Privilegierungen
fiir stationsunabhéngige Carsharing-Fahrzeuge eine
besonders wichtige Rolle.

Die allgemeine Parkraumbewirtschaftung kann fiir die
Férderung stationérer und nicht stationérer Carsha-
ring-Angebote nur im Zusammenspiel mit einer wei-
teren Privilegierung von Carsharing-Fahrzeugen eine
ausreichende Steuerungswirkung entfalten. Allerdings
setzt sie dadurch eine wichtige Rahmenbedingung fiir
den Erfolg von Carsharing-Angeboten und ist deswegen
in ihrer Auswirkung nicht zu unterschétzen.

Jenseits von parkraumbezogenen Sonderrechten erlaubt
das EmoG (§ 3 Abs. 4) fiir Nutzer von Elektrofahrzeu-
gen — und damit auch fiir Nutzer von elektrifizierten
Carsharing-Angeboten - noch weitere strallenverkehrs-
rechtliche Privilegierungen; neben der umstrittenen
Nutzung von Busspuren sind beispielsweise Ausnahmen
von Zufahrtsbeschrédnkungen oder Durchfahrtverboten
moglich. Diese Privilegierungsmoglichkeiten gelten
generell fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge (siehe Abbil-
dung 5). Dabei ist es unerheblich, ob es sich um stations-
basierte oder stationsunabhéngige Carsharing-Fahr-
zeuge handelt.

Abbildung 5: Elektrisches Carsha-
ring kann die ohnehin positiven
Effekte geteilter Mobilitat noch
verstarken.

1.2.4 Steuerungsmoglichkeiten im Rahmen

des Baurechts
Fiir beide Formen des Carsharings kénnen Kommunen
Stellplédtze in Bebauungspldnen ausweisen. Bauvorhaben
an der entsprechenden Stelle miissen diesen Festsetzun-
gen dann grundsatzlich entsprechen, vgl. 88 8 Abs. 1,
30 ff. BauGB.

Insbesondere auf der Grundlage des Bauordnungs- bzw.
Bauplanungsrechts konnen auf diese Weise glinstige
Rahmenbedingungen fir das Carsharing geschaffen
werden. In Betracht kommt zum Beispiel im Bereich

des stationédren Carsharings der Erlass einer Stellplatz-
satzung auf der Basis des Bauordnungsrechts. Dadurch
wird es moglich, bei der Aufstellung eines Carsharing-
Konzepts die nach den Landesbauordnungen bestehende
Verpflichtung zur Errichtung von Stellpldtzen einzu-
schrénken.
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1.3 Neuaufteilung des 6ffentlichen
Raums durch (Um-)Widmung

Mehr Wege fir Radfahrer und FuRgénger, sicherere
Kreuzungen und Querungen sowie die Verkehrssicher-
heit im Allgemeinen, die Ausweisung von Lieferzonen,
die Schaffung attraktiver Griinfldchen, die barrierearme
Verkehrsraumgestaltung — die Griinde fiir eine Neuauf-
teilung des dffentlichen Raums sind vielfaltig. Mochten
Stéadte und Gemeinden nachhaltige und stadtvertrag-
liche Planungen umsetzen, werden Umgestaltungen in
der Regel mit einer Neuaufteilung von Stralen und oft
vom Wegfall von Parkflédchen (siehe Abbildung 6 und 7)
begleitet.

Einen relativ groRen Spielraum fiir eine rechtssichere
Umsetzung haben Kommunen im Rahmen der stra-
Renrechtlichen Widmung.?* Sie bietet Stadten und
Gemeinden einen weitgehenden Entscheidungsspiel-
raum, welche Fldchen sie als 6ffentliche Verkehrsfléche
zur Verfiigung stellen wollen. Zudem konnen sie die
Nutzungsmoglichkeit auf bestimmte Verkehrsarten,
etwa den Radverkehr, begrenzen.” So ist es moglich,
freiwerdende Parkfldchen fiir andere Verkehrsarten
oder auch fiir gédnzlich andere Verwendungen zu nutzen,
zum Beispiel als Spielpldtze oder als Aufenthaltsflachen.
Durch eine solche Teileinziehung wird die Widmung
nachtréglich auf bestimmte Benutzungsarten, Benut-
zungszwecke oder Benutzerkreise beschrankt. Allein das
Bayerische Strallen- und Wegegesetz erlaubt explizit
auch eine nachtragliche Beschrankung der Widmung auf
bestimmte Benutzungszeiten.?® So kann eine Beschran-
kung der Widmung fiir bestimmte Verkehrsarten auch
nur fiir bestimmte, auf Dauer festgelegte Zeiten erfolgen.

24 Fur Bundesfernstrallen: § 2 Abs. 1 FStrG; Landesrechtliche
Regelungen: § 5 StrG BW, Art. 6 BayStrWG, § 3 BerlStrG,
§ 6 BbgStrG, § 5 BremLStrG, § 6 HWG, § 4 HStrG, § 7 SttWG
MYV, § 6 NStrG, § 6 StrtWG NRW, § 36 LStrG RP, § 6 StrG SL,
§ 6 SéchsStrG, § 6 StrG LSA, § 6 StrWG SH, § 6 ThiirStrG.

25 Beschriankungen der Verkehrsarten oder der Benutzungs-
zwecke sind auf dieser Ebene aber nur zuldssig, soweit sie
aufgrund der Verkehrsfunktionen, die der Strae mit der
Widmung zugedacht sind (etwa: Fahrstrale/FuRgénger-
strafle), oder aufgrund der stralRenbaulichen Belastungs-
grenze (insbesondere: Gewichtsgrenze) erforderlich sind,
BVerfGE 67, 299.

26 Siehe Art. 8 Abs.1S. 2 BayStrWG.
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Abb. 6: Vorher: Die ,Siegener Platte” Uber dem Fluss
mit ca. 200 Parkplatzen. In der nahen Um-
gebung Parkhauser, die nicht ausgelastet sind.

Moglich ist also eine tempordre Umwidmung dergestalt,
dass auf einer Stral3e zu bestimmten Zeiten dauerhaft
zum Beispiel nur FuRgangerverkehr in der Widmung
zugelassen wird. Denkbar ist beispielsweise die Ein-
richtung einer zeitlich beschriankten Fullgdngerzone fiir
jeden Sonntag von 10 bis 18 Uhr (ggf. auch zusétzlich
jahreszeitlich beschrénkt, etwa Juni bis September).?’
Moglich ist es auch, in einer Teileinziehungsanordnung
den Liefer- und Anliegerverkehr auf bestimmte Tages-
zeiten zu begrenzen und im Ubrigen nur Fulgénger- und
Radfahrverkehr zuzulassen.® 2° Wichtig ist dabei die

27  Zum Vorstehenden: Beschluss des Ausschusses fiir Stadt-
planung und Bauordnung vom 04.12.2013, betreffend tem-
porére StraRenumwidmungen in Minchen, siehe: https:/
www.muenchen-transparent.de/dokumente/3158933.
Letzter Zugriff am 14.5.2018.

28 Vgl. BayVGH, Urt. v. 11.11.1971, 70 VIII 69; OVG Liine-
burg, Beschl. v. 29.12.2015, 7 ME 53/15; OVG NRW, Urt. v.
4.8.1994, 23 A1518/92.

29 Tempordre Strallensperrungen kénnen dartiber hinaus bei
tbermaRiger Stralenbenutzung durch Veranstaltungen
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Abbildung 7: Nachher: Statt kostspieliger Sanierung: Die Entfernung der Platte schafft eine Erholungs- und
Begegnungszone mitten in der Stadt. FUr Autos bieten die Parkhauser ausreichend Platz.

dauerhafte Geltung der Beschrankung; eine kurzfristige
Widmungsbeschrénkung fiir einen Tag ist nicht zuléssig.
Eine Umwidmung muss von der Kommune aber gerecht-
fertigt werden.*® So setzen einige straRenrechtliche
Regelungen auch fiir nachtrégliche Beschrankungen

auf der Grundlage des § 29 Abs. 2 StVO erfolgen. Zudem
konnen temporére Stralensperrungen auf § 45 Abs. 1 StVO
gestiitzt werden, wenn die in der Vorschrift genannten
Schutzgtiter verletzt sind oder wenn der Kraftfahrzeugver-
kehr bereits durch eine stra3enrechtliche Teileinziehung
beschréankt wurde und eine Sperrung nach pflichtgemé-
Rem Ermessen im Einzelfall moglich ist; vgl. Beschluss

des Ausschusses fiir Stadtplanung und Bauordnung vom
4.12.2013, betreffend temporare Straenumwidmungen in
Minchen, siehe: https:/www.muenchen-transparent.de/
dokumente/3158933. Letzter Zugriff am 14.5.2018.

30 Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass das
Straflen- und Strallenverkehrsrecht gegenwértig noch
stark auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet
ist. Dartiber hinaus kann eine Umwidmung vom Autover-
kehr zum Beispiel zum Fahrradverkehr aufgrund der dann
notwendigen baulichen Veranderungen auch mit hohen

Kosten verbunden sein.

im Wege einer Teileinziehung voraus, dass tiberwie-
gende Griinde des 6ffentlichen Wohls, zum Beispiel
Luftreinhaltung und Verkehrssicherheit, vorliegen.

Die Teileinziehung von Parkfldchen kann wesentlich
leichter begriindet werden, wenn der Umgestaltung ein
kommunales Verkehrskonzept zugrunde liegt, das die
unterschiedlichen 6ffentlichen und privaten Interessen
berticksichtigt. Zukiinftig wird das Berliner Strallenge-
setz aullerdem vorsehen, dass von einer Teileinziehung
insbesondere dann Gebrauch gemacht werden soll,
wenn zur Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung
bestimmte Verkehrsarten auf Dauer ausgeschlossen
werden sollen (siehe zur Teileinziehung bereits oben
unter Teil A 1.1.1).

Insgesamt bietet die (Um-)Widmung eine effektive Mog-
lichkeit, die Attraktivitat klimaschonender und stadt-
vertraglicher Mobilitdtsformen, wie den Fahrradverkehr
oder den OPNV, zu stirken. Eine Klageméglichkeit von
betroffenen Anwohnern oder sonstigen Verkehrsteilneh-
mern gegen die von der Kommune getroffenen Festle-
gungen besteht in der Regel nicht.
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02 | Gesetzgeberischer Handlungsbedarf

Durch die heutigen Gesetze wird es Kommunen erschwert,
die Verkehrsfliisse vor Ort und eine gemeinwohlorien-
tierte StralRen- und Parkraumaufteilung mit der Férde-
rung des Umweltverbundes und der Verkehrssicherheit,
insbesondere fiir die schwécheren Verkehrsteilnehmer,
in Einklang zu bringen. Um die Mobilitdtswende vor Ort
stéarker voranzutreiben, miissen Kommunen jedoch in der
Lage sein, iber die bestehenden und sich in absehbarer
Zukunft weiter verschérfenden Nutzungskonflikte selbst
entscheiden zu diirfen. Das Recht ist daher so anzupas-
sen, dass die Kommunen im Sinne ihrer eigenen Zielstel-
lungen handlungsféhig sind. Daher besteht dringender
gesetzgeberischer Handlungsbedarf.

21 Grundlegende Neuordnung
des Rechtsrahmens

Ein im Sinne der Verkehrswende angemessener Rechts-
rahmen miisste sich insbesondere an den folgenden
Zielen ausrichten:

der gleichrangigen Leichtigkeit des Verkehrs fiir alle
Verkehrsteilnehmer und der dadurch verbesserten
Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems,

der korperlichen Unversehrtheit fiir alle Verkehrsteil -
nehmer,

dem allgemeinen Gesundheits- und Klimaschutz (inkl.
Luftreinheit).

Auf dieser Grundlage wiirden insbesondere die Interes-
sen von Radfahrern, FuRgingern und Anwohnern sowie
die Etablierung neuer Mobilitdtsangebote (wie Car- und
Bikesharing) deutlich mehr Gewicht erhalten als bislang.
Die aktuell bestehenden Gesetze treffen wichtige Rege-
lungen zum Verkehr; sie orientieren sich aber vorwiegend

an den Interessen des motorisierten Individualverkehrs.

Dies zeigt sich im Bereich des Straflen- und Stralen-
verkehrsrechts besonders deutlich bei den Vorga-

ben zum Parkraummanagement. Im fiir den Verkehr
gewidmeten 6ffentlichen Raum ist das Abstellen von
Fahrzeugen grundsatzlich erlaubt (ruhender Verkehr).
Nur unter besonderen Voraussetzungen (wie etwa
hohem Parkdruck) kénnen Kommunen diese Nutzung
einschranken. Zudem adressiert die Stralenverkehrs-
ordnung - wenngleich vom Begriff des Fahrzeugs auch
nicht motorbetriebene Fahrzeuge wie Fahrrédder erfasst

sind® - zumeist Kraftfahrzeuge (siehe etwa die Rege-
lungen zu Geschwindigkeitsbeschrédnkungen, § 3 StVO,
zur Pflicht zur Benutzung von Fahrtrichtungsanzeigern,
§ 9 StVO, zum Abschleppen von Fahrzeugen, § 15a StVO).
Diese Hierarchie benachteiligt alle anderen Verkehrsteil -
nehmer und wird dem Wert des 6ffentlichen Raums als
Lebensraum fiir alle nicht gerecht.

Daneben bezweckt das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) den Schutz vor schadlichen Umweltein-
wirkungen und enthélt deswegen auch Vorgaben fiir

die durch den Verkehr verursachten Emissionen. Im
Hinblick auf das oben genannte Ziel, die gleichrangige
Leichtigkeit des Verkehrs fiir alle Verkehrsteilnehmer,
bleibt das Gesetz aber bruchstiickhaft, da es nur Teilbe-
reiche umfasst. So ist zwar geregelt, dass Kraftfahrzeuge
so beschaffen sein miissen, dass ihre Emissionen die ein-
zuhaltenden Grenzwerte nicht Giberschreiten (§ 38 Abs. 1
S.1BImSchG). Diese Regelung ist jedoch nicht abschlie-
Rend und hat aufgrund ihrer allgemeinen Formulierung
nur geringe praktische Relevanz.*? Zudem kénnen nach
den kiirzlich ergangenen Entscheidungen des BVerwG
zu sogenannten ,Fahrverboten” fiir Dieselfahrzeuge®
zwar (beschrénkte) Verkehrsverbote fiir (bestimmte)
Kraftfahrzeuge in rechtlich zuldssiger Weise angeordnet
werden. Allerdings lassen nach Ansicht des Gerichts die
derzeit geltenden Regelungen des Bundes-Immissions-
schutzrechts fiir sich genommen derartige Verkehrsver-
bote nicht zu; ihre Zulédssigkeit ergibt sich erst unter
Berticksichtigung des Europarechts. Aullerdem stellt

das Gericht fest, dass der Vollzug von Verkehrsverboten
ohne eine Kennzeichnung der von einem Verkehrsverbot
ausgenommenen Kraftfahrzeuge, etwa durch eine ,Blaue
Plakette", deutlich erschwert sein diirfte.?* Auch stellt

die Méglichkeit, Verkehrsverbote fiir Kraftfahrzeuge
anzuordnen, nur eine punktuelle Handlungsoption dar,
die sich nicht in ein umfassendes Handlungsinstrumen-
tarium einfiigt.

31 Miither, in: Freymann/Wellner, jurisPK-Straflenverkehrs-
recht, 8§ 2 StVO Rn. 24.

32 Jarass, BImSchG, § 38 Rn. 1.

33  BVerwG, Urt.v. 27.2.2018, 7 C 26.16 bzw. 7 C 30.17, zu
Verkehrsverboten fiir Dieselkraftfahrzeuge wegen der
Nichteinhaltung der Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid in
Diisseldorf und Stuttgart.

34 Dies fiihrt nach Auffassung des BVerwG aber nicht zur
Rechtswidrigkeit einer Verbotsregelung.
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Die beschriebenen Defizite der aktuellen Rechts-

lage missen dringend beseitigt werden. Bundes- und
Landesgesetzgeber sollten im Rahmen ihrer jeweili-
gen Gesetzgebungskompetenzen tétig werden und den
Kommunen bessere Mittel zur aktiven Gestaltung der
Verkehrswende an die Hand geben.

Dies ist eine groRe Herausforderung und vor dem
Hintergrund der bestehenden Dringlichkeit sollte die
Bundesregierung mit diesem Vorhaben so schnell wie
moglich beginnen. Im Folgenden werden einige kon-
krete Mafinahmen angefiihrt, die die genannten Defizite
zumindest in wichtigen Teilen beseitigen wiirden und
die auch vor einer grundlegenden Neugestaltung des
Rechtsrahmens umgesetzt werden konnten.

2.2 Einzelne MalBnahmen
des Gesetzgebers

Zentrale Hebel zur Gestaltung der kommunalen Ver-
kehrswende sind vor allem MafRnahmen zum Parkraum-
management und zur Férderung neuer Mobilitdtsange-
bote. Deswegen sollte der Gesetzgeber an diesen beiden
Punkten ansetzen und den Gestaltungsspielraum der
Kommunen vergroRern.

2.2 Parkraum

a) Erlaubnispflicht bei langeren Parkvorgangen
Gesetzgeberischen Handlungsbedarf gibt es insbe-
sondere bei der generellen Bewertung des Parkens als
Gemeingebrauch. Dabei ist zu berticksichtigen, dass die
durchschnittliche Standzeit von Pkw auf 6ffentlichen
Stellplatzen haufig bei circa 23 Stunden pro Tag liegt.®
Es geht in diesen Fallen daher nicht um ein vortiberge-
hendes Parken, sondern um eine auf Dauer angelegte
Nutzung des begrenzten 6ffentlichen Raums. Diese
Parkvorgénge sollten daher nicht ohne Weiteres als klas-
sischer Gemeingebrauch ohne Nutzungsbeschrankung
verstanden werden.*®

35 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (2010): Mobilitat in Deutschland 2008. Ergebnisbe-
richt: Struktur - Aufkommen - Emissionen — Trends,
siehe: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/
infas_MiD2008_Abschlussbericht_Lpdf. Letzter Zugriff am
13.8.2018.

36 Diesist auch mit der BVerfGE 67, 299 vereinbar. Dort hat
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Ein préventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt konnte
insbesondere im StraRenverkehrsrecht geregelt werden.
So wére es etwa moglich, das Parkverbot als Regelfall in
die StVO (z. B.in § 12, der das Halten und Parken regelt)
aufzunehmen. Dieses konnte sich jedentalls auf ldngere
Parkvorgdnge beziehen. Das ldngere Parken im 6ffentli-
chen Raum wére dann nur zuldssig, wenn es im Einzelfall
erlaubt wird. Dadurch wiirden im 6ffentlichen Raum
mehr Kapazitaten fiir die Mobilitét aller Verkehrsteilneh-
mer geschaffen.

Diese Regelung wiirde im Ergebnis der Rechtslage in der
Schweiz dhneln und den Gedanken aufgreifen, dass die
Nutzung des 6ffentlichen Raums tber einen ldngeren
Zeitraum nicht gemeinvertraglich ist.

b) Bepreisung von Parkflachen
Tatig werden sollte der Gesetzgeber auch im Bereich der
Bepreisung von Parkfléchen.

Hierbei ist zu differenzieren, wie und in welcher Hohe
Parkfldchen tiberhaupt bepreist werden.

Bislang ist die Parkraumbewirtschaftung weniger als
Mittel zur gerechteren Fldchenverteilung unter allen
Verkehrsteilnehmern denn als Instrument zum Aus-
gleich von Parkraumangebot und Parkraumnachfrage
angelegt. So ist Voraussetzung fiir eine Parkraumbewirt-
schaftung, dass die Mallnahme verkehrlich, etwa durch
hohen Parkdruck, begriindet ist.*” Die Frage, ob und wie
Kommunen vorhandenen Parkraum bewirtschaften
wollen, sollten sie aber nicht nur anhand der verkehrli-
chen Nachfrage, sondern auch anhand eigener stadtent-
wicklungspolitischer Ziele entscheiden dirfen. Auch die
effiziente Nutzung des 6ffentlichen Raums durch alle
Verkehrsteilnehmer und damit ein gerechter Interessen-
ausgleich unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen sollten
als Begrindung zulédssig sein.

das Gericht festgestellt, dass das Parken zum Bereich des
StraBenverkehrs gehort, der Bund von seiner diesbeziig-
lichen Gesetzgebungskompetenz erschépfend Gebrauch
gemacht hat und daher der Landesgesetzgeber an einer
Regelung zum Parken gehindert ist.

37 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (2004): Leitfaden
Parkraumbewirtschaftung, Berlin, S. 28.
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Die Landesregierungen und die Kommunen kénnen
Parkgebiihren in Gebithrenordnungen festsetzen. Haufig
wird der Parkraum aber mit Preisen bewirtschaftet, die
den Wert des 6ffentlichen Parkraums nicht ausreichend
abbilden und keinen Anreiz zur Nutzung umwelt-
freundlicher Mobilitdtsoptionen bieten. Dies konnten
die Landesregierungen bzw. die Kommunen durch eine
Erhéhung des Gebithrenrahmens in den Gebiihrenord -
nungen dndern.

Im Hinblick auf den Wert des 6ffentlichen Parkraums
sollte beachtet werden, dass private Pkw durchschnitt-
lich circa 23 Stunden pro Tag geparkt sind und den
6ffentlichen StraRenraum dadurch erheblich in
Anspruch nehmen. Die Bepreisung des Parkens im
6ffentlichen Raum sollte sich (mindestens) an den
Preisen orientieren, die fiir das Parken privater Pkw
auf privaten Stellflidchen zu entrichten sind.

Zudem wére es sinnvoll, in der Gebiihrenordnung zu

regeln, dass sich die Hohe der Parkgebithren an dem Wert

des 6ffentlichen Raums und an dem anderer 6ffentlicher
Glter orientieren sollte, wie der lokalen Luftqualitét, der
Attraktivitat des Stadtbildes, der Verkehrssicherheit etc.
Auf bundesrechtlicher Ebene sollte der Verordnungsge-

ber zudem den Gebithrenrahmen fiir Bewohnerparkaus-

weise an den Wert des Parkraums anpassen. Pro Jahr darf

GebuUhren fur das Bewohnerparken

die Gebiihr derzeit lediglich zwischen 10,20 und 30,70
Euro betragen, Nr. 265 der Anlage zu § 1 Gebithrenord-
nung fiir MaRnahmen im Straflenverkehr (GebOSt). Die
Kommunen kénnen nur eine Gebiihr festlegen, die sich in
diesem Rahmen bewegt. Bei einer derart geringen Hohe
haben die Gebtihren fiir das Bewohnerparken fiir die
verstdrkte Nutzung alternativer Mobilitdtsformen keine
Steuerungswirkung. Auch spiegeln sie weder die von der
Gesellschaft zu tragenden Kosten fiir Bau und Unter-
halt der Verkehrsflachen wider, noch stellen sie eine
angemessene Gegenleistung fiir die genutzte 6ffentliche
Leistung dar. Derweil sind die Gebtiihren fiir das Bewoh-
nerparken in Stddten des europdischen Auslands bereits
deutlich hoher (siehe Abbildung 8).

38 Siehe: https://www.cottbus.de/dienstleistungen/rathaus-
online/vorgang.pl?id=3357, https://www.braunschweig.
de/vv/produkte/I1/32/32_4/32_41/bewohnerparkausweis.
php, https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/
Kreisverwaltungsreferat/Verkehr/Parkraummanage-
ment/Parkausweis-fuer-Anwohner.html, https://service.
berlin.de/dienstleistung/121721/, https:/www.kk.dk/
artikel/bilens-miljoebelastning -afgoer-prisen, https://
www.rigassatiksme.lv/en/services/parking-services/
parking-services/, https://www.amsterdam.nl/en/parking/
resident-park-permit/, https://www.government.se/gover-
nment-of-sweden/ministry-for-foreign-affairs/diplo-

in deutschen und europaischen Stadten pro Jahr im Vergleich Abbildung 8
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Weiter sollte der Verordnungsgeber auch die derzeit gel-
tenden BuRgeldsétze fir regelwidriges Parken anheben.
Die Regelsétze sind gegenwartig derart niedrig, dass
Falschparker eine Sanktion héufig riskieren. Selbst mit
einer regelméfigen Parkraumiiberwachung kann sich

so keine Steuerungswirkung entfalten. Die verhéngten
Gebiihren von 10 bis 20 Euro stehen in keinem ange-
messenen Verhaltnis zur Ahndung des ,Schwarzfahrens”
im OPNV (60 Euro), das eine Straftat (Erschleichen von
Leistungen, § 265a StGB) darstellt und mit Freiheitsstrafe

bis zu einem Jahr oder mit Geldstrafe belegt werden kann.

2.2.2 Neue Mobilitatsangebote

Kommunen sind in der Praxis zunehmend mit der Frage
konfrontiert, in welcher Weise und in welchem Umfang
sie Sharing-Angebote im 6ffentlichen Raum zulassen
und steuern.

Die Neugestaltung des begrenzten 6ffentlichen Raums
darf nicht zu einer Reduzierung individueller Mobilitét
fiihren. Gerade in Ballungszentren sollte eine Verknap-
pung von Parkraum mit einem ausreichenden Angebot
alternativer Mobilitdtsangebote einhergehen.

Sowohl Kommunen als auch entsprechende Anbieter
benotigen hierbei ein hoheres Mal} an Rechtssicherheit.
Dies wird besonders deutlich bei stationdren und stati-
onsunabhéngigen Carsharing-Angeboten.

a) Vorgaben fur stationdres Carsharing

Stationdre Carsharing-Angebote bedtirfen bereits nach
dem aktuellen Strallenrecht einer Sondernutzungser-
laubnis (siehe dazu weiter oben unter 1.2.1).

Allerdings besteht bislang auf Grundlage des (Bundes-)
Carsharinggesetzes (CsgG) nur fir Bundesstrallen - die
héufig fir Carsharing-Stationen nicht geeignet sind -
die Méglichkeit, exklusive Sondernutzungserlaubnisse
an einen oder mehrere bestimmte Carsharing-Anbieter
zu vergeben. Bei der Auswahl der Anbieter im Rahmen
eines wettbewerblichen Verfahrens konnen die Kommu-
nen insbesondere auch konkrete Anforderungen an das
Carsharing-Angebot und die Fahrzeugflotte formulieren.

matic-portal/diplomatic-guide/16.-parking/16.5-paying -
residential-parking-permit/, https://www.westminster.
gov.uk/resident-parking -permit-fags#seventeen. Letzter
Zugriff 13.06.2018.
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Fir Landes-, Kreis- und Gemeindestralien fehlt hinge-
gen bislang eine entsprechende gesetzliche Grundlage.
Fiir diese StralRen kénnen Kommunen Sondernutzungs-
erlaubnisse nur nach allgemeinem StralRenrecht, das
heift nach den Landesstrallengesetzen, erteilen. Dabei
konnen zwar grundsétzlich auch Vorgaben fiir stationére
Carsharing-Modelle aufgestellt werden. Dies wird jedoch
dadurch begrenzt, dass bei der Erteilung der Sondernut-
zungserlaubnis nach den meisten Landesstrallengeset-
zen nur strallenbezogene Kriterien, wie Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs, berticksichtigt werden diirfen.
Nur einige Landesstrallengesetze verweisen auf sonstige
offentliche Belange, wie insbesondere Umweltschutz-
gesichtspunkte. Demnach ist je nach dem einschlégi-
gen Landesstrallengesetz individuell zu beantworten,
welche Aspekte berlicksichtigungsfahig sind. Bestimmte
Vorgaben fiir die konkrete Ausgestaltung des stationiren
Carsharing-Angebots gegentiber den Nutzern, wie sie
das CsgG nennt, sind nach allgemeinem Strafenrecht
nur bedingt méglich. Denn derartige Anforderungen
beziehen sich meist nicht direkt, sondern nur mittelbar
auf die StraRe oder - sofern berticksichtigungsféahig — auf
Umweltschutzgesichtspunkte und sonstige 6ffentliche
Belange. Fiir attraktive Carsharing-Angebote wesent-
liche Vorgaben (z. B. die Gewéhrung von Verglnstigun-
gen fiir Inhaber von OPNV-Karten) kénnen Kommunen
damit teilweise nur sehr eingeschrankt vorgeben. Daher
besteht Bedarf fiir den Erlass von landesgesetzlichen
Regelungen, die parallel zum CsgG die Moglichkeit einer
solchen exklusiven Sondernutzungserlaubnis vorsehen.

In diesem Sinne hat zum Beispiel der Freistaat Bayern
einen Gesetzentwurf zur Férderung des stationsba-
sierten Carsharings in Bayern erstellt. Danach soll in

das Bayerische Stralen- und Wegegesetz ein Art. 18a
eingefligt werden, der speziell die Sondernutzung fiir
stationsbasiertes Carsharing betrifft. Die neue Vorschrift
ist an § 5 CsgG angelehnt und eréffnet die Moglichkeit,
bestimmten Carsharing-Anbietern im Wege eines
diskriminierungsfreien und transparenten Auswahl-
verfahrens fiir ldngstens acht Jahre Flachen auf 6ffent-
lichen StraRen fir stationsbasiertes Carsharing zur
Verfiigung zu stellen. Gleichzeitig bestimmt die Regelung,
dass die Erteilung der Sondernutzungserlaubnis auch
von umweltbezogenen oder solchen Kriterien abhén-

gig gemacht werden kann, die einer Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs besonders dienlich
sind. Dabei bezweckt der Gesetzentwurf, den Gemeinden
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bei der Ausgestaltung des Auswahlverfahrens und der
Erteilung der Erlaubnisse einen grof3en Entscheidungs-
spielraum einzurdumen, indem die Bestimmung auf das
zwingend gebotene MaR an Regelungstiefe beschréankt

wird.*®

b) Erlaubnispflicht fir stationsunabhangiges
Carsharing

Der kommunale Handlungsspielraum zur Regulierung
stationsunabhéngiger Carsharing-Angebote ist bislang
eng begrenzt.

Wollte man der hochstrichterlichen Rechtsprechung
folgen, unterfiele das stationsunabhéngige Carsharing
dem Gemeingebrauch und bediirfte daher — anders als
stationére Carsharing-Modelle - keiner strallenrecht-
lichen Sondernutzungserlaubnis. Das BVerwG*® und
das OVG Hamburg* haben némlich den Standpunkt
eingenommen, dass das Aufstellen von zugelassenen
und betriebsbereiten Mietwagen bzw. Mietfahrradern
auf offentlichen Straflen Teil des Gemeingebrauchs
sei, unabhéngig davon, ob die Stral3e zu privaten oder
geschaftlichen Zwecken genutzt wird, solange nur eine
Nutzung zu Verkehrszwecken vorliege.

Unseres Erachtens ist diese Rechtsprechung jedoch
abzulehnen. Wenn die angefiihrten Gerichte darauf
abstellen, dass sich das Parken eines stationsunabhéngi-
gen Carsharing-Fahrzeugs d&uflerlich nicht von gewdhn-
lichen Parkvorgéngen abhebt, stellen sie zu einseitig auf
die Nutzer-Perspektive ab. Die Rolle des gewerblichen
Anbieters, der den offentlichen Raum potenziell ganz
erheblich in Anspruch nimmt, wird hingegen nicht
ausreichend gewtirdigt. Die genannten, schon ldnger
zurlickliegenden Entscheidungen berticksichtigen nicht
die vorangeschrittene und zunehmende Verbreitung
moderner, stationsunabhéngiger Carsharing-Angebote.
Genau wie bei stationsbasierten Carsharing-Modellen
stehen aus der Perspektive des Anbieters stationsun-

39 Vgl Gesetzentwurf der Staatsregierung zur Forderung des
stationsbasierten Carsharing in Bayern, siehe: http:/www.
innenministerium.bayern.de/assets/stmi/ser/gesetzent-
wuerfe/carsharing_gesetzentwurf.pdf. Letzter Zugriff am
4.5.2018.

40 BVerwg, Urt. v. 3.6.1982, 7 C 73/79.

41 OVG Hamburg, Beschl. v. 19.6.2009, 2 Bs 82/09, zum Auf-
stellen von Mietfahrradern auf 6ffentlichen Wegeflachen.

abhéangiger Angebote regelmaRig gewerbliche Zwecke
im Vordergrund. Deshalb ist das stationsunabhéngige
Carsharing - jedenfalls bei umfangreicheren Carsha-
ring-Angeboten - als Sondernutzung anzusehen.

Unter Berufung auf die ergangene Rechtsprechung
kénnten Anbieter stationsunabhéngiger Carsharing-
Modelle dennoch gegebenenfalls langwierige Gerichts-
verfahren anstrengen.

Um dies zu vermeiden, wére eine Klarstellung zur Ein-
ordnung des stationsunabhéngigen Carsharing als Son-
dernutzung auf landesgesetzlicher Ebene sehr sinnvoll.
Zweckmélig ware hier eine umfassende Regelung zur
Sondernutzung sowohl fiir stationsbasiertes als auch fiir
stationsunabhéngiges Carsharing in den Landesstrallen-
gesetzen.

Die Vorgaben sollten dabei im Sinne einer Férderung von
Carsharing-Angeboten im 6ffentlichen Raum gestaltet
werden. Es geht nicht darum, deren Umfang zu begren-
zen, sondern darum, ein benutzerfreundliches Angebot
in die sinnvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums zu

integrieren.

c) Beschilderung fir Carsharing-Stellplatze
Handlungsbedarf besteht fiir den Verordnungsgeber
schliefllich auch noch im Hinblick auf die Moglichkeit
der Ausweisung von Stellpldtzen fiir Carsharing-Fahr-
zeuge. Die im CsgG vorgesehenen Bevorrechtigungen
und Verkehrszeichen sind nédmlich noch nicht in die
StVO eingefiihrt worden, sodass eine Ausweisung von
Carsharing-Parkplatzen mittels spezieller strallen-
verkehrsrechtlicher Beschilderung bislang noch nicht
moglich ist.
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Tell B | Raum fur die Mobilitatswende
schaffen. Der Rechtsrahmen im Detall

Das Parkraummanagement und die Férderung von
Carsharing-Angeboten stellen zentrale Stellschrauben
auf dem Weg zur Mobilitdtswende dar. Die kommunalen
Handlungsméglichkeiten sind dabei sehr vielfaltig.
Vorstehend haben wir dazu bereits einzelne wesentliche
Malinahmen exemplarisch dargestellt und den gesetzge -
berischen Handlungsbedarf beschrieben.

Daran ankniipfend stellen wir im Folgenden die kom-
munalen Moglichkeiten in den Bereichen Parkraumma-
nagement und Carsharing umfassend dar. Ziel ist dabei
ein vertieftes Verstdndnis der rechtlichen Herausforde-
rungen des Zusammenspiels verschiedener rechtlicher
Vorgaben und Gerichtsentscheidungen, die den Verkehr
in Kommunen wesentlich prégen. Die Ausfihrungen
sollen besonders fiir den Rechtsanwender in Kommunen
hilfreich sein, indem sie die fiir seine Entscheidungen
relevanten rechtlichen Grundlagen méglichst ganzheit-
lich darlegen.

01| Parkraummanagement als
kommunales Steuerungselement

Das Parkraummanagement stellt ein zentrales Instru-
ment fir die Erreichung der Verkehrswende dar. Dadurch
kann ein erheblicher Einfluss auf die Nutzung des
6ffentlichen Raums fiir den Verkehr genommen werden.

11 Grundsatz: Parken ist im
offentlichen Raum zulassig

Die Nutzung des offentlichen Verkehrsraums ist in
Deutschland zweistufig geregelt:

Die Frage, ob eine Fliche von der Offentlichkeit
genutzt werden kann, bemisst sich nach dem Stra-
Renrecht.”> Mittels einer straenrechtlichen Wid-
mung® wird der Status als Strafle begriindet und
erhalt die Offentlichkeit einen Nutzungsanspruch. Je
nach Widmung kann ein Nutzungsanspruch fir alle
Verkehrsteilnehmer oder zum Beispiel nur fiir den
Pkw-Verkehr bestehen.

42 Kodal, StraRenrecht, Kapitel 1 Rn. 3.1, 3.4; BVerfG, Beschl. v.
10.12.1975,1BvR 118/71.

43  Fiar Bundesfernstralen: § 2 Abs. 1 FStrG; Landesrechtliche
Regelungen: § 5 StrG BW, Art. 6 BayStrWG, § 3 BerlStrG,
§ 6 BbgStrG, § 5 BremLStrG, § 6 HWG, § 4 HStrG, § 7 SttWG
MYV, § 6 NStrG, § 6 StrWG NRW, § 36 LStrG RP, § 6 StrG SL,
§ 6 SéchsStrG, § 6 StrG LSA, § 6 StrWG SH, § 6 ThurStrG.

+ Die Regelung des durch die Widmung zugelassenen
Strallenverkehrs erfolgt auf der zweiten Stufe nach
dem Straflenverkehrsrecht, also dem StVG und der
StV0.* Das Strallenverkehrsrecht dient als besonde-
res Ordnungsrecht der Abwehr von Gefahren, die den
Verkehrsteilnehmern von anderen Verkehrsteilneh-
mern oder Dritten drohen.*®

Weéhrend die Lander die Gesetzgebungskompetenz fiir
das Straenrecht— mit Ausnahme der Bundesfernstralien
- innehaben, handelt es sich bei dem Straflenverkehrs-
recht um Bundesrecht. Die Ldnder und Kommunen kén-
nen daher nur innerhalb des vom Bundesrecht eréffneten
Spielraums tatig werden.

111 Parken im 6ffentlichen Raum als
genehmigungsfreier Gemeingebrauch

Wurde eine Flache fiir den 6ffentlichen Verkehr gewidmet,

besteht fiir die Allgemeinheit ein Nutzungsanspruch -

der sogenannte Gemeingebrauch. Gemeingebrauch meint,

je nach Landesstraflengesetz etwas anders definiert, den

44 BVerfGE 67,299; OLG Hamm, 21.1.1999, 3 Ss OW1i, 1522/98;
Kénig, in: Hentschel/Kénig/Dauer, Strallenverkehrsrecht,
Einleitung Rn. 3, 6.

45 VGH Baden-Wiirttemberg, 11.3.2015, 5 S 2421/03; Kénig,
in: Hentschel/Konig/Dauer, StraRenverkehrsrecht, Einlei-
tung Rn. 1; Kodal, StralRenrecht, Kapitel 4 Rn. 4.3.
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Gebrauch der offentlichen Straflen durch jedermann im
Rahmen der Widmung fir den Verkehr und der StraRen-
verkehrsvorschriften.

Vgl. z. B. § 14 Abs. 1 StrWG NRW: ,Der Gebrauch der
offentlichen Stralen ist jedermann im Rahmen der
Widmung und der verkehrsrechtlichen Vorschriften
gestattet (Gemeingebrauch)."*6

Der Nutzungsanspruch kann deshalb nur durch eine
Beschrénkung der Widmung oder durch Regelungen im
Strallenverkehrsrecht eingeschrénkt werden.

a) Gemeingebrauch: Nutzung zu Verkehrszwecken
Die Nutzung im Rahmen des Gemeingebrauchs
beschrénkt sich auf Nutzungen zu Verkehrszwecken:

.Der Gemeingebrauch in diesem Sinne deckt alle
verkehrsbezogenen Verhaltensweisen, zu denen die
jeweilige Verkehrsart Gelegenheit bietet oder zwingt."
BVerfG, BVerfGE 67,299

Der Begriff ,Verkehr" ist dabei weit auszulegen. In per-
soneller Hinsicht sind alle Verkehrsteilnehmer erfasst,
neben Pkw-Fahrern also in gleicher Weise auch Fahr-
radfahrer, Fulgénger etc.”’

Sachlich werden alle Verhaltensweisen erfasst, die noch
der Teilnahme am Strallenverkehr dienen. Umfasst ist
nicht nur die Fortbewegung als solche*®, sondern auch die
dafir erforderlichen Verhaltensweisen. So z&hlt das Par-
ken, also die Unterbrechung der Fortbewegung mit dem
Pkw, zu dem vom Gemeingebrauch umfassten Verkehr.
Auch wenn der Verkehr in erster Linie auf Fortbewegung
angelegt ist (,flielender Verkehr"), umfasst er notwen-
digerweise aber auch, dass ein Fahrzeug zwischen den
.flieBenden" Verkehrsvorgéngen abgestellt wird (,ruhen-
der Verkehr").*® Ebenfalls noch zum Gemeingebrauch
zdhlen kommunikative Verhaltensweisen, die anlédsslich

46 Vergleichbare Regelungen finden sich in § 13 StrG BW,
§ 10 BerlStrG, § 14 BbgStrG, § 15 BremLStrG, § 16 HWG,
§ 14 HStrG, § 21 Str'WG MV, § 14 NStrG, § 34 LStrG RP, § 14
StrG SL, § 14 SachsStrG, § 14 StrG LSA, § 20 Str'WG SH, § 14
ThirStrG, Art. 14 BayStrWG.

47 Kodal, Stralenrecht, Kapitel 25 Rn. 18.1.

48 Kodal, StraRenrecht, Kapitel 25 Rn. 21.31.

49 OVG Hamburg, Beschl. v. 19.6.2009, 2 Bs 82/09.
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einer Teilnahme am Verkehr erfolgen, zum Beispiel die
Kommunikation von FuRgangern miteinander. Eine Son-
dernutzung liegt somit dann vor, wenn der 6ffentliche
Verkehrsraum fiir andere Zwecke genutzt wird.*

b) Beschrankung des Gemeingebrauchs durch
Widmungszweck

Die straRenrechtliche Widmung definiert den Umfang, in
dem eine Nutzung der Strale zuléssig ist:

,Durch die Widmung wird bestimmt, welche Ver-
kehrsarten als solche auf der jeweiligen Strae zulds-
sig sein sollen. Beschrédnkungen der Verkehrsarten
oder der Benutzungszwecke sind auf dieser Ebene
nur statthaft, soweit sie aufgrund der der Strafle

mit der Widmung zugedachten Verkehrsfunktionen
(etwa: Fahrstralle/FulRgéngerstralie) oder aufgrund
der strallenbaulichen Belastungsgrenze (insbeson-
dere: Gewichtsgrenze) erforderlich sind, und zwar
unabhéngig davon, wie viele Personen und Fahrzeuge
jeweils am Verkehr teilnehmen.”

BVerfG, BVerfGE 67, 299

Eine Einschrankung der Nutzung im Rahmen der Wid-
mung ist also nur begrenzt moglich:

+ Im Rahmen der Widmung konnen die zuldssigen
Verkehrsarten festgelegt werden, das heifit, ob es
sich etwa um eine StralRe fiir den Pkw-Verkehr, fir
den Fahrradverkehr oder fiir den Fullgéngerverkehr
handeln soll.**

- Gewichtsgrenzen oder sonstige Benutzungsein-
schrankungen sind nur dann zuldssig, wenn diese
aufgrund der stralenbaulichen Beschaffung erforder-
lich sind.*?

Eine allgemeine Befugnis zur Beschréankung der zulas-
sigen Verkehrsnutzungen zur Verfolgung 6ffentlicher
Zwecke besteht hingegen nicht.

50 Vgl. § 10 BerlStrG, § 13 StrG BW, § 16 HWG, § 21 StrtWG MYV,
§ 14 NStrG, § 14 StrWG NRW, § 34 LStrG RP, § 14 StrG SL,
§ 20 StrWG SH, Art. 14 BayStrWG; VGH Baden-Wirttem-
berg, 31.1.2002, 5 S 3075/99.

51 Kodal, StraRenrecht, Kapitel 8 Rn. 6; BVerfGE 67, 299; OVG
NRW, Urt. v. 4.12.2000, 11 A 2870/97.

52 BVerfGE 67,299; OVG NRW, Urt. v. 4.12.2000, 11 A 2870/97.
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¢) Kein Ausschluss einzelner Verkehrsnutzungen
durch Widmung

Wurde die Verkehrsfldche fir eine bestimmte Verkehr-
sart gewidmet, diirfen nicht einzelne Nutzungen durch
die Widmung ausgeschlossen werden. Ist eine Straf3e also
tir den Autoverkehr gewidmet, ist das Parken auf diesen
Flachen zumindest dem Grunde nach vom Gemeinge-
brauch umfasst.*®

Nur wenn die Nutzung im Einzelfall nicht mehr der Teil-
nahme am Verkehr dient, liegt kein Gemeingebrauch vor.*
Dies ist zum Beispiel dann der Fall, wenn ein abgestellter
Pkw nicht zugelassen oder nicht mehr betriebsbereit ist.®
Gleiches gilt, wenn ein Pkw allein fiir gewerbliche Zwecke®®

oder zum Zwecke eines Verkaufes abgestellt wurde®”.

cc) Konkretisierung des Gemeingebrauchs

Die Bestimmung der innerhalb des Widmungszwecks
zuldssigen Verhaltensweisen erfolgt ausschlieRlich durch
das StrafRenverkehrsrecht.>® Alles was nach stralenver-
kehrsrechtlichen Vorschriften zum Verkehr gehort, ldsst
das StraRRenrecht als Gemeingebrauch zu - der landesstra-
Renrechtlich geregelte Inhalt des Gemeingebrauchs wird
also vom StraRenverkehrsrecht des Bundes mitbestimmt.*

Eine Nutzung, die sich grundsétzlich als verkehrliche
Nutzung darstellt, ist also zulédssig, wenn sie nicht nach
dem StraRenverkehrsrecht verboten ist.®® Das Parken im
offentlichen Strallenraum ist deshalb dort zulédssig, wo es
nicht nach den Vorschriften des Stralenverkehrsrechts
(812 StVO) oder einer straRenverkehrsrechtlichen Anord-
nung nach der StVO verboten ist. Demnach ist nach derzei-
tiger Rechtslage auch das durch das Strallenverkehrsrecht
grundséatzlich nicht begrenzte Dauerparken als Gemein-

53 BVerfGE 67, 299.

54§11 BerlStrG, § 16 StrG BW, § 18 BbgStrG, § 18 BremLStrG,
§ 19 HWG, § 16 HStrG, § 22 Str'WG MV, § 41 LStrGRP, § 18
StrG SL, § 18 NStrG, § 18 StrG LSA, § 18 SachsStrG, § 18
ThirStrG, § 18 StrWG NRW, § 21 StrWG SH, Art. 18 BayS-
trtWaG.

55 OVG Munster, 23.4.2004, 11 A 2594/02.

56 OVG Miinster, 12.7.2005, 11 A 4433/02.

57 OLG Koblenz, 1.6.1983, 1 Ss 242/83.

58 Kodal, Strallenrecht, Kapitel 25 Rn. 21.3.

59 BVerwgG, Urt.v. 3.6.1982, 7 C 73/79; Kodal, Strallenrecht,
Kapitel 25 Rn. 21.3.

60 OVGNRW, Urt. v. 4.12.2000, 11 A 2870/97, Rn. 36.

gebrauch und nicht als Sondernutzung anzusehen.5* Mit
Blick auf die Ziele der Verkehrswende wird der kommunale
Handlungsspielraum dadurch erheblich eingeschréankt.

1.1.2 Ausrichtung auf motorisierten
Individualverkehr
Im Kern verankert somit bereits das Stralenrecht einen
Anspruch auf eine méglichst uneingeschrénkte Nutzung
des 6ffentlichen Verkehrsraums. Dieser Anspruch kommt
aber — zumindest theoretisch — sémtlichen Verkehrsteil -
nehmern, also sowohl Autofahrern als auch Radfahrern,
FuBgéngern etc. zugute.®? Der zur Verfligung stehende
Raum ist jedoch - insbesondere in Stadten - begrenzt,
sodass typischerweise Nutzerkonflikte entstehen.

Die Auflésung derartiger Nutzerkonflikte ist allein Gegen-
stand des Straflenverkehrsrechts, das die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs - also aller Verkehrsteilnehmer
- gewiahrleisten soll.®® Gleichzeitig legt das StraRenver-
kehrsrecht aber den motorisierten Individualverkehr als
Normalfall zugrunde® und erlaubt spezielle Vorteile fiir
andere Verkehrsteilnehmer nur im Ausnahmefall.

- Die StVO gehtin § 2 fiir den Normalfall davon aus, dass
Pkw- und Fahrradfahrer die Fahrbahn gemeinsam
nutzen.% Diese gemeinsame Nutzung stellt fiir die
Sicherheit der Fahrradfahrer eine grofiere Gefahr dar
als fiir Pkw-Fahrer. Dennoch sind Sonderrechte fiir
Fahrradfahrer rechtfertigungsbediirftig. An diesem
Beispiel wird deutlich, dass die héufig angefiihrte
Privilegienfeindlichkeit des StraRenverkehrsrechts
einseitig zugunsten des motorisierten Individualver-
kehrs Anwendung findet.

61 Kodal, StralRenrecht, Kapitel 25 Rn. 21.31, 52.

62 Vgl BR Drs. 332/16, S. 14 f. und VwV-StVO zu den 8§ 39 bis
43 Allgemeines iber Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen, Rn. 5.

63 Kodal, StralRenrecht, Kapitel 4 Rn. 4.3.

64 Juris-PK StVO, Einleitung, Rn. 29: ,Mit dem Begriff
des flielenden Verkehrs wird, wenngleich nicht néher
bestimmt, typischerweise der Kraftfahrtverkehr bestimmt."

65 §2 Abs.1StVO: ,Fahrzeuge miissen die Fahrbahnen
benutzen, von zwei Fahrbahnen die rechte. Seitenstreifen
sind nicht Bestandteil der Fahrbahn."; § 2 Abs. 4 S. 2 StVO:
,Eine Pflicht, Radwege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu
benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zeichen 237, 240

oder 241 angeordnet ist."
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+ Nach der StVO kénnen 6ffentliche Verkehrsflachen
im Regelfall zum Parken genutzt werden, wobei aber
Parkfldchen fiir Pkw andere Verkehrsteilnehmer, wie
zum Beispiel Fahrradfahrer, ausschlieRen: Insbeson-
dere das Parken eines Fahrrads auf einem Pkw-Stell-
platz verstot gegen das Gebot des platzsparenden
Parkens, § 12 Abs. 6 StVO. Andererseits ist die Ein-
richtung spezieller Verkehrsflédchen fiir Fahrradfahrer
rechtfertigungsbedirftig. So kénnen verkehrsberu-
higte Bereiche, Fahrradstralen oder Schutzstreifen
fir den Radverkehr nur dann eingerichtet werden,
wenn dies zwingend erforderlich ist, vgl. § 45 Abs. 9
StVO0. Die Anforderungen an einen Ausschluss von
Pkw sind also hoher als die Anforderungen fiir den
Ausschluss anderer Verkehrsteilnehmer.

- Die Fokussierung auf den motorisierten Individual-
verkehr zeigt sich aber auch dadurch, dass zahlreiche
Vorschriften der StVO allein fiir Pkw relevant sind,
wie zum Beispiel die Vorschriften tiber Geschwindig-
keitsbeschrankungen.

Fiir Kommunen, die Verkehrsfldchen speziell fiir andere
Verkehrsteilnehmer festlegen wollen, wird der Spielraum
dadurch in der Praxis stark eingeschrénkt. Beschran-
kungen des Pkw-Verkehrs kénnen auch potenziell vor
Gericht angegriffen werden.®®

Das Strallenverkehrsrecht erlaubt Beschrédnkungen

im Grundsatz nur aus verkehrlichen Grinden.?’ Als
besonderes Ordnungsrecht soll das Strallenverkehrs-
recht die Verkehrsteilnehmer vor Gefahren schiitzen,

die von anderen Verkehrsteilnehmern oder von Dritten
ausgehen.%® Sowohl der flieRende als auch der ruhende
Verkehr kénnen im Grundsatz nur eingeschrénkt wer-
den, um die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu
gewdhrleisten.®® Neben dem Schutz von Leib und Leben
der Verkehrsteilnehmer sowie dem Schutz der Fahrzeuge
bezweckt das Strallenverkehrsrecht also auch eine
moglichst beeintrachtigungsfreie Nutzung der Verkehrs-
flachen.

66 BVerwG, Urt. v. 21.8.2003, Az. 3 C15.03.

67 BVerfGE 40, 371, Rn. 34.

68 BVerfGE 40, 371, Rn. 33; VGH Baden-Wiirttemberg,
11.3.2015, Az. 5 S 2421/03; Kénig, in: Hentschel/Konig/
Dauer, Strallenverkehrsrecht, Einleitung Rn. 1; Kodal, Stra-
Renrecht, Kapitel 4 Rn. 4.3.

69 Vgl. BR-Drs. 332/16.
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Nicht unmittelbar verkehrsbezogene &ffentliche Inte-
ressen, zum Beispiel allgemeine ordnungsbehérdliche
Gesichtspunkte wie die Verhinderung von Ordnungs-
widrigkeiten, konnen deshalb im Rahmen der Verkehrs-
steuerung nur eingeschrénkt berticksichtigt werden.
Bereits jetzt sind aber Beschrankungen des Verkehrs
moglich, die der Umsetzung von kommunalen Verkehrs-
konzepten oder dem Schutz der Bevolkerung vor Larm
und Abgasen dienen sollen, § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO. Der-
artige Beschrankungen sind aber in der Praxis mit einem
Begriindungsaufwand verbunden - die Belastung muss
von der Kommune fiir den jeweiligen StralRenabschnitt

konkret nachgewiesen werden.”

Schlieflich sind Vorteile fiir bestimmte Verkehrsteilneh-
mer nur im Einzelfall zuldssig, und zwar dann, wenn

sie ausdriicklich gesetzlich geregelt sind.” Dies ist zum
Beispiel im Hinblick auf Carsharing-Fahrzeuge oder
elektrisch betriebene Fahrzeuge der Fall.”

1.1.3 Inanspruchnahme 6ffentlichen Raums

zum Parken
Besonders deutlich wird die Fokussierung auf den Auto-
verkehr im Bereich des Parkraums. Zwar ist der Pkw das
einzige Verkehrsmittel, das im sogenannten ruhenden
Verkehr nennenswerten Raum in Anspruch nimmt,
dennoch ist nach dem StraRenverkehrsrecht das Parken
im 6ffentlichen Raum im Grundsatz zuldssig, sofern kein
ausdriickliches Parkverbot besteht.”

70 Vgl. OVG Bremen, Beschl. v. 11.2.2016, 1 B 241/15. Eine
jingere Entscheidung des BVerwG spricht aber fiir einen
grofleren Spielraum bei MafRnahmen, die die Einhaltung
von Schadstoff-Grenzwerten bezwecken. Das BVerwG
hat mit den Urteilen vom 27.2.2018, 7 C 26.16 bzw. 7 C
30.17, ausgesprochen, dass wegen der Nichteinhaltung der
Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid in Diisseldorf und Stuttgart
Verkehrsverbote fiir Diesel-Kraftfahrzeuge in Betracht zu
ziehen sind und die StVO, soweit sie der Grenzwerteinhal-
tung entgegensteht, unangewendet bleiben muss, wenn
dies fiir die unionsrechtlich gebotene Grenzwerteinhaltung
erforderlich ist.

71  Vgl. BR-Drs. 332/16.

72 Vgl. § 3 EmoG und § 3CsgG.

73 Koénig, in: Hentschel/Konig/Dauer, Stralenverkehrsrecht,
§12 StVO Rn. 42.
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Parkende Pkw nehmen mittlerweile einen groRen Teil
des 6ffentlichen Raums in Anspruch. Dies wird in weiten
Teilen der Bevolkerung als Selbstverstédndlichkeit ange-
sehen. Das verbreitete Verstdndnis einer Gratisleistung
basiert im Wesentlichen darauf, dass die iberwiegende
Anzahl von Parkpldtzen unbewirtschaftet, also gebiih-
renfrei ist’ und die ohnehin vergleichsweise niedrigen
Gebiihren oft nur unzureichend durchgesetzt werden.
Aufgrund des haufig niedrigen Uberwachungsniveaus’
und einer niedrigen Bul3geldhohe besteht kein wirkli-
cher Abschreckungseffekt. Flir das Parken im Umfeld
des Wohnortes entstehen fiir die Bewohner aufgrund der
sehr geringen Verwaltungsgebiihren keine nennenswer-
ten Kosten. Vielmehr wird das Parken im 6ffentlichen
Raum als selbstverstédndlich angesehen, obwohl die
Kosten fiir Bau und Unterhaltung des Parkraums von der

Allgemeinheit getragen werden.

Fiir die Kommunen ist es daher mit einem groRen Auf-
wand verbunden, Gber die Einfihrung von Parkgebiih-
ren einen angemessenen Umgang mit dem 6ffentlichen
Raum zu erreichen und insbesondere einen wirksamen
Anreiz fiir den Umstieg auf alternative Verkehrsmit-

tel zu setzen. Die aktuell trotz dieser Einschrankungen
bestehenden Méglichkeiten, den 6ffentlichen Raum
entsprechend aufzuwerten, werden im Folgenden dar-
gestellt. Aufgezeigt werden soll, welche Steuerungsmaog-
lichkeiten Kommunen zur Verfiigung stehen und wie der
kommunale Handlungsrahmen durch Anderungen der

Gesetzeslage wirksam verbessert werden kann.

74 In Berlin beispielsweise lag der Anteil der bewirtschafteten
Flache an der Gesamtflache des Bezirks im Jahr 2014 bei
6 Prozent, siehe: http:/www.berlin.de/senuvk/verkehr/
politik_planung/strassen_kfz/parkraum/download/bewirt-
schaftung_nach_bezirken_2014.pdf. Letzter Zugriff am
23.3.2018. Im Jahr 2013 existierten in Westeuropa (EU-15)
laut Schétzung etwa 300 Millionen &ffentliche Parkplétze.
Davon befanden sich tiber 80 Prozent im 6ffentlichen
Raum. Eine Parkgebiihr musste aber nur auf etwa
11 Millionen (3,6 %) Abstellméglichkeiten entrichtet wer-
den. Siehe dazu: https:/www.zukunft-mobilitaet.net/13615/
strassenverkehr/parkraum-abloesebetrag-parkge-
buehr-23-stunden. Letzter Zugriff am 23.3.2018.

75  https://www.welt.de/regionales/hamburg/article162050977/
Hamburg-soll-mehr-Knoellchen-schreiben.html. Letzter
Zugriff am 21.2.2018.

1.2 Neuaufteilung des
offentlichen Raums

Angesichts des groen Fldchenbedarfs parkender Pkw,
aber auch im Hinblick auf neue, umweltfreundliche
Mobilitatsformen, bietet sich eine Neuaufteilung des
offentlichen Raums als ein wirkungsvolles Instrument
bei der Gestaltung der Mobilitdtswende in den Stddten an.

Eine effiziente Steuerung wird erleichtert, wenn der
Anteil der Parkfldchen an der 6ffentlichen Verkehrsflé-
che reduziert wird. Der durch die Reduzierung von Park-
flachen zurickgewonnene Raum kann fiir alternative
Verkehrsmittel, zum Beispiel Fahrrader, genutzt werden.
Die Reduzierung des Parkraums setzt aber auch einen
Anreiz fiir die Abschaffung des privaten Pkw. Nimmt
némlich der zur Verfiigung stehende Parkraum ab, fithrt
dies zu einer langeren und aufwéndigeren Parkplatz-
suche, die gegebenenfalls bestehende Zeitvorteile bei
der Erreichung des Ziels egalisiert. Der eigene Pkw wird
dadurch als zentrales Fortbewegungsmittel weniger
attraktiv, insbesondere dann, wenn er — wie in Stddten
tblich - gar nicht téglich genutzt wird.

Ein groler Spielraum steht Kommunen insbesondere

bei der Reduzierung von Parkfldchen im Rahmen der
Gestaltung bzw. Umgestaltung des 6ffentlichen Raums
zu. Ein flaichendeckendes Parkverbot, ohne diese Fldchen
einzuziehen oder umzuwidmen, kann demgegentber auf
Grundlage des aktuell geltenden Rechts nicht realisiert
werden. Parkverbote konnen allenfalls fiir umgrenzte
Zonen festgelegt werden und miissen jeweils im Ein-
zelfall, zum Beispiel mit Erwdgungen der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs, begriindet werden.

1.2.1 Reduzierung der Parkflache

Die Raum- und Verkehrsplanung obliegt den Kommunen
im Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung nach Art.
28 GG.”® Die Kommunen kénnen daher im Grundsatz frei
entscheiden, wie der 6ffentliche Raum genutzt werden
soll und welche Flédchen fir den Strallenverkehr zur Ver-
figung gestellt werden.

Kommunen kénnen also sowohl festlegen, ob eine Fléache
fir den StraRenverkehr zur Verfiigung stehen soll, als

76  Burghart, in: Leibholz/Rinck, Grundgesetz, 75. Lieferung
10.2017, Art. 28 GG, Rn. 331.
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auch, welche Art des StralRenverkehrs dort zulédssig sein
soll - ob es sich also um eine Strafe fiir den Autoverkehr,
um eine Fahrradstrafle oder um einen reinen Gehweg
handeln soll.” Eine StraRe erhélt ndmlich erst durch die
Widmung durch die Kommune den Status einer 6ffentli-
chen Verkehrsflache, § 2 Abs. 1 FStrG:’8

,Durch die Widmung wird bestimmt, welche
Verkehrsarten als solche auf der jeweiligen Stralle
zuldssig sein sollen.”

Kommunen kénnen die vorhandene Parkfldche daher im
Wege einer Einziehung reduzieren bzw. durch eine Teil-
einziehung die zulédssigen Nutzungsarten reduzieren.”
Wird eine Stralle neu angelegt, haben die Kommunen

als Tréger der Strallenbaulast beziiglich der Frage, wie
die neue Strafle dimensioniert sein soll, einen groflen

Spielraum.®°

77  BVerfGE 67, 299.

78 Vgl. 8§ 2 Abs. 1FStrG, § 5 StrG BW, Art. 6 BayStrWG, § 3
BerlStrG, § 6 BbgStrG, § 5 BremLStrG, § 6 HWG, § 4 HStrG,
§ 7 StrtG MV, § 6 NStrG, § 6 StrWG NRW, § 36 LStrG RP,
§ 6 StrG SL, § 6 SéchsStrG, § 6 StrGLSA, § 6 StWG SH, § 6
ThirStrG.

79 Einziehung (auch Entwidmung genannt) bedeutet, dass
eine dem allgemeinen Verkehr gewidmete Stral3e dieser
Funktion vollstdndig entzogen wird. Bei der Teileinziehung
wird die Widmung dagegen grundsétzlich aufrechterhal -
ten, aber mit Beschrankungen hinsichtlich des zuléssigen
Strallengebrauchs verbunden, Kodal, Strallenrecht, Kapitel
11 Rn. 50. Einige LandesstralRengesetze (Art. 8 BayStrWg,
8§ 4 Abs. 1 Satz 2 BerlStrG, § 8 BbgStrG, § 7 BremLStrG, § 9
StrWG MV, § 8 NStrG, § 7 StrWG NRW, § 8 SachsStrG,

§ 8 StrG LSA, 8§ 8 ThiirStrG) sehen die Moglichkeit einer
Teileinziehung ausdriicklich vor, wenn auch als Unter-
fall der (Voll-)Einziehung. Dabei wird die Teileinziehung
definiert als nachtrégliche Einschrénkung der Widmung
auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke,
Benutzerkreise sowie Benutzungszeiten (Letzteres nur
BayStrWG@), Kodal, Strallenrecht, Kapitel 11 Rn. 51.

80 Nach dem Strallenrecht der Lander soll der Bau von
Straflen entsprechend der Leistungsfahigkeit der Stra-
Renbaulasttrager und dem regelmafRigen Verkehrsbediirf-
nis erfolgen. Teils sind auch explizit sonstige 6ffentliche
Belange, unter anderem Umweltschutzaspekte, zu bertick-
sichtigen. Vgl. § 9 StrG BW, Art. 9 BayStrWG, § 7 BerlStrG,
8 9 BbgStrG, § 10 BremLStrG, § 13 HWG, § 9 HStrG, § 11
Str'WG MV, § 9 NStrG, § 9 SttWG NRW, § 11 LStrGRP, § 9
StrG SL, § 9 SéchsStrG, § 9 StrG LSA, § 10 SttWG SH, § 9
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Sie kénnen im Rahmen dieser Entscheidung demnach
auch bewusst auf Flachen fiir den ruhenden Verkehr
verzichten und den Raum anderweitig nutzen. Der
Verzicht auf Parkraum bleibt aber strafRenverkehrsrecht-
lich rechtfertigungsbedtirftig: Die StVO geht von einer
grundsétzlichen Zulédssigkeit des Parkens im 6ffentlichen
Raum aus, sofern dies nicht im Einzelfall nach § 12 StVO
verboten ist.®! Ein vollstédndiger Verzicht auf Parkflachen
ist deshalb nur dann moglich, wenn die Verkehrsge-
staltung nach den Vorschriften der StVO ein Parkverbot
zuldsst. Dies ist zum Beispiel dann der Fall, wenn die
gesamte verbleibende Fahrbahn fiir den flieRenden Ver-
kehr benotigt wird.

Ist eine Stralie bereits angelegt, kann die Kommune

den 6ffentlichen Verkehrsraum im Rahmen einer
Neugestaltung reorganisieren. So kénnen zum Beispiel
die Parkflédchen reduziert werden, um den Gehweg zu
erweitern, Aufenthaltsflachen fiir Fulgénger zu schaf-
fen oder Verkehrsflachen fiir den Radverkehr bereitzu-
stellen. Eine solche Neuaufteilung ist allerdings ebenso
rechtfertigungsbedirftig. Denn einige strallenrechtliche
Regelungen setzen fiir nachtragliche Beschréankungen im
Wege einer Teileinziehung voraus, dass tiberwiegende
Griinde des 6ffentlichen Wohls vorliegen.®? Dabei muss
die Kommune darlegen kénnen, warum die Parkfldchen
vorher bestehen durften, ihnen nun aber iberwiegende
Grunde des 6ffentlichen Wohls entgegenstehen. Bertick-
sichtigt werden kénnen hier stra3enbezogene, also
insbesondere verkehrliche und verkehrsplanerische bzw.
stédtebauliche ortliche und tiberértliche Belange.® Eine
vollstdndige Einziehung einer Strale setzt voraus, dass
sie jede Verkehrsbedeutung verloren hat oder iberwie-
gende Griinde des 6ffentlichen Wohls vorliegen.®*

ThiirStrG.

81 BVerfGE 67, 299.

82 Art. 8 BayStrWG, § 4 Abs. 1 Satz 2 BerlStrG, § 8 BbgStrG, § 9
Str'iWG MV, § 8 NStrG, § 7 Str'WG NRW, § 8 SachsStrG, § 8
StrG LSA, § 8 ThurStrG.

83 OVG Niedersachsen, 29.12.2015, Az. 7 ME 53/15.

84 Mit teils unterschiedlicher Terminologie: § 2 Abs. 4 FStrG,

§ 7 StrG BW, Art. 8 BayStrWG, § 4 BerlStrG, § 8 BbgStrG, § 7
BremLStrG, § 7HWG, § 6 HStrG, § 9 Str'WG MV, § 8 NStrG,
§ 7 Str'WG NRW, § 37 LStrG RP, § 8 StrG SL, § 8 SachsStrG,
§ 8 StrG LSA, § 8 StrWG SH, § 8 ThirStrG.
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Die (Teil-)Einziehung von Parkfldchen kann dabei
wesentlich leichter begriindet werden, wenn der Umge-
staltung ein kommunales Verkehrskonzept zugrunde
liegt, das die unterschiedlichen 6ffentlichen und privaten
Interessen berticksichtigt.

Zudem wurde beispielsweise das Berliner Strallenge-
setz vor Kurzem dahingehend gedndert, dass von einer
Teileinziehung insbesondere dann Gebrauch gemacht
werden soll, wenn zur Verkehrslenkung und Verkehrsbe-
ruhigung bestimmte Verkehrsarten auf Dauer ausge-
schlossen werden sollen, § 4 Abs. 1 Satz 4 BerlStrG.®°

Schlieflich ist nur ein sehr eingeschrénkter Rechtsschutz
gegen die Einziehung von Verkehrsflachen méglich.
Anwohner der betroffenen Straf3en sind nur dann kla-
gebefugt, wenn durch die (Teil-)Einziehung der Zugang
zum eigenen Grundstiick nicht mehr méglich ist.®¢ Ein
Anspruch beispielsweise auf wohnortnahe Parkplétze
im 6ffentlichen Raum oder auf die Beibehaltung kon-
kreter Verkehrsflachen besteht demgegeniiber gerade
nicht.®” Klagen gegen die nachtrégliche Reduzierung der
Verkehrsfldchen oder Beschrankung der zuldssigen Nut-
zungsarten haben deshalb in der Regel keinen Erfolg.®®

1.2.2 Festsetzung des Parkens als Ausnahme

Das Parken im offentlichen Verkehrsraum ist derzeit

als Ausprégung des Gemeingebrauchs grundsétzlich
zuldssig.® Soll das Parken an einer bestimmten Stelle
nicht erlaubt sein, muss dies deshalb explizit untersagt
werden. Jedes Parkverbot ist also im Einzelnen rechtfer-
tigungsbediirftig.

Eine effektive Steuerung der Flachennutzung ist deshalb
fir die Kommunen mit einem grofRen Aufwand verbun-
den und kann nicht immer wie gewtiinscht umgesetzt
werden. Es ist insbesondere nicht ohne Weiteres mog-
lich, das Parken im 6ffentlichen Raum auf kommunaler
Ebene als Ausnahme zu etablieren:

85 Siehe auch Gesetz zur Neuregelung gesetzlicher Vorschrif-
ten zur Mobilitdtsgewahrleistung vom 5. Juli 2018, Art. 2,
Anderung des Berliner Strafengesetzes.

86 OVG Niedersachsen, Beschl. v. 29.12.2015, 7 ME 53/15.

87 OVG Niedersachsen, Beschl. v.17.2.2012, 7 ME 185/11.

88 OVG Niedersachsen, Beschl. v. 17.2.2012, 7 ME 185/11; OVG
Niedersachsen, Beschl v. 29.12.2015, 7 ME 53/15.

89 BVerfGE 67, 299.

a) Parken als Sondernutzung

Eine Méglichkeit zur Starkung der kommunalen Steu-
erungsmoglichkeiten bestiinde darin, den ruhenden
Verkehr, zumindest das Dauerparken, von der straflen-
rechtlichen Widmung auszunehmen.

Ein solcher Ansatz wurde zum Beispiel in der Schweiz
umgesetzt. Dort kann das Parken auf 6ffentlicher Stralle
zeitlich beschrénkt® oder sogar vollig untersagt™ wer-
den. Der Begriff des Gemeingebrauchs in der Schweiz
erlaubt es aulRerdem, das Parken tiber einen ldngeren
Zeitraum als gesteigerten Gemeingebrauch zu definieren
und von einer gebiihrenpflichtigen ,Parkierungsbewilli-
gung"” abhéngig zu machen. Eine solche ist erforder-

lich, um in bestimmten Zonen (sog. Blaue Zone) zeitlich
unbeschrénkt parken zu diirfen.®? Nach der Schweizer
Verfassung muss der gebiihrenfreie, auch nur kurze
Parkvorgénge erfassen. Hingegen diirfen bei ldngeren
Parkvorgéngen, die nicht mehr ,gemeinvertréglich”
sind®, Gebithren auch dann erhoben werden, wenn in
der Néhe keine unentgeltlichen Parkplatze zur Verfiigung
stehen. Eine Nutzung ist im Allgemeinen dann nicht
mehr gemeinvertraglich und damitgesteigerter Gemein-
gebrauch, wenn nicht alle Interessenten den 6ffentlichen
Verkehrsraum gleichermalen nutzen kdnnen, ohne dass
andere an der Nutzung tberméfig behindert werden.*

90 Art.1Abs.1Parkkartenverordnung der Stadt Zirich, siehe:
https://www.stadt-zuerich.ch/pd/de/index/dav/parkkar-
ten_bewilligungen/agb_privacy_auflagen/parkkartenvor-
schriftenl.html. Letzter Zugriff am 6.8.2018.

91 Bundesgerichtsentscheid BGE 122, 279 - Parkierungsge-
btihren Ziirich.

92 Art.1Abs. 2 Parkkartenverordnung der Stadt Ziirich, siehe:
https://www.stadt-zuerich.ch/pd/de/index/dav/parkkar-
ten_bewilligungen/agb_privacy_auflagen/parkkartenvor-
schriftenl.html. Letzter Zugriff am 6.8.2018.

93 Dies kann nach dem Schweizerischen Bundesgericht
jedenfalls ab einer Parkdauer von mehr als 30 Minuten der
Fall sein; siehe Bundesgerichtsentscheid BGE 122, 279 -
Parkierungsgebtiihren Ziirich; vgl. auch Notz, IR 2018, 21.

94 Bundesgerichtsentscheid BGE 122, 279 - Parkierungsge-
btihren Ziirich.
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Auf das deutsche Landesstraflenrecht ldsst sich dieser
Losungsansatz allerdings nicht ibertragen. Das Parken
im 6ffentlichen Raum kann in Deutschland nicht durch
Landesrecht oder eine kommunale Satzung zum Gegen-
stand eines praventiven Verbots mit Erlaubnisvorbehalt
gemacht werden:

Zun&chst gibt es in Deutschland keinen erlaubnis-
bediirftigen gesteigerten Gemeingebrauch. Eine
Genehmigungspflicht besteht nur im Falle einer
Sondernutzung. Gesteigerter Gemeingebrauch wird
in Deutschland als Synonym zum Anliegergebrauch
verwendet. Darunter ist aber eine Sondernutzung zu
verstehen, auf die ein Anspruch besteht, weil sie zur
Nutzung des eigenen Grundstiicks erforderlich ist.*®
Eine mit der schweizerischen Regelung vergleichbare
Losung hat das BVerfG als mit der Verfassung nicht
vereinbar angesehen.®® Die Freie und Hansestadt
Hamburg hat in den 80er Jahren das Straenrecht
derart gedndert, dass langeres Parken® nicht mehr
vom Gemeingebrauch umfasst ist und folglich als
Sondernutzung einer Genehmigungspflicht unterliegt.
Das BVerfG sah dadurch die bundesstaatliche Kom-
petenzverteilung verletzt. Das Parken im 6ffentlichen
Raum sei nédmlich Bestandteil des Strallenverkehrs.
Die Gesetzgebungskompetenz fiir die Regelung des
Strallenverkehrs liege aber nach Art. 74 GG bei dem
Bund. Die landesrechtliche Einschréankung des Par-
kens wurde deshalb als nicht zuléssig angesehen.

Angesichts dieser Entscheidung ist es unwahrscheinlich,
dass entsprechende landesstralenrechtliche Gesetzes-
vorhaben heute anders beurteilt wiirden. Die Einfihrung
eines praventiven Verbots mit Erlaubnisvorbehalt fiir
langere Parkvorgéange konnte daher wohl nur durch eine
Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorgaben oder des
Verfassungsrechts erfolgen:

Durch eine Verfassungsadnderung konnte Raum fir
eine landesrechtliche Losung geschaffen werden. Der
Bund konnte vollstandig auf seine Kompetenz fiir die

Regelung von Parkvorgédngen verzichten, indem die

95 OVG Lineburg, Beschl. v. 24.1.2018, 7 ME 110/17.

96 BVerfGE 67, 299.

97 Die Rede war hier von der ,Benutzung eines Weges regel-
maRig als Einstellplatz fiir ein Kraftfahrzeug in der Néhe
der Wohnung oder der Arbeitsstétte”.
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konkurrierende Gesetzgebungskompetenz des Bundes
(Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG) auf den flieRenden Verkehr
beschrénkt wird. Die Bundeslédnder kénnten dann
eigenstdndig Regelungen Giber die Zuldssigkeit des
Parkens treffen. Eine Verfassungsénderung bedarf
allerdings einer breiten politischen Zustimmung - von
zwei Dritteln der Mitglieder des Bundestages und
zwei Dritteln der Stimmen des Bundesrates, Art. 79
Abs. 2 GG - und ist daher relativ schwer umzusetzen.

- Ein préaventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt konnte
aber auch im Strallenverkehrsrecht geregelt werden.
So kénnte etwa das Parkverbot fir ldngere Parkvor-
génge, die jedenfalls die durchschnittliche Standzeit
eines Pkw von iber 20 Stunden Giberschreiten, als
Regelfall in die StVO (z. B. in § 12) aufgenommen wer-
den. Das langere Parken im 6ffentlichen Raum wére
dann nur zuldssig, wenn es im Einzelfall angeordnet
wird. Eine Anderung der StVO wire im Vergleich zu
einer Verfassungsanderung einfacher umzusetzen.
Denn hierfiir miisste der Bundesrat lediglich mit der
Mehrheit seiner Stimmen zustimmen, vgl. § 6 Abs. 1
StVG, 28,30 GO BR.

Bei einer solchen Regelung wére aber auch der damit
verbundene Aufwand fiir den Gesetzgeber und die
Verwaltung zu berticksichtigen. Es miissten ndmlich
samtliche Fldchen ausgewiesen werden, auf denen das
(langere) Parken zukiinftig erlaubt wire.

b) Zonenweises Parkverbot

Parkverbote im 6ffentlichen Verkehrsraum, die sich
nicht unmittelbar aus § 12 StVO ergeben, bediirfen einer
Anordnung nach § 45 StVO. Im Grundsatz erfolgt dabei
eine Ausweisung eines absoluten Haltverbots nach Zei-
chen 283 oder eines eingeschrankten Haltverbots nach
Zeichen 286 fiir einzelne Stellplatze oder Abschnitte
einer Fahrbahnseite.

Soll das Parken in einem gréfleren Bereich grundsétz-
lich untersagt werden, kann dies durch die Einrichtung
einer verkehrsberuhigten Zone oder einer Zone mit
eingeschranktem Haltverbot (Zeichen 290.1 und Zeichen
290.2) umgesetzt werden.
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c) Verkehrsberuhigte Zone

Innerhalb einer verkehrsberuhigten Zone ist das Parken
nur ausnahmsweise und nur auf gekennzeichneten Flé-
chen zuléssig.®® Die Einrichtung einer verkehrsberuhig-
ten Zone ist daher grundsétzlich ein effektives Werkzeug,
um in einzelnen Bereichen die Zuldssigkeit des Parkens
einzuschrénken. Der praktische Anwendungsbereich ist
aber aufgrund der strengen rechtlichen Anforderungen
und des hohen praktischen Aufwands zur Umsetzung
beschrénkt:

Vor der Ausweisung einer verkehrsberuhigten Zone
muss die Gemeinde die Verkehrsberuhigung pla-
nerisch umsetzen und gegebenenfalls erforderliche
bauliche Malinahmen zur Umgestaltung durchfiihren.
Erst dann kann die zustédndige Strallenverkehrsbe-
horde die verkehrsberuhigte Zone ausweisen und da-
bei die im Einzelnen zuléssigen Nutzungen festlegen.
In rechtlicher Hinsicht wird der Anwendungsbereich
durch die Anforderungen aus § 45 Abs. 9 StVO einge-
schrankt. Die Einrichtung einer verkehrsberuhigten
Zone muss danach zwingend erforderlich sein, die
Kommune miisste die verfolgten Ziele nicht ebenso
gut mit einer weniger beschrdnkenden Mallnahme
verfolgen kénnen. So wird zum Beispiel die Einrich-
tung einer verkehrsberuhigten Zone in der Praxis
abgelehnt, wenn sich der gewtinschte Effekt auch

mit einem Parkverbot erreichen lassen kénnte.®® Hier
zeigt sich, dass der bestehende Rechtsrahmen unzu-
reichend ist und den Kommunen insoweit ein gréfie-

rer Handlungsspielraum eingerdumt werden sollte.

Angesichts dieser Anforderungen kann durch verkehrs-
beruhigte Bereiche jedenfalls kein flachendeckendes
Parkverbot etabliert werden.

d) Parkverbotszone

Grof¥flachige Parkverbote konnen im Wege einer Zone
mit eingeschréanktem Haltverbot (Zeichen 290.1 und
290.2) umgesetzt werden. Dies ist aber nur dann zuléssig,
wenn mit dem Parkverbot eines der in § 45 StVO enthal -
tenen Ziele verfolgt wird und das Parkverbot in diesem
Bereich zwingend erforderlich ist, um diese Ziele zu
erreichen.

98 Anlage 3 der StVO, Abschnitt 4 ,Verkehrsberuhigter Bereich”.
99 Vgl VG Minchen, Urt. v. 10.3.2010, M 23 K 09.44.

Zuléssige Ziele sind dabei insbesondere die Sicherheit
und Leichtigkeit des StraRenverkehrs, § 45 Abs. 1 Satz
1StVO, aber auch der Schutz der Bevélkerung vor Larm
und Abgasen, § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO. Ein Parkver-
bot ist dabei aber nur dann zuldssig, wenn es die Bevol-
kerung nachweislich vor Larm und Abgasen schiitzt.
Parkverbote mit dem abstrakten Ziel, den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren, sind deshalb nicht von
dieser Befugnis umfasst.

Des Weiteren kann ein zonenweises Parkverbot nur
dann eingerichtet werden, wenn die Parkverbotszone als

einheitliches Gebiet erkennbar ist.1°

e) Handlungsspielraum bei kommunalem
Verkehrskonzept

Von den vorgenannten Mdglichkeiten kénnen Kommu-
nen wesentlich effektiver Gebrauch machen, wenn die
Malnahmen auf Grundlage eines kommunalen Ver-
kehrskonzeptes umgesetzt werden sollen.

Verkehrliche Anordnungen, die nicht der Sicherheit und
Leichtigkeit des StralRenverkehrs dienen, konnen zur
Unterstiitzung einer geordneten stéddtebaulichen Ent-
wicklung angeordnet werden, § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO.
Erlaubt sind also insbesondere Mafinahmen, die ein kom-
munales Verkehrskonzept umsetzen sollen, das eine kon-
krete Verkehrsplanung fiir ein bestimmtes Gebiet enthalt:***

,Zu den Mindestvoraussetzungen eines solchen
kommunalen Verkehrskonzeptes gehort, dass es
hinreichend konkret die verkehrsmafigen Pla-
nungen in einem bestimmten rdumlichen Bereich
darstellt, dass es von den fiir die Willensbildung in
der Gemeinde zustédndigen Organen beschlossen
worden ist'®? und dass es den Erfordernissen einer
planerischen Abwéagung gentigt und insbesondere
darlegt, welche bestimmten Strallenziige entlastet
und welche neuen Straflenziige in fiir die dortigen
Anwohner zumutbarer Weise belastet werden sollen

und kénnen.

100 Vgl. BVerwG, Urt. v. 14.12.1994, 11 C 25.93 in einer Ent-
scheidung zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen.

101 VG Koln, Urt. v. 28.1.2008, 11 K 153/07.

102 Das kommunale Verkehrskonzept muss politisch legiti-
miert werden, damit es in den Verkehrsentwicklungsplan

aufgenommen werden kann.
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Dadurch wird es den Kommunen méglich, andere, tiber-
geordnete offentliche Interessen zu berticksichtigen.
Hat eine Kommune némlich ein umfassendes Konzept
zur Fortentwicklung des Verkehrsangebotes entwickelt,
kann sie auf dieser Grundlage auch Parkverbote oder
verkehrsberuhigte Bereiche vorsehen, ohne dass diese
aufgrund rein verkehrlicher Grinde erforderlich wéren.

Méglich ist also auch eine aktive Einflussnahme auf die
Attraktivitat der unterschiedlichen Verkehrsangebote.
Kommunen kénnen zum Beispiel durch die Reduzie-
rung des Parkraums Anreize fiir eine stadtvertrégliche,
multimodale Mobilitét setzen, wenn das Verkehrskon-
zept auch die alternativen Fortbewegungsméglichkeiten
berticksichtigt.

1.2.3 Zwischenergebnis

Eine Umverteilung des 6ffentlichen Raums ist insbe -
sondere im Wege einer baulichen Umgestaltung der
Verkehrsfldchen moglich. Kommunen kénnen dadurch
die Parkfldchen reduzieren und im Gegenzug die Ver-
kehrsflachen vergroRern. Ebenfalls ist eine Umverteilung
der Verkehrsfldchen moglich. Dadurch kénnen zugleich
andere Mobilitatsformen, wie der Fahrradverkehr oder
der OPNV, gestérkt werden.

Fiir die Festsetzung von Parkverboten im 6ffentli-

chen Raum stellt der derzeitige Grundsatz, dass Parken
uberall erlaubt ist, wo es nicht explizit verboten ist, ein
gewichtiges Hindernis dar. Eine Umkehrung dieses
Prinzips kénnte aber allein durch eine Anderung des
bundesrechtlichen StraRenverkehrsrechts, das heifst
insbesondere der StVO, oder durch eine Verfassungsén-
derung erfolgen, die eine landesrechtliche Regelung von
Parkvorgéngen erlaubt.

Parkverbote miissen deshalb durch die Verwaltung stets
im Einzelfall begrindet werden und sind im Regelfall

nur zur Gewahrleistung eines sicheren und flissigen
Strallenverkehrs zulédssig. Ein groRerer Spielraum besteht
aber bei Mallnahmen zur Umsetzung von kommunalen
Verkehrskonzepten. Kommunen kénnen den Verkehr
dann auch zur Erreichung von planerischen Zielen
einschranken und so aktiv Anreize zum Umstieg vom

eigenen Pkw auf alternative Mobilitdtsformen setzen.
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1.3 Steuerung der Parkraumnutzung

Von besonderer Bedeutung bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels sind die mit der Nutzung verbundenen Kos-
ten. Eine effektive Steuerung des Mobilitdtsverhaltens
kann daher auch tiber die Kosten fiir das Abstellen von
Pkw im 6ffentlichen Verkehrsraum erfolgen.

Alternativ zur Einfithrung von Parkgebiihren oder kom-
biniert mit Parkgebiihren kann zudem eine Hochstpark-
dauer eingefiihrt werden.

Die Freiheiten, die eine Kommune dabei hat, sind im
Vergleich zu Parkverboten deutlich gréfler. Anders als
das Parkverbot ist die Erhebung von Parkgebiihren nicht
an besondere Voraussetzungen gebunden, sondern steht
allein im Ermessen der Kommune, § 6a Abs. 6 S. 1 StVG.
Im Hinblick auf die Gebiihren fiir das Bewohnerparken
sind Kommunen aber an einen sehr engen Gebiihrenrah-

men gebunden.

1.3.1 Reduzierung der zuldassigen Parkdauer
Moéglich ist die Vorgabe einer Parkhdchstdauer, die fiir
bestimmte Parkfladchen mit dem entsprechenden Zusatz-
zeichen zum Zeichen 314 (Parken) festgelegt wird. Durch
die Limitierung der Parkzeit kann gewéhrleistet werden,
dass im Laufe eines Tages mehrere Verkehrsteilneh-

mer den Parkplatz nutzen kénnen. Dies ermoglicht eine
effiziente Nutzung des 6ffentlichen Raums. Allerdings
muss die Einhaltung der Hochstparkdauer hierfiir auch
ausreichend tiberwacht werden.

1.3.2 Gebuhrenpflicht fur Kurzzeitparken

im 6ffentlichen Raum
Die Erhebung von Gebiihren im 6ffentlichen Raum ist im
Grundsatz zulédssig, § 6a Abs. 1 StVG:

,Flr das Parken auf 6ffentlichen Wegen und Plédtzen
konnen in Ortsdurchfahrten die Gemeinden, im
Ubrigen die Trager der StraRenbaulast, Gebiihren
erheben.”

Hintergrund dieser Regelung ist, dass der Gesetzgeber die
Nutzung des 6ffentlichen Raums als 6ffentliche Leistung
anerkennt, fir die von der Kommune eine Gegenleistung

gefordert werden kann:



Agora Verkehrswende | Teil B | 01| Parkraummanagement als kommunales Steuerungselement

,Die Einrdumung von Parkmoglichkeiten stellt
insbesondere in den Kernbereichen der Stadte eine
besondere Leistung dar, die tiber die tiblichen Leis-
tungen des Gemeinwesens fiir seine Benutzer hin-
ausgeht. Es ist daher grundsatzlich sachgerecht, dass
diejenigen Verkehrsteilnehmer, die diese besondere
Leistung in Anspruch nehmen, auch angemessen zu
den Kosten herangezogen werden, die der Aufrecht-
erhaltung des Fahrzeugverkehrs durch bauliche und
verkehrstechnische Mafinahmen dienen.”
Gesetzesentwurf des Bundesrates, BT-Drs. 15/1496

Bei der Frage, ob Parkfldchen Giberhaupt bepreist werden,
sollte unseres Erachtens noch stérker berticksichtigt
werden, dass die Parkraumbewirtschaftung auch die
gleichberechtigte Nutzung des 6ffentlichen Raums durch
alle Verkehrsteilnehmer férdern kann.

Fiir die Steuerungswirkung von besonderer Bedeutung
ist die Héhe der Parkgebiihren. Die Gebiihren werden
von der jeweiligen Landesregierung festgesetzt. In der
Praxis wird diese Erméchtigung aber hdufig an die Kom-
munen weitergereicht.!®® In den Gebiihrenordnungen
kann die jeweilige Gebiihrenhohe spezifisch fiir einzelne
Bereiche und Uhrzeiten festgelegt werden.’** Moglich

ist also auch eine dynamische Bepreisung durch zeitlich
gestaffelte Gebtihren in Anlehnung an die tageszeitlichen
Nachfrageschwankungen.’®® Dadurch kann der unter-
schiedlichen Attraktivitédt der Parkfldchen und unter-
schiedlichen Bedarfen zu verschiedenen Tageszeiten
Rechnung getragen werden. In der kommunalen Praxis
wird allerdings hdufig noch nicht nach verschiedenen
Uhrzeiten differenziert, sondern es werden lediglich
unterschiedlich hohe Parkgebiihren fiir bestimmte Zeit-

einheiten und fiir verschiedene Parkzonen festgesetzt.!%®

103 Vgl. etwa Rheinland-Pfélzische Landesverordnung iiber
die Ubertragung der Erméchtigung zur Festsetzung von
Parkgebithren vom 2. April 1981.

104 BT-Drs.15/1496, S. 6.

105 BT-Drs. 15/1496, S. 6; so soll etwa im Berliner Bezirk Fried-
richshain-Kreuzberg ab dem 1.10.2018 eine Parkraumbe-
wirtschaftung mit unterschiedlichen Bewirtschaftungszei-
ten (Mo. bis Sa. von 09:00 bis 16:59 Uhr 1,00 €/h, 17:00 bis
22:00 Uhr 2,00 €/h) eingefithrt werden.

106 Vgl nur § 1 Parkgebiihrenordnung Hamburg - hier sind es
in Zone 3,00 €/h —, 88 2 ff. Parkgebtihrenordnung Kassel.

Durch die Erhebung von Parkgebiihren haben die
Kommunen also bereits ein effektives Werkzeug fiir

die Steuerung des Verkehrs. Eingeschrankt wird diese
Moglichkeit aber dadurch, dass sich die Parkgebiihren
nach einigen Parkgebithrenordnungen an dem Wert des
Parkraums fiir den Benutzer orientieren sollen.!%” 1 Wie
der Wert des Parkraums ermittelt werden soll, ist aber
nicht geregelt.’®®

Sind die Parkgebiihren allein nach dem Wert des
Parkraums fiir den Benutzer festzusetzen, konnen bei
der Festlegung der Gebithrenhéhe andere 6ffentliche
Interessen, wie zum Beispiel Aspekte lokaler Luftrein-
heit, nicht berticksichtigt werden. Eine Erhéhung der
Kosten mit dem Argument, dadurch mittelbar alternative
Mobilitatsformen zu férdern, ist dann beispielsweise
nicht zuldssig.

1.3.3 Gebuhren fir Bewohnerparken

Haufig werden verschiedene MaRnahmen der Park-
raumbewirtschaftung verbunden. So erfolgt mit der
Einfiihrung einer Gebiihrenpflicht in der Regel die
Bevorrechtigung von Bewohnern der jeweiligen Gebiete.
Hierzu werden Bewohnerparkbereiche ausgewiesen.
Die entsprechende Sonderparkberechtigung kann den
Bewohnern entweder durch Reservierung von Parkraum
oder durch Freistellung von angeordneten Parkraum-
bewirtschaftungsmafinahmen eingerdumt werden, § 45
Abs. 1b Nr. 2a StVO. Auch sind Ausnahmen oder Erma-
Rigungen fir alternative, umweltfreundliche Mobilitats-

formen denkbar.

Derartige Malinahmen sind an eigensténdige Zuléssig-
keitsvoraussetzungen gekniipft und erfordern daher eine
umfassende Begriindung im Einzelfall. Die Kommune
muss zum Beispiel fiir die Einrichtung des Bewohner-
parkens darlegen, dass dies aufgrund des Parkraum-
drucks erforderlich ist"® und der Gemeingebrauch nicht

107 Siehe etwa § 1 Abs. 3 Parkgebiihrenordnung der Stadt Kéln,
§ 1 Parkgebiihrenordnung der Hansestadt Stralsund, § 1
Abs. 1 Parkgebiihren-Ordnung Berlin.

108 Die Orientierung an dem Wert des Parkraums kénnte
allerdings durch eine Anderung der Parkgebiihrenordnung
aufgehoben werden.

109 Mboglich ware hier zum Beispiel eine Orientierung an den
Mietkosten fiir einen privaten Pkw- Stellplatz.

110 Vgl. VG Aachen, Urt. v. 5.11.2013, 2 K 1310/12.
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unverhaltnisméRig eingeschrankt wird.!! Dies verdeut-
licht, dass die derzeitige Rechtslage von einem mdglichst
uneingeschrankten Recht auf Parken ausgeht.

Hinzu kommt, dass der Spielraum fiir die Erhebung von
Gebiihren fiir die Ausstellung von Bewohnerparkaus-
weisen auflerordentlich gering ist. Zwar kann die Geblihr
neben dem Verwaltungsaufwand auch den Nutzen fiir
den Bewohner - also insbesondere den Wert des Park-
raums - berticksichtigen. Diese Moglichkeit besteht
jedoch nur theoretisch, denn dafiir ldsst der von der
Bundesregierung festgesetzte Gebiihrenrahmen keinen
Handlungsspielraum. Pro Jahr darf die Gebtihr lediglich
zwischen 10,20 und 30,70 Euro betragen, Nr. 265 der
Anlage zu § 1 Geblihrenordnung fiir MalRnahmen im
StraRenverkehr (GebOSt)*2.* Die Kommunen kénnen
eine eigene Festlegung der Geblihrenhdhe nur innerhalb
des bundesrechtlich festgelegten Gebiihrenrahmens
treffen.

Ein ernstzunehmender Steuerungseffekt ldsst sich durch
eine derart niedrige Gebiihr nicht erzielen. Die zuléssi-
gen Gebtihrenhoéhen stehen in keinem angemessenen
Verhiéltnis zu den Kosten des Kurzzeitparkens und den
Kosten privater Stellplatzangebote:

In zentralen Bereichen deutscher Grof3stddte ent-
sprechen die Kosten fiir einen einjéhrigen Bewohner-
parkausweis lediglich den Kosten von 1 bis 2 Tagen
Kurzzeitparken.

Fir private Stellplatzangebote liegen die monatli-
chen Kosten in zentralen Innenstadtlagen deutscher
Grofstédte bei circa 100 bis 200 Euro; auf das Jahr
gerechnet folgen daraus Kosten von 1.200 bis 2.400
Euro. Die Kosten eines Bewohnerparkausweises lie-

111 Vgl. OVG Berlin, Urt. v. 21.5.2003, 1 B 1/02; auch Nichtbe-
wohner missen eine realistische Moglichkeit haben, einen
Parkplatz zu erhalten. Ist dies nicht gewahrleistet, werden
sie in der Ausiibung ihres Gemeingebrauchs unverhaltnis-
mafig beschréankt.

112 Gebtihrenordnung fiir Mallnahmen im Stralenverkehr vom
25.Januar 2011 (BGBL I S. 98), die zuletzt durch Artikel 6
der Verordnung vom 2. Januar 2018 (BGBL I S. 2) gedndert
worden ist.

113 Ein Vorschlag der Landerfinanzminister zur Anhebung
des Gebtihrenrahmens auf 20 bis 200 Euro wurde in der
GebOSt bislang nicht umgesetzt.
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gen somit gerade einmal bei maximal 2 bis 3 Prozent
der Kosten eines privaten Stellplatzes.

Die Kosten des Bewohnerparkens spiegeln daher weder
die von der Gesellschaft zu tragenden Kosten fiir Bau und
Unterhalt der Verkehrsfldchen wider, noch stellen sie
eine angemessene Gegenleistung fiir die genutzte 6ffent-
liche Leistung dar. Ebenfalls nicht angemessen bertick-
sichtigt wird der Wert, den der Parkraum fiir den Nutzer
hat. Als Steuerungsinstrument fiir die Attraktivitat
verschiedener Mobilitatsformen scheiden die Gebithren
fir Bewohnerparken vollstdndig aus.

1.3.4 Parkraumbewirtschaftung durch
privatrechtliche Gesellschaft

Ungleich gréRer ist der Gestaltungsspielraum, wenn

eine Parkflidche von einer kommunalen Gesellschaft, die

in einer privatrechtlichen Rechtsform betrieben wird,

vermarktet wird.

Eine Kommune kann tber die Nutzung der in ihrem
Eigentum stehenden Flachen im Grundsatz frei ver-
figen. Sie kann daher auch eine bislang ungenutzte
Flache, die zukiinftig als Parkraum genutzt werden soll,
zur Vermarktung an eine kommunale Gesellschaft des
Privatrechts iibertragen. Die Besonderheit ist dabei,

dass kommunale privatrechtliche Gesellschaften bei der
Vermarktung nicht an die Bestimmungen des Strallen-
verkehrsrechts gebunden sind. Eine privatrechtliche
Gesellschaft kann deshalb sowohl die Gebiihrenhthe

fir Kurzzeitparken als auch die Hohe der langfristigen
Stellplatzmiete marktgerecht festlegen. Hinzuweisen

ist allerdings darauf, dass bei einer méglichen Priva-
tisierung der Gesellschaft, das heifdt, wenn die Anteile
daran sdmtlich oder tiberwiegend nur noch von Privaten
gehalten werden, unter Umstédnden bei der Bemessung
der Gebtihren nicht mehr anhand 6ffentlicher Interessen
entschieden wird und die Kommune die Steuerungsmog-
lichkeit tiber einstmals 6ffentlichen Raum verliert.

Méglich ist es grundsétzlich auch, eine bestehende
6ffentliche Parkplatzflache in eine privatrechtliche Ver-
marktung zu tiberfithren. Dazu muss die Flache zunéchst
entwidmet werden. Erst in einem zweiten Schritt kann
die Fldche dann an die kommunale Gesellschaft tibertra-

gen und von dieser vermarktet werden.
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Eine solche Gestaltung ist daher nur dann zulédssig, wenn
die Voraussetzungen fiir eine Einziehung vorliegen.
Dabei besteht zwar fiir die Kommune ein verhéltnismé-
Rig grofRer Spielraum. Fraglich ist aber, ob allein das Ziel
einer privatrechtlichen Vermarktung der Parkfldchen ein
ausreichendes 6ffentliches Interesse fiir eine Einziehung
der Parkflachen begriinden kann. Gegen eine solche
Gestaltung wird insbesondere angefiihrt, dass es sich um
eine unzuldssige Umgehung des Strallenverkehrsrechts
mit Mitteln des Strallenrechts handelt.*

Ob die Uberfithrung von Parkraum in eine privatwirt-
schaftliche Vermarktung zulédssig ist, muss daher jeweils
im Einzelfall beurteilt werden. Es spricht aber insbeson-
dere dann vieles fir die Zuldssigkeit, wenn rdumlich von
dem Stralenraum abgetrennte Parkfldchen im Zusam-
menhang mit einer umfassenden stéddtebaulichen oder
verkehrlichen Planung eingezogen werden sollen. So
war eine Klage gegen die Einziehung von Verkehrsflé-
chen im Rahmen der Umgestaltung einer Wohnanlage
zu einer Gartenstadt erfolglos.® Da es aber bereits an
der Klagebefugnis der Kléger fehlte, musste das Gericht
keine Entscheidung zur materiellen RechtméRigkeit der
Einziehung treffen.

1.3.5 Parkraumiberwachung

Von groRer Bedeutung fiir den Erfolg von MalRnahmen
zum Parkraummanagement ist die effektive Uber-
wachung des Parkraums. Nur wenn die festgesetzten
Regeln zum erlaubten Umfang des Parkens im 6ffentli-
chen Raum auch tatséchlich beachtet werden, kann eine
effektive Steuerung des Verkehrsverhaltens gelingen.

Der kommunale Handlungsspielraum ist dahingehend
aber stark eingeschrénkt. Die Bullgeldhdhe wird einheit-
lich vom Bund festgelegt und ist verhéltnisméRig niedrig.
Fiir regelwidriges Parken ist in vielen Féllen nur ein Ver-
warnungsgeld in Hohe von 10, 15 oder 20 Euro zu zahlen,
Anlage (zu § 1 Absatz 1) BuRgeldkatalog (BKat).

Relevante Spielrdume verbleiben fiir die Kommunen nur
im Bereich der Uberwachungsintensitit.

114 Robbert, NVwZ 18/2015,1259.
115 OVG Berlin-Brandenburg, Beschl. v. 31.10.2014, 1 M 14.14.

1.3.6 Zwischenergebnis

Kommunale Handlungsspielrdume bestehen derzeit ins-
besondere im Hinblick auf die Gebthren fiir das Kurz-
zeitparken. Diese kénnen ohne besondere Begriindung
eingefithrt werden. Demgegentiber ist der Spielraum

fir die Erhebung von Gebiihren fiir einen Bewohner-
parkausweis durch bundesrechtliche Regelungen stark
eingeschrankt.

Problematisch ist die geringe Hohe der méglichen Buf3-
gelder fiir verkehrswidriges Parken. In Verbindung mit
einer hdufig unzureichenden Kontrolle kann dies dazu
fihren, dass es fiir Pkw-Fahrer wirtschaftlich glinstiger
ist, die Ahndung mit einem Bullgeld zu riskieren als die
Parkgebiihren zu entrichten.
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02 | Forderung von Carsharing-Angeboten

Wenn sich Kommunen im Rahmen der zuvor dargestell-
ten Handlungsoptionen dazu entschlieRen, den Anteil an
parkenden Pkw im 6ffentlichen Raum deutlich zu redu-
zieren, dann sollte dies mit einer erheblichen Ausweitung
von Carsharing-Angeboten verbunden werden. Denn
Carsharing, vor allem im 6ffentlichen Raum, tragt bereits
an sich erheblich zur Verkehrsentlastung bei. Dieser
Effekt kann durch den Einsatz emissionsarmer Fahr-
zeuge, insbesondere Elektrofahrzeuge, noch verstarkt
werden. Erweitert die Kommune das Carsharing-An-
gebot, macht sie deutlich, dass sie nicht die individuelle
Mobilitét einschréanken mochte.

Besonders starken Einfluss kénnen Kommunen auf
stationére Carsharing-Angebote nehmen. Aber auch im
Bereich des stationsunabhéngigen Carsharings gibt es
mehrere Ansatzpunkte fiir eine sachgerechte Férderung.
Dabei kommen insbesondere die folgenden Punkte in
Betracht:

die Erteilung (exklusiver) Sondernutzungserlaubnisse
fir Carsharing-Anbieter bei der Einhaltung kommu-
nal definierter Vorgaben (dazu unter 2.1) und
strallenverkehrsrechtliche Bevorrechtigungen von

Carsharing-Fahrzeugen (dazu unter 2.2).

2.1 Exklusive Stellplatze fur
Carsharing-Anbieter

Kommunen kénnen Anbietern stationérer Carsharing-
Modelle exklusive Stellpldtze zur Verfiigung stellen.
Rechtliches Instrument hierfiir ist die Erteilung einer
Sondernutzungserlaubnis.

211 Genehmigungsbedirftige Sondernutzung

Die Errichtung und der Betrieb einer Carsharing-Sta-
tion im 6ffentlichen Raum sind kein Gemeingebrauch,
sondern eine Sondernutzung.™® Anbieter stationsbasier-
ter Carsharing-Maodelle missen also fir die Carsharing-
Station eine Sondernutzungserlaubnis beantragen.'

Entscheidend fiir die Einordnung der Station als Son-
dernutzung ist aus unserer Sicht, dass es hier nicht um
das Parken von Carsharing-Fahrzeugen auf ,normalen”
Stellplétzen auf 6ffentlichen Strallen geht, sondern an
eigens dafiir errichteten Carsharing-Stationen. Deren
Stellplatze sind allein Carsharing-Fahrzeugen eines
Anbieters bzw. bestimmter Anbieter vorbehalten — was
durch entsprechende Beschilderung kenntlich gemacht
wird - und sind ggf. gegen Fremdnutzer auch durch
bauliche Vorkehrungen besonders gesichert. Fremdnut-
zer diirfen ihre Fahrzeuge dort nicht abstellen. Insoweit
besteht hier eine v6llig andere Ausgangslage als bei dem
Abstellen von Fahrzeugen auf beliebigen Stellpldtzen im
6ffentlichen Straflenraum.

116 Eine Sondernutzung ist nach den Stralengesetzen der
Lénder der Gebrauch der 6ffentlichen Straf3en, der tiber den
Gemeingebrauch hinausgeht; siehe § 11 BerlStrG, § 16 StrG
BW, § 18 BbgStrG, § 18 BremLStrG, § 19 HWG, § 16 HStrG,
§ 22 StrWG MV, § 41 LStrG RP, § 18 StrG SL, § 18 NStrG,

§ 18 StrG LSA, § 18 SéchsStrG, § 18 ThiirStrG, § 18 Str'wG
NRW, § 21 StrWG SH, Art. 18 BayStrWG.

117 Auch fiir die Benutzung der BundesfernstralRen gilt im
Ergebnis nichts anderes. Auch danach ist eine Nutzung
iber den Gemeingebrauch hinaus Sondernutzung und
bedarf der Erlaubnis der StraRenbaubehérde, in Orts-
durchfahrten der Erlaubnis der Gemeinde (§ 8 FernStrG).
Ahnlich wie in den Landesstrafengesetzen wird der
Gemeingebrauch hier als Gebrauch der Bundesfernstraflen
im Rahmen der Widmung und der verkehrsbehérdlichen
Vorschriften zum Verkehr definiert und festgestellt, dass
kein Gemeingebrauch vorliegt, wenn jemand die StraRe
nicht vorwiegend zum Verkehr, sondern zu anderen Zwe-
cken benutzt (§ 7 Abs. 1 FernStrG).
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AuRerdem verfolgt der Carsharing-Anbieter mit dem
Betrieb und der Errichtung der Carsharing-Station einen
zusatzlichen Zweck, der tiber die bloRe Teilnahme der
Carsharing-Fahrzeuge am ruhenden Verkehr hin-
ausgeht. Dieser Zweck besteht in dem Anbieten einer
Mobilitétsleistung als Unternehmer. Dabei ist es auch
unerheblich, dass er eine Leistung anbietet, die ihrerseits
in der Teilnahme an Verkehrsvorgangen besteht. Denn
das Verhalten des Carsharing-Anbieters hebt sich als
nicht mehr verkehrsbezogenes Anbieten von Leistungen
gegen Entgelt wesentlich von dem (Dauer-)Parken ab.®
Der Carsharing-Anbieter verfolgt damit vornehmlich
gewerbliche Zwecke.™® So sind Carsharing- Stationen als
gewerbliche Abhol- und Rickgabestellen’®® anzusehen.

Ein weiteres Argument dafiir, dass Errichtung und
Betrieb einer Carsharing-Station eine erlaubnispflich-
tige Sondernutzung darstellen, ergibt sich daraus, dass
das (Bundes-)Carsharinggesetz (CsgG) nunmehr die
Erteilung einer exklusiven Sondernutzungserlaubnis fiir
bestimmte Anbieter des stationédren Carsharings vorsieht
(Naheres dazu sogleich unter Teil B 2.1.2). Hierin kommt
zum Ausdruck, dass das Mittel der Sondernutzungser-
laubnis grundsatzlich auf stationsbasiertes Carsharing
anwendbar ist; insoweit kann das CsgG als Beleg fiir

die rechtliche Anwendbarkeit der Sondernutzungs-
erlaubnis dienen. Noch deutlicher wird dies in einer
weiteren Regelung des Carsharinggesetzes, nach der in
Rechtsverordnungen die Einzelheiten zur Regelung des
Verkehrs zugunsten von Fahrzeugen eines oder mehrerer
bestimmter Carsharing-Anbieter, die ein stationsba-
siertes Angebot zur Verfiigung stellen, festgelegt werden,
soweit der jeweilige Carsharing-Anbieter im Rahmen

118 Soin Bezug auf Kutschfahrzeuge OVG Liineburg, Beschl. v.
3.9.1997 12 M 3916/97.

119 Soin Bezug auf eine exklusive Sondernutzungserlaubnis
nach dem CsgG auch die Begriindung zum Entwurf zum
CsgG, Stand 21.12.2016, S. 33:,Nicht das Parken der Kunden
ist insoweit ausschlaggebend, sondern die Verlagerung der
Gewerbefldche in den 6ffentlichen Verkehrsraum.” Wir sind
uns aber dessen bewusst, dass Carsharing-Anbieter in
unterschiedlicher Weise organisiert sind und es auch eine
Vielzahl von eher gemeinwohlorientierten Carsharing-
Initiativen gibt. Zumindest bei entgeltlichen, kostende-
ckenden Angeboten diirfte jedoch eine Gewerblichkeit im
Sinne des Strallenrechts vorliegen.

120 Vgl. Bouska/Leue, Strallenverkehrsordnung, Anlage 3 (zu
§ 42 Abs. 2) Richtzeichen, Rn. 6.
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der wegerechtlichen Vorschriften zur Sondernutzung des
6ffentlichen Straenraums berechtigt ist (§ 3 Abs. 3 Nr.
4). Der letzte Halbsatz belegt, dass das Carsharinggesetz
ein stationsbasiertes Carsharing-Modell (bezogen auf die
Station) als Sondernutzung begreift.

Diese Einschétzung gilt umso mehr, wenn die Carsha-
ring-Flotte aus Elektrofahrzeugen besteht und sich an
der Carsharing-Station Ladesdulen fiir Elektromobile
befinden, deren Aufstellung anerkanntermallen eine

Sondernutzung darstellt.’!

Ein solches Verstdndnis ist auch mit der Entscheidung
des BVerwG aus dem Jahr 1982?22 vereinbar, da vor-

121 Michaels/de Wyl/Ringwald, DOV 2011, 831; anders rechts-
irrig VG Minchen, Beschl. v. 2.5.2018, M 2 E 18.2021, das
Ladeeinrichtungen im 6ffentlichen Raum unzutreffend
als dem Gemeingebrauch zuzuordnende Verkehrsanlagen
ansieht, die der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
dienen.

122 BVerwG, Urt. v. 3.6.1982, 7 C 73/79. Das Gericht hat in
dieser Entscheidung festgestellt, dass das Aufstellen von
zugelassenen und betriebsbereiten Kraftfahrzeugen auf
der Strafle durch eine Kraftfahrzeugvermietungsfirma, um
sie an Kunden zur Wiederinbetriebnahme zu vermieten,
als zuldssiges Parken im Sinne von § 12 StVO Auslbung
des Gemeingebrauchs ist und daher keine stral3enrechtlich
erlaubnispflichtige Sondernutzung vorliegt. Nur wenn
und solange die objektiven Merkmale der Zuldssigkeit und
Maoglichkeit jederzeitiger Inbetriebnahme des Kraftfahr-
zeugs nicht gegeben sind oder das Kraftfahrzeug zu einem
anderen Zweck als dem der spéateren Inbetriebnahme auf-
gestellt ist, kann nach Auffassung des Gerichts eine tiber
den Gemeingebrauch hinausgehende Sondernutzung der
Strae vorliegen. Wird eine &ffentliche Strafle zum Zwecke
des (flieRenden oder vortibergehend ruhenden) Verkehrs
genutzt, ist es nach Meinung des BVerwG fiir das Vorliegen
von Gemeingebrauch ohne Bedeutung, ob die Nutzung
aus privaten oder geschéftlichen Griinden erfolgt. Das
gewerbliche Instrument der Vermietung und das deshalb
veranlasste Bereitstellen der Kraftfahrzeuge auf der Strafle
dienten der Kraftfahrzeugvermietungsfirma lediglich dazu,
die von vornherein bezweckte Wiederinbetriebnahme der
Kraftfahrzeuge als Verkehrsmittel zu erreichen; der Ver-
kehrszweck selbst werde dadurch nicht verdrangt. Dieser
Rechtsprechung folgte auch das OVG Hamburg in dem
Beschl. v. 19.6.2009, 2 Bs 82/09, dem die Aufstellung von
Mietfahrradern auf 6ffentlichen Wegeflédchen zugrunde
lag. Das Gericht entschied, dass dies Teil des Gemeinge-
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liegend - anders als in dem vom BVerwG entschiedenen
Fall - Fahrzeuge jedenfalls nicht irgendwo im &ffentli-
chen Strallenraum abgestellt werden.

2.1.2 Exklusive Vergabe auf BundesstraRen
Kommunen kénnen bestimmten Carsharing-Anbietern
- allerdings nur in Bezug auf eine Bundesstralle — exklu-
sive Stellflachen fir stationsbasierte Carsharing-Fahr-
zeuge zuweisen und ihnen dabei konkrete Vorgaben zum
Carsharing-Angebot und zur Fahrzeugflotte machen.
Diese Moglichkeit er6ffnet das seit dem 1. September
2017 geltende Carsharinggesetz (CsgG). Es regelt die
Erteilung einer exklusiven Sondernutzungserlaubnis

fiir einen bestimmten Carsharing-Anbieter im Wege der
wettbewerblichen Vergabe.

a) Auswahlverfahren

Die nach Landesrecht zustdndige Behorde'?® ist berech-
tigt, zur Nutzung als Stellfldchen fiir stationsbasierte
Carsharing-Fahrzeuge geeignete Flachen einer Orts-
durchfahrt im Zuge einer Bundesstrafle zu bestimmen,
§ 5 Abs.1CsgG.1#

Diese Fléchen sind im Wege eines diskriminierungs-

125

freien und transparenten Auswahlverfahrens'** einem

brauchs sei, und sprach aus, dass der Verkehrsbezug erst
dort aufgehoben werde, wo ein aus tatsachlichen oder
rechtlichen Griinden nicht umgehend betriebsbereites oder
ein vorrangig zu anderen Zwecken als zur Inbetriebnahme
abgestelltes Fahrzeug den &ffentlichen Stralengrund in
Anspruch nehme und somit zu einer auf die Strale aufge-
brachten verkehrsfremden ,Sache” werde.

123 Dies sind etwa in Bayern die Gemeinden, siehe § 10a
ZustV.

124 Unabhéngig von sonstigen stralenrechtlichen Bestim-
mungen zur Sondernutzung an Bundesfernstraflen.

125 Nicht eindeutig geregelt ist bislang das Verhéltnis dieses
wettbewerblichen Auswahlverfahrens zum allgemeinen
Vergaberecht, insbesondere zur Konzessionsvergabever-
ordnung (KonzVgV) bzw. - bei staatlicher Férderung und
wenn das wirtschaftliche Risiko des Carsharing-Angebots
bei der Kommune liegt - zur Vergabeverordnung (VgV).

Im Ergebnis diirften beide Vorgaben parallel zu beachten
sein, das heif’t, auch wenn nach allgemeinem Vergaberecht
keine Ausschreibung erforderlich ist, kann sich eine Pflicht
zur Durchftihrung eines diskriminierungsfreien und
transparenten Auswahlverfahrens aus dem Carsharingge-
setz ergeben. Eine Prézisierung des Verhéltnisses im CsgG

Carsharing-Anbieter zum Zwecke der Nutzung fiir sta-
tionsbasierte Carsharing-Fahrzeuge fiir einen Zeitraum
von ldngstens acht Jahren'?® zur Verfiigung zu stellen, was
das CsgG als Sondernutzungserlaubnis definiert,

§ 5 Abs. 2 CsgG.

Die Bekanntmachung tiber das vorgesehene Auswahl-
verfahren muss allen interessierten Unternehmen kos-
tenfrei und ohne Registrierung zugénglich sein. Sie ist
auf der Internetseite www.bund.de und nach Malgabe
des Rechts der Europédischen Union im Amtsblatt der
Européischen Union zu ver6ffentlichen, § 5 Abs. 5 CsgG.

In dem Auswahlverfahren wird die Sondernutzung der
ausgewahlten Flachen einem geeigneten und zuverlédssi-
gen Carsharing-Anbieter erlaubt, § 5 Abs. 3 CsgG. Fiir die
Festlegung von Eignungskriterien enthélt das CsgG eine
Ermaéchtigung zum Erlass einer Rechtsverordnung, § 5
Abs. 4 CsgG. Die darin zu bestimmenden Eignungskri-

terien'?’

sollen zu einer Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs (insbesondere durch eine Vernetzung
mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr) und zu einer
Entlastung von stralenverkehrsbedingten Luftschad-
stoffen (insbesondere durch elektrisch betriebene Fahr-

zeuge im Sinne des Elektromobilitdtsgesetzes) beitragen.

wiirde hier Gewissheit bringen. Dariiber hinaus kann auch
eine Sondernutzungserlaubnis nach allgemeinem Straf3en-
recht erteilt werden, dazu sogleich unter 2.1.3.

126 Das Verfahren muss so gestaltet sein, dass in regelméligen
zeitlichen Abstédnden auch neue Carsharing-Anbieter eine
Chance auf die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis
haben, weswegen das CsgG die zeitliche Begrenzung auf
héchstens acht Jahre vorsieht. Soll nach Ablauf der acht
Jahre eine Flidche weiterhin fiir stationsbasiertes Carsha-
ring zur Verfligung gestellt werden, ist entweder eine
Verldngerung oder Neuerteilung der Sondernutzungser-
laubnis erforderlich. Hierfiir muss dann erneut ein Aus-
wahlverfahren nach § 5 CsgG durchgefithrt werden. Zum
Vorstehenden: Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand
21.12.2016, S. 35, § 5 Abs. 2 Satz 3 CsgG.

127 Die Eignungskriterien werden gemeinsam vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, vom
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie und vom
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit mit Zustimmung des Bundesrates in der
Rechtsverordnung festgelegt.
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Bis zum erstmaligen Inkrafttreten einer entsprechenden
Rechtsverordnung bestimmen sich die Eignungskriterien
nach den in der Anlage zum CsgG aufgestellten Anfor-
derungen an das Carsharing-Angebot. Diese sind bereits
relativ umfangreich und konkret. Beispiele sind:

der grundsétzlich diskriminierungsfreie Zugang fiir
volljghrige Personen mit Fahrerlaubnis,

die Nutzungsmoglichkeit von téglich 24 Stunden,
die Moglichkeit von Kurzzeitnutzungen,

der grundsatzliche Ausschluss von Freikilometern,
die regelmaliige Wartung der Fahrzeuge,

die Vorgabe von Verglinstigungen fiir Inhaber von
OPNV-Karten,

der Nachweis einer Mindestanzahl an registrierten
Fahrberechtigten.

Allerdings ist in der Anlage zum CsgG auch geregelt, dass

128 in dem Aus-

die nach Landesrecht zustédndige Behorde
wahlverfahren unter bestimmten Voraussetzungen von

einzelnen Anforderungen abweichen kann.

Jedenfalls kénnen im Rahmen des Auswahlverfahrens
konkrete konzeptionelle Vorgaben gemacht werden.

b) Bewertung

Die Moglichkeit der Erteilung einer exklusiven Sonder-
nutzungserlaubnis an einen bestimmten Carsharing-
Anbieter im Wege eines wettbewerblichen Verfahrens
unter der Vorgabe konkreter Anforderungen an das
Angebot und die Fahrzeugflotte ist ein sinnvolles Instru-
ment zur Férderung stationdrer Carsharing-Maodelle. Das
CsgG gibt Kommunen einen Handlungsrahmen vor und
bietet ihnen dadurch Rechtssicherheit. Gleichzeitig lasst
es Kommunen gentigend Spielraum, um fiir die értlichen
Gegebenheiten individuelle Lésungen zu finden. So sind
zum Beispiel Verhandlungen mit Anbietern tiber die

Art der Fahrzeuge oder die Vernetzung mit dem OPNV
moglich.

Die mogliche Geltungsdauer der Sondernutzungserlaub-
nis nach CsgG von bis zu acht Jahren — und damit der
Betrieb der Station iiber einen ldngeren Zeitraum — trégt
dazu bei, dass das Angebot im 6ffentlichen Raum fiir ein
breiteres Publikum wahrnehmbar wird und bietet tiber

128 Dies ist in der Regel die Gemeinde, vgl. etwa § 10a der
Bayerischen Zustandigkeitsverordnung (ZustV).
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mehrere Jahre hinweg eine zuverldssige Alternative zum
privaten Pkw.

Allerdings hat die Sondernutzungserlaubnis nach dem
CsgG nur einen begrenzten Anwendungsbereich: Sie
bezieht sich nur auf Carsharing-Stationen an Bundes-
stralRen; solche an Landes-, Kreis- und Gemeindestraen
erfasst sie nicht.’ Bundesstrafen sind aber haufig fur die
Einrichtung von Carsharing-Stationen nicht geeignet.

2.1.3 Sondernutzungserlaubnis nach

allgemeinem StraRenrecht
Insgesamt offen ist das Verhéltnis der Regelung zur
Vergabe exklusiver Stellflichen nach dem CsgG zu allge-
mein straflenrechtlichen Befugnissen zur Erteilung von
Sondernutzungserlaubnissen. Eine Klarstellung durch
den Gesetzgeber im CsgG erscheint hier sinnvoll. Geklért
ist unseres Erachtens durch die vom Bundesgesetzgeber
geschaffene Moglichkeit der Erteilung einer Sonder-
nutzungserlaubnis nach dem CsgG jedenfalls, dass die
Sondernutzungserlaubnis grundsétzlich eine zuldssige
Handhabe fiir die Genehmigung des stationsbasierten
Carsharings im 6ffentlichen Raum darstellt (dazu bereits
oben unter Teil B 2.1.1). Daher steht Kommunen zur
Genehmigung von Carsharing-Stationen auch das Ins-
trument einer Sondernutzungserlaubnis nach allgemei-

nem Strallenrecht zur Verfiigung.

a) Mobilitatskonzept als Entscheidungsgrundlage
Die Kommune kann ein integriertes Mobilitdtskonzept
zu ihren verkehrspolitischen Strategien und Malf3-
nahmen aufstellen, das unter anderem die Einhaltung
einheitlicher Vorgaben fiir das Carsharing vorschreibt.
Es unterliegt einem kommunalen Abwégungsprozess,
wann ein eigenes Carsharing-Konzept sinnvoll ist.

Dies erscheint insbesondere in grofReren Stadten der

Fall, wenn sich bei einer zunehmenden Bedeutung des
Carsharings und einer steigenden Anzahl an Carsharing-

129 Dies liegt daran, dass der Bund nur im Rahmen seiner
Gesetzgebungskompetenz eine entsprechende Rege-
lung treffen darf. Fiir das Stralen- und Wegerecht ist die
Gesetzgebungskompetenz des Bundes auf Regelungen
zu den Bundesfernstra3en beschrénkt. Regelungen fiir
die Sondernutzung der tibrigen Stralen unterfallen der
ausschliellichen Gesetzgebungskompetenz der Lander.
Siehe hierzu die Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand
21.12.2016, S. 33 f.
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Fahrzeugen das Potenzial flir den privaten Pkw-Verzicht
erhoht. Dies unterstellen wir perspektivisch fiir eine
wachsende Anzahl von Kommunen, da wir Carsharing
fiir einen essentiellen Baustein einer zukunftsfdhigen
Mobilitét halten. Fiir kleinere Kommunen und kleinere
Carsharing-Angebote mit begrenzter Fahrzeuganzahl ist
- gegebenenfalls unter Abstimmung mit den Carsharing-
Anbietern - zu priifen und abzuwégen, wann und unter
welchen Umstédnden ein eigenes Carsharing-Konzept
sinnvoll erscheint.

Hat eine Kommune ein Mobilitdtskonzept aufgestellt und
beantragt ein Carsharing-Anbieter die Errichtung und
den Betrieb einer Station, kann die Kommune priifen,

ob sich der Antrag in das Konzept einfiigt. Ist dies nicht
der Fall, ist es grundsétzlich moglich, dass die zustédndige
Behorde die Sondernutzungserlaubnis versagt.

Ein solcher Ansatz ist im Grundsatz hochstrichterlich
anerkannt: Typische Anwendungstélle sind bislang Wer-
benutzungsvertrige.’*® Hierzu hat zum Beispiel der VGH
Baden-Wirttemberg' festgestellt, dass im Hinblick auf
zum Einsatz kommende Werbemedien ein ganzheitliches
Aufstellungskonzept der Gemeinde geboten erscheine.
Das Gericht hélt es dabei fiir ein legitimes 6ffentliches
Interesse der Gemeinde, nicht nur eine einheitliche

Linie in das AuRere der aufzustellenden Werbemedien
zu bringen, sondern dabei auch gestalterische Vorstel-
lungen/Wiinsche zu verwirklichen bzw. durchzusetzen.
Es hat daher keine Bedenken, wenn bei einer Regelung
des Aullenwerberechts im 6ffentlichen Stralenraum
allein durch Sondernutzungserlaubnisse auch im Sinne
einer positiven Stadtbildpflege (einheitliche) gestalteri-
sche Anforderungen an das verwendete Mobiliar gestellt
wiirden.

Diese Rechtsprechung lasst sich auf die Erteilung von
Sondernutzungserlaubnissen fiir die Errichtung und den
Betrieb einer Carsharing-Station Gbertragen. So kénnen
auch hier im Zusammenhang mit einer Sondernutzungs-
erlaubnis grundsatzlich konkrete Vorgaben fiir das
Carsharing-Modell aufgestellt werden.

130 VGH BW, Beschl. v.1.10.2004, 5 S 1012/03.
131 VGH BW, Beschl. v.1.10.2004, 5 S 1012/03.

Dabei kann die Kommune auf drei Ebenen vorgehen:

- Sie kann (eher defensiv) tiber jeden eingehenden
Antrag auf Sondernutzungserlaubnis individuell
entscheiden und - im Falle einer Genehmigung - ihre
Anforderungen als Nebenbestimmungen zur Sonder-
nutzungserlaubnis ausgestalten.

- Siekann dariiber hinaus aber auch einem interessier-
ten Anbieter die Vorgaben aus dem Carsharing-Kon-
zept einmalig im Rahmen eines 6ffentlich-rechtlichen
Vertrages nach den 88§ 54 ff. VwV{G vorschreiben. Nur
wenn der Carsharing-Anbieter eine solche Rahmen-
vereinbarung mit der Kommune abschlief3t, kann er
auch die konkrete straflenrechtliche Sondernutzungs-
erlaubnis fiir das stationdre Carsharing erhalten. Im
Rahmen der Erteilung der Sondernutzungserlaubnis
bedarf es sodann keiner entsprechenden Neben-
bestimmungen mehr.**?

+ Jenach Umfang des Carsharing-Angebots und des be-
grenzten 6ffentlichen Raums kann es dariiber hinaus
angezeigt sein, dass die Kommune ein wettbewerbli-
ches Verfahren durchfiihrt. Auf dessen Basis ermittelt
sie einen oder mehrere Carsharing-Anbieter, die das
stationére Carsharing-Konzept im 6ffentlichen Raum
umsetzen.’ Eine solche Gestaltung ist in verschiede-
nen Bereichen der Nutzung des 6ffentlichen Raums
bereits iiblich® und obergerichtlich anerkannt.’

132 Dadurch wird in der Regel aber nicht die Einzelfallpriifung
umgangen, ob die Carsharing-Station an der konkreten
Stelle zuzulassen ist. Eine Einzelfallpriifung findet nur dann
nicht mehr statt, wenn die konkreten Standorte fiir die
Carsharing-Stationen bereits im Rahmen des 6ffent-
lich-rechtlichen Vertrages festgelegt wurden.

133 Damit ist nicht zwingend eine Sperre fir smtliche ande-
ren Carsharing-Angebote verbunden, soweit fiir diese im
6ffentlichen Raum ausreichend Platz verbleibt.

134 Ein Beispiel eines solchen stadtweiten Mobilitdtskonzepts
im Bereich Errichtung und Betrieb von Ladeeinrichtungen
im 6ffentlichen Raum ist das sogenannte Berliner Modell,
das auch dritten Betreibern von Ladeeinrichtungen und
dritten Mobilitdtsanbietern diskriminierungsfrei Zugang
zu einer einheitlichen Berliner Ladeinfrastruktur ermog-
licht.

135 Siehe hierzu die Rechtsprechung zu sogenannten Werbe-
nutzungsvertrégen, zum Beispiel VGH Baden-Wiirttem-
berg, Urt. v. 1.10.2004, 5 S 1012/03.
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Alle drei Vorgehensweisen verleihen der Kommune eine
zentrale Rolle beim Aufbau eines sachgerechten Carsha-
ring-Systems. Der Abschluss eines 6ffentlich-rechtli-
chen Vertrages sowie dessen wettbewerbliche Vergabe
ermoglichen es dieser aber dartiber hinaus, nicht nur
punktuelle Angebote zuzulassen, sondern stadt- und
gemeindeweite Angebote im Sinne einer Grundversor-
gung zu verlangen. Dies stellt eine langfristig sinnvolle
Zielsetzung dar, unterstellt man, dass die Verfiigbarkeit
und Attraktivitdt des Carsharings mehr und mehr gestei-
gert und Carsharing zunehmend an Bedeutung gewinnen
soll. Allerdings ist zu beachten, dass eine solche Vorgabe
fir die Einbindung kleinerer Carsharing-Initiativen zum
jetzigen Zeitpunkt (noch) kontraproduktiv sein konnte,
da diese die Anforderung gegebenenfalls nicht erfiillen
kénnen. Der Umfang der Anforderungen ist nicht zuletzt
auch davon abhéngig zu machen, ob die Kommune in der
Lage ist, den Carsharing-Anbietern Zuschiisse zu zahlen.

b) Zuldssige Vorgaben und gesetzliche Grenzen

Zu beachten ist bei alldem, dass die Reichweite dessen,
was ein kommunales Mobilitdtskonzept als Entschei-
dungsgrundlage fir Sondernutzungen an Anforderungen
aufstellen darf, begrenzt ist. Der zuldssige Umfang an
Anforderungen steht in Diskussion, weil nicht ein-
heitlich geregelt ist, ob bei der Entscheidung tiber die
Sondernutzungserlaubnis jedes 6ffentliche Interesse, wie
insbesondere Belange des Umweltschutzes, berticksich-
tigt werden darf oder ob ausschlieflich strallenrechtliche
Belange zu berticksichtigen sind (N&heres dazu sogleich

unter aa) und bb)).

Zu konstatieren ist, dass — abgesehen von der Rechtspre-
chung zu einzelnen Landesstrallengesetzen®® — die allge-
meine Tendenz dahin geht, die Ermessensentscheidung
bei der Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis nur an
strallenrechtlichen Aspekten auszurichten. Allerdings
sprechen die Unterschiede in den Formulierungen der
landesspezifischen Rechtsprechung dafir, dass das Ver-
stédndnis davon, welche Gesichtspunkte den geforderten
sachlichen Bezug zur Stralle aufweisen, je nach Landes-

stralRengesetz divergiert.’”” Fest steht jedenfalls, dass es -

136 Berlin (OVG Berlin-Brandenburg, Urt. v. 3.11.2011, OVG 1B
65.10.) und Hamburg (VG Hamburg, Beschl. v. 27.3.2012, 10
E 552/12).

137 Deutlich wird die unterschiedlich ausgeprégte Auffas-
sung insbesondere an Wendungen wie ,unmittelbar auf
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auller in Bundeslédndern, in denen auch nicht stralen-
bezogene Erwagungen berticksichtigungsfahig sind 3¢ -
umso schwieriger ist, fir die Berticksichtigungsfahigkeit
des Belangs zu argumentieren, je entfernter der Zusam-
menhang zur Straf3e ist.

Im Hinblick auf ein Carsharing-Konzept ist es nach
unserer Auffassung zumindest in einigen Bundeslan-
dern®° zuléssig, zu verlangen, dass ein bestimmter
Prozentsatz der Carsharing-Flotte aus Elektrofahrzeugen
bestehen muss.

den Straflengrund bezogenen sachlichen Erwagungen”
(VGH Baden-Wiirttemberg, Urt. v. 1.10.2004, 5 S 1012/03)
oder ,sachlicher Bezug zur Strale" (wobei die Interessen
verschiedener Stralenbenutzer und -anlieger inklusive
der Schutz vor Larm und Abgasen erfasst und andere, nur
mittelbar im Zusammenhang mit der Strafle stehende
offentliche Belange ausgeschlossen werden; siehe OVG
NRW, Beschl. v. 11.7.2017, 11 A 2115/14; Beschl. v. 2.8.2006,
11 A 2642/04) sowie zum Beispiel an der Differenzie-

rung zwischen ,primér verkehrlichen" und ,sonstigen, in
einem sachlichen Zusammenhang zur Stral3e” stehenden
Gesichtspunkten (OVG Sachsen, Beschl v. 28.8.2017, 3 B
96/17). Demnach wird je nach Landesstraflengesetz indivi-
duell zu beantworten sein, welche Aspekte berticksichtigt
werden dirfen und welche nicht; denn die Mafstébe fiir
die Ermessensbetétigung sind aus dem Zweck des der
Entscheidung zugrunde liegenden Gesetzes abzuleiten,
vgl. Hessischer VGH, Beschl v. 3.4.1987, 2 TG 911/87; OVG
NRW, Beschl. v. 2.8.2006, 11 A 2642/04.

138 Fir Berlin folgt dies aus der Rechtsprechung; fiir Schles-
wig-Holstein, Bremen und Hamburg ergibt sich dies aus
den jeweiligen Landesstrallengesetzen.

139 Dies sind jedenfalls Berlin, Hamburg, Schleswig-Holstein,
Bremen, Nordrhein-Westfalen und dariiber hinaus evtl.
auch Sachsen und Niedersachsen.
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In Bundeslédndern, nach deren Landesstrallengesetzen
bei der Erteilung der Sondernutzungserlaubnis andere
6ffentliche Belange oder ausdriicklich Umweltaspekte
berticksichtigt werden dirfen,**° kann dies unter Umwelt-
schutzgesichtspunkten gerechtfertigt werden.** Aber
auch in Bundesldndern, nach deren Landesstrallen-
gesetzen nur strallenbezogene Erwédgungen bertick-
sichtigungsféhig sind (Ndheres dazu sogleich unter aa)
und bb)), ist im Hinblick auf die Carsharing-Flotte die
Vorgabe eines bestimmten Prozentsatzes an Elektrofahr-
zeugen zumindest denkbar.*? Denn je nach Verstdndnis
des jeweiligen Landesstrallengesetzes kann es fiir den
geforderten sachlichen Bezug zur Stral3e auch ausrei-
chen, dass elektrifizierte Carsharing-Fahrzeuge zum

140 Dies sind Berlin, Hamburg, Schleswig-Holstein und Bremen.

141 Durch den Einsatz von Elektromobilen wird CO2-Aus-
sto vermieden. Wegen des Ersetzungspotenzials des
Carsharings in Bezug auf private Pkw ergeben sich bei dem
Zusammentreffen von Carsharing und Elektromobilitat
zusétzliche Umweltentlastungseffekte, insbesondere dann,
wenn die elektrisch betriebenen Carsharing-Fahrzeuge
ausschlieRlich mit Okostrom aus erneuerbaren Energie-
quellen aufgeladen werden durfen.

142 Wird die Sondernutzungserlaubnis mit einer entsprechen-
den Nebenbestimmung versehen und hélt der Carsha-
ring-Anbieter die Vorgabe einer Teilelektrifizierung der
Carsharing-Flotte fiir rechtswidrig, kann er die Nebenbe-
stimmung gegebenenfalls nach erfolglosem Widerspruchs-
verfahren im Rahmen einer Anfechtungsklage (§ 42 Abs. 1,
Alt. 1 VwGO) vor dem Verwaltungsgericht isoliert anfech-
ten. Wird dem Anbieter eine Sondernutzungserlaubnis mit
der Begriindung verwehrt, dass er keinen ausreichenden
Anteil an elektrifizierten Fahrzeugen bereithélt, kommt
eine Verpflichtungsklage (§ 42 Abs. 1, Alt. 2 VwGO) auf
Erlass der begehrten Sondernutzungserlaubnis in Betracht.
Muss ein Vergabeverfahren durchgefithrt werden, kommt
im Bereich oberhalb der EU-Schwellenwerte ein Nachprii-
fungsverfahren gem. 8§ 155 ff. GWB in Betracht, wenn ein
Carsharing-Anbieter die Unzulédssigkeit der Auswahlkrite-
rien geltend machen méchte. Im Unterschwellenbereich
kann ein nicht zum Zuge kommender Bieter mithilfe einer
einstweiligen Verfligung Primérrechtsschutz in Anspruch
nehmen, OLG Miinchen, Beschl. v. 19.6.2017, 21 W 314/17.
Vergaberechtsspezifischer Priméarrechtsschutz vergleich-
bar mit einem Nachpriifungsverfahren ist unterhalb der
Schwellenwerte in den meisten Bundeslédndern nicht
vorgesehen (Ausnahmen gibt es z. B. in Sachsen und Sach-
sen-Anhalt).

43 oder dass sie

Schutz vor Larm und Abgasen beitragen
politischen, gewerblichen und privaten Betédtigungen von

einigem Gewicht dienen.'#4 °

Fir viele Carsharing-Anbieter ist der Einsatz von Elek-
trofahrzeugen derzeit aber noch nicht wirtschaftlich.
Bevor sie deshalb ganz von einem Angebot absehen,
sollte die Kommune bei der Vorgabe einer Elektrifizie-
rung genau abwégen, ob dies fiir das verkehrsentlastende
Carsharing zum jetzigen Zeitpunkt noch eine kontrapro-
duktive Hemmwirkung haben kénnte.

143 Dies erkennt zum Beispiel das OVG Nordrhein-Westfalen
unter bestimmten Umsténden als berticksichtigungsfahig
an; siehe OVG NRW, Beschl v. 11.7.2017, 11 A 2115/14;
Beschl. v. 2.8.2006, 11 A 2642/04. Danach kann der Schutz
vor Larm und Abgasen Beriicksichtigung finden, wenn es um
einen Ausgleich zeitlich und 6rtlich gegenldufiger Interessen
verschiedener Straflenbenutzer und Stralenanlieger geht.

144 Hierfir hat die Nutzung der Strafle nach dem OVG Nieder-
sachsen dienende Funktion; vgl. OVG Niedersachsen, Urt.
v. 20.7.2017,7 LB 58/16. Das Gericht hat in dieser Entschei-
dung festgestellt, dass sich die Ermessensentscheidung an
stralenbezogenen Gesichtspunkten orientieren misse,
allerdings nicht aus dem Blick verlieren diirfe, dass die
Nutzung der Stralie selten Selbstzweck sei, sondern eine
dienende Funktion fiir die politischen, kiinstlerischen,
gewerblichen, privaten oder anderen Betédtigungen habe,
die ihrerseits grundrechtlich geschiitzt sein kénnten, was
dem Nutzungsinteresse je nach seinem Gewicht und dem
Malf des Angewiesenseins Bedeutung bei der Abwégung
der divergierenden und konfligierenden Belange verleihe.

145 Hat sich die Entscheidung tber die Erteilung der Sonder-
nutzungserlaubnis wie nach dem Landesstrallengesetz
Baden-Wiirttemberg ausschlieflich an der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs wie auch an sonstigen unmittel-
bar auf den Strallengrund bezogenen sachlichen Erwagun-
gen oder stddtebaulichen Belangen zu orientieren (hierzu
VGH BW, Urt. v. 1.10.2004, 5 S 1012/03), diirfte eine Vor-
gabe zur Teilelektrifizierung der Carsharing-Flotte unzu-
lassig sein. Moglich erscheint eine solche gegebenenfalls
noch, wenn wie nach dem Séchsischen LandesstralRenge-
setz zwischen verkehrlichen und sonstigen in sachlichem
Zusammenhang mit der Stral3e stehenden Gesichtspunkten
differenziert wird, vgl. OVG Sachsen, Beschl. v. 28.8.2017, 3
B96/17.
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Wettbewerbliche Vergabe fur den Betrieb
einer Carsharing-Station

Mochte die Kommune den Betrieb einer Carsharing-Station durch straRenrechtliche Sonder-
nutzungserlaubnis genehmigen und dem Carsharing-Anbieter dabei Vorgaben auf Grundla-
ge ihres Mobilitatskonzepts machen, kann eine wettbewerbliche Vergabe erforderlich sein.
In Betracht kommt hierbei ein wettbewerbliches Verfahren aufgrund vergaberechtlicher
oder anderer Vorgaben zur Vergabe begrenzter Platze im 6ffentlichen Raum.

Fir die Frage, ob eine formale Ausschreibung nach den Vorgaben des GWB erforderlich

ist, ist im Einzelfall zu klaren, ob es sich um einen 6ffentlichen Auftrag (§ 103 GWB) oder
eine Konzession (§ 105 GWB) handelt. Beiden Fallen ist gemeinsam, dass sich der Carsha-
ring-Anbieter einklagbar zum Aufbau eines stationaren Carsharing-Angebots verpflichten
muss. Ein offentlicher Auftrag liegt vor, wenn die Kommune dem Carsharing-Anbieter durch
die Zahlung eines signifikanten Entgelts das wirtschaftliche Risiko Uberwiegend abnimmt;
ansonsten durfte es sich im Regelfall um eine Konzession handeln. Sind dann die jeweils
einschlagigen Schwellenwerte von 221.000 Euro (6ffentlicher Auftrag — berechnet in der
Regel nach der Zahlungshéhe die Kommune) bzw. 5.548.000 Euro (Konzession — berechnet
in der Regel nach dem erwarteten Umsatz mit dem Carsharing-Angebot) einschlagig, bedarf
es einer europaweiten Ausschreibung.

Werden diese Schwellenwerte nicht erreicht, gilt nur das weniger formale, aber bundesweit
nicht einheitliche Landesvergaberecht. Danach finden bei Konzessionen die vergaberecht-
lichen Bestimmungen bzw. das Landesvergabegesetz haufig keine Anwendung (so z. B. §
2 Abs. 5 TVgG NRW), sodass Konzessionen in diesen Fallen unseres Erachtens nicht aus-
schreibungspflichtig sind. Eine Ausschreibung kann in diesen Fallen im Ausnahmefall aber
aufgrund europarechtlicher Vorgaben geboten sein, wenn ein Interesse auch von Anbietern
aus anderen Mitgliedstaaten der EU maoglich ist.

Anderer Auffassung ist das OLG DUsseldorf (Urt. v. 13.12.2017, I-27 U 25/17), nach dem es der
Gleichbehandlungssatz nach Art. 3 GG gebiete, auch unterhalb der Schwellenwerte und
unterhalb der Binnenmarktrelevanz Dienstleistungskonzessionen in einem transparenten
und diskriminierungsfreien Verfahren zu vergeben. Wir teilen diese Auffassung jedoch nicht,
da wir es insbesondere bei geringfigigen Auftragswerten fir unangemessen halten, ein
aufwandiges Vergabeverfahren durchzufuhren.

SchlieBlich kann sich eine Pflicht zur wettbewerblichen Vergabe aus kartellrechtlichen Vor-
gaben ergeben, wenn eine Kommune einem Carsharing-Anbieter das Recht zur ausschliel3-
lichen Leistungserbringung einrdumt. Haufig durfte dies jedoch nicht relevant sein, da in
den meisten Fallen dem Carsharing-Anbieter keine AusschlieRlichkeitsstellung in dem Sinne
eingerdumt wird, dass andere Carsharing-Anbieter vollstandig aus dem 6ffentlichen Raum
verdrangt werden sollen.
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Weitere Vorgaben fiir das Carsharing-Angebot und die
Fahrzeugflotte, wie sie die Anlage zum CsgG vorsieht'
(siehe oben unter Teil B 2.1.2 a) diirften dagegen bei einer
Beschrankung auf stralenbezogene Belange wegen des
nur mittelbaren Bezugs zur Stralle, wenn tiberhaupt,

nur unter erhéhtem Begriindungsaufwand zuldssig

sein. Gleiches durfte auch fiir Bundeslédnder gelten, nach
deren Landesstralengesetzen auch sonstige 6ffentliche
Belange oder Umweltschutzgesichtspunkte berticksich-
tigungsféhig sind. Denn auch hier ist der Zusammenhang
zu Umweltschutzaspekten oder einem 6ffentlichen Inte-
resse meist nur mittelbar.’” Denkbar ist in diesen Fallen
aber beispielsweise die umweltbezogene Vorgabe, dass
Freikilometer grundsatzlich ausgeschlossen sind, um die
Abgasbelastung nicht noch zu verstérken.

aa) LandesstraRengesetze

Die Uneinigkeit dartiber, welche Aspekte bei der Ertei-
lung einer Sondernutzungserlaubnis berticksichtigungs-
fahig sind, rithrt zunédchst daher, dass die Landesstra-
Rengesetze unterschiedliche Regelungen dazu treffen,

146 Zum Beispiel der diskriminierungsfreie Zugang fur volljah-
rige Personen mit Fahrerlaubnis, die Nutzungsmoglichkeit
24 Stunden téglich, die Moglichkeit von Kurzzeitnutzun-
gen, der Ausschluss von Freikilometern, Vergiinstigungen
fiir Inhaber von OPNV-Karten oder die Informationspflicht
bzgl. geeigneter Ladestationen.

147 Ingleicher Weise ist es nur bedingt méglich, dhnliche (Eig-
nungs-)Anforderungen, wie sie das CsgG aufstellt, durch
Sondernutzungserlaubnisse nach dem Bundesfernstra-
RBengesetz (§ 8 FStrG) zu bestimmen. Denn hierfiir gelten
die gleichen Grundsétze wie fiir das Landesstraflenrecht;
vgl. OVG NRW, Urt. v. 23.11.2011, 11 A 2325/10. In dieser
Entscheidung spricht das Gericht im Zusammenhang mit
einem Anspruch auf Erteilung einer Sondernutzungs-
erlaubnis aus dem StrWG NRW bzw. § 8 Abs. 1 Satz 2
FStrG davon, dass unter Anstellung strallenbezogener
Ermessenerwégungen zu priifen ist, ob die Sondernutzung
zugelassen werden kann. Vgl. auch Sauthoff, Offentli-
che Straen, 2. Aufl. 2010, § 6 Rn. 289: hiernach sind die
Voraussetzungen fiir den Gemeingebrauch nach FernStrG
und LandesstraRBengesetz einheitlich. Auch das BVerwG
hat in seinem Urt. v. 03.6.1982, 7 C 73/79 festgestellt, dass
der in 8§ 7 FStrG sowie der landesstraflenrechtlich geregelte
Inhalt des Gemeingebrauchs bundesverkehrsrechtlich
mitbestimmt wird, worin die einheitliche Anwendung
der straRenrechtlichen Grundsétze auf das FStrG und die

LandesstraRengesetze zum Ausdruck kommt.

nach welchen Kriterien Sondernutzungserlaubnisse zu
erteilen sind: Wéhrend in den meisten Landesstraf3en-
gesetzen™® fir die Erteilung keine konkreten Kriterien
genannt werden' und nur wenige feststellen, dass tiber
die Erteilung der Erlaubnis nach pflichtgeméa3em Ermes-
sen zu entscheiden ist,**° stellen nur vier Landesstraflen-
gesetze konkretere Kriterien auf und beziehen dabei ins-

151

besondere Umweltaspekte’! und explizit auch sonstige

6ffentliche Belange'™ oder 6ffentliche Interessen’®® mit ein.

So regelt etwa das Straflen- und Wegegesetz des Landes
Schleswig-Holstein, dass eine mit der Sondernutzungs-
erlaubnis verbundene Auflage auch bezwecken kann,
Belastungen der Umwelt, die mit der Ausiibung einer
Sondernutzung verbunden sein konnen, zu vermeiden
oder gering zu halten, § 21 Abs. 1. Damit durfen hier bei
der Erteilung der Erlaubnis eindeutig Umweltschutzge-
sichtspunkte berticksichtigt werden.

Das Berliner Straflengesetz sieht vor, dass die Erlaub-
nis in der Regel erteilt werden soll, wenn tiberwiegende
6ffentliche Interessen der Sondernutzung nicht entge-
genstehen oder ihnen durch Nebenbestimmungen zur
Erlaubnis entsprochen werden kann, § 11 Abs. 2. Durch
die Bezugnahme auf ,iberwiegende offentliche Inte-
ressen” erlaubt der Wortlaut auch die Erfassung nicht
strallenrechtlicher Belange.

Nach dem Bremischen Landesstrallengesetz entscheidet
die Ortspolizeibehdrde iber die Erteilung einer Erlaubnis
nach pflichtgeméfRem Ermessen, § 18 Abs. 4. Aullerdem
ist die Erlaubnis zu versagen, wenn die Sondernutzung
die Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs oder stra-
Ren- oder stddtebauliche oder andere 6ffentliche Belange
beeintrachtigen wiirde oder ihr Grinde der 6ffentlichen

148 So Art. 18 BayStrWG, § 18 ThiirStrG, § 18 SachsStrG, § 18
StrG LSA, § 18 NStrG, § 22 StrtWG MV, § 18 StrG SL, § 41
LStrG RP, § 18 StrWG NRW, § 16 HStrG.

149 Oft wird dort nur der Widerruf aus Griinden des Straflen-
baus oder der Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs
oder die Nichterteilung bei Beeintrachtigung behinderter
Menschen bei der Ausiibung des Gemeingebrauchs gere-
gelt, so zum Beispiel § 18 StrWG NRW.

150 So zum Beispiel § 16 StrG BW und § 18 BbgStrG.

151 So §21 StrWG SHund § 19 HWG.

152 So § 18 BremLStrG.

153 So § 11 BerlStrG.
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Sicherheit oder Ordnung entgegenstehen, § 18 Abs. 4.

Da dieses Gesetz ausdriicklich auch ,andere 6ffentliche
Belange" und ,Griinde der 6ffentlichen Sicherheit oder
Ordnung” mit auffithrt, ist nach dem Wortlaut auch eine
Berticksichtigung von nicht stralenbezogenen Belangen,
insbesondere Umweltschutzgesichtspunkten, méglich.

Das Hamburgische Wegegesetz nennt die konkretesten
Voraussetzungen. Danach kann die Erlaubnis erteilt
werden, wenn 1. die Sicherheit des Verkehrs nicht einge-
schrankt und die Leichtigkeit des Verkehrs nicht unver-
héltnismalig beeintréchtigt wird, 2. der Gemeingebrauch
entweder nicht unverhéltnisméRig eingeschrénkt oder
nicht fiir unverhéltnismafRige Dauer ausgeschlossen wird
und 3. insbesondere Wegebestandteile, Mafinahmen der
Wegebaulast, die Umgebung oder die Umwelt, stadtebau-
liche oder sonstige 6ffentliche Belange einschlieflich der
Erzielung von 6ffentlichen Einnahmen aufgrund der
Wegenutzung und die 6ffentlichen oder privaten Rechte
Dritter nicht unverhéltnisméRig beeintrachtigt werden,
§19 Abs. 1. Insbesondere Umweltaspekte diirfen hier-
nach also berticksichtigt werden.

bb) Rechtsprechung
Die Rechtsprechung zu den einzelnen Landesgesetzen ist
nicht einheitlich:

- Sohaben Gerichte in mehreren Entscheidungen zum
Berliner StralRengesetz ausdriicklich die Berticksichti-
gung nicht straRenbezogener Belange gebilligt.’** In
einem Urteil hat das OVG Berlin-Brandenburg explizit
auch die Berticksichtigung von Belangen des Umwelt-
schutzes, genauer des Klimaschutzes, als zulédssig
erachtet.’s® 156
Dagegen hat der VGH Baden-Wiirttemberg'”’ festge -
stellt, dass sich die Ermessensbetétigung bei Erteilung

154 OVG Berlin, Beschl. v.16.8.2000, OVG 1S 5.00; VG Berlin,
Beschl. v. 23.1.2009, 1 A 358.08.

155 So OVG Berlin-Brandenburg, Urt. v. 3.11.2011, OVG 1B
65.10.

156 Auch das VG Hamburg (Beschl. v. 27.3.2012, 10 E 552/12)
hat in Bezug auf das Hamburgische Wegegesetz - das, wie
ausgefiihrt, die Berticksichtigung von Umweltaspekten
auch ausdriicklich zuldsst — festgestellt, dass der Umwelt-
schutz zwar kein unmittelbar straenbezogener Belang,
aber berticksichtigungsfahig sei.

157 VGH BW, Urt. v. 1.10.2004, 5 S 1012/03.
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einer straRenrechtlichen Sondernutzungserlaubnis in
erster Linie an den Auswirkungen des beabsichtigten
Verhaltens auf die widmungsgeméf3e Nutzung der
StralRe, insbesondere auf die Sicherheit und Leichtig-
keit des Verkehrs, wie auch an sonstigen unmittelbar
auf den StralRengrund bezogenen sachlichen Erwé-
gungen zu orientieren habe. Dartiber hinaus dirfe die
StraRenbaubehérde stéddtebauliche, einschlieflich
spezifisch baugestalterische, Belange berticksichtigen,
sofern sie einen sachlichen Bezug zur Straf3e hatten.

+ Der Bayerische VGH™®, das OVG Nordrhein-Westfa-
len®®, das OVG Sachsen'?, das OVG Niedersachsen'®
und der Hessische VGH? sind ebenfalls der Auf-

158 Bayerischer VGH, Beschl v. 15.12.2017, 8 ZB 16.2117. Wir
weisen aber darauf hin, dass sich diese Rechtsprechung mit
dem geplanten Art. 18a BayStrWG erledigen diirfte. Diese
Vorschrift soll die Sondernutzung fiir stationsbasiertes
Carsharing regeln und explizit auch umweltbezogene Kri-
terien sowie solche, die der Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs besonders dienlich sind, erlauben.

159 OVG NRW, Beschl. v.11.7.2017, 11 A 2115/14; Beschl. v.
2.8.2006, 11 A 2642/04. Hiernach hat sich die behordli-
che Ermessensaustibung bei der Erteilung einer Sonder-
nutzungserlaubnis an Griinden zu orientieren, die einen
sachlichen Bezug zur Strafe haben. Zu diesen konnten
unter anderem zéhlen: der Ausgleich zeitlich und ortlich
gegenldufiger Interessen verschiedener Stralenbenut-
zer und Stralenanlieger (etwa Schutz vor Abgasen, Larm
oder sonstigen Storungen) oder Belange des StralRen- und
Stadtbildes, das heiflt baugestalterische oder stéddtebauliche
Vorstellungen mit Bezug zur Stralle und aufgrund eines kon-
kreten Gestaltungskonzepts. Demgegentiber sei die fiir die
Erteilung der Sondernutzungserlaubnis zustdndige Behorde
im Rahmen ihrer Ermessensentscheidung jedoch nicht zur
Beachtung aller anderen offentlichen Belange berufen, die
nur mittelbar im Zusammenhang mit der Stralle stehen, das
heilt insbesondere nicht zur Berticksichtigung allgemeiner
ordnungsbehdrdlicher Gesichtspunkte. Hier nennt das OVG
NRW im Beschl. v. 2.8.2006, 11 A 2642/04 als Beispiel die
Begehung einer Straftat oder Ordnungswidrigkeit.

160 OVG Sachsen, Beschl. v. 28.8.2017, 3 B 96/17.

161 OVG Niedersachsen, Urt. v. 20.7.2017, 7 LB 58/16.

162 Hessischer VGH, Beschl. v. 3.4.1987, 2 TG 911/87. Das
Gericht stellt zudem fest, dass die Ermessensbetatigung
ihre Rechtfertigung in dem Zweck des der Entscheidung
zugrunde liegenden Gesetzes und der vom Gesetzgeber
gewollten Ordnung der jeweiligen Rechtsmaterie finden
miisse; allgemein-ordnungsbehordlicher Belange seien
nicht zu berticksichtigen.
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fassung, dass sich die Ermessensentscheidung bei

der Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis an
straflenbezogenen Gesichtspunkten orientieren musse.
In einigen Entscheidungen finden sich allerdings For-
mulierungen, die ein tendenziell weiteres Verstédnd-
nis eines strallenrechtlichen Bezuges nahelegen. So
spricht etwa das OVG Sachsen davon, dass bei der
Ermessensausiibung die primér verkehrlichen, aber
auch sonstigen in einem sachlichen Zusammenhang
zur Stralle stehenden Ordnungsgesichtspunkte mit
dem Interesse an der Sondernutzung abzuwégen seien.’s®

Auch die Literatur stellt sich — soweit ersichtlich — auf den
Standpunkt, dass allein straRenrechtliche Erwdgungen
mafRgeblich seien.’®* Dabei greift sie zum Teil die Formu-
lierungen der Rechtsprechung auf.’®® Nach Sauthoff'®®
finden allgem. immissionsschutzrechtliche Belange und
allgem. 6kologische Belange ausdriicklich keine Beriick-
sichtigung.

163 OVG Sachsen, Beschl. v. 28.8.2017, 3 B 96/17. Das Gericht
verwendet allerdings auch die Formulierung, dass sich die
Erteilung der Sondernutzungserlaubnis ,ausschlieflich”
an strallenrechtlichen Mafstaben zu orientieren habe.
Darunter versteht es aber wiederum alle Gesichtspunkte,
die einen sachlichen Bezug zur Strale, ihrem Umfeld und
ihrer Funktion haben und den Widmungszweck beriihren.
Ferner formuliert das OVG Niedersachsen (Urt. v. 20.7.2017,
7 LB 58/16), dass sich die Ermessensentscheidung an
stralenbezogenen Gesichtspunkten orientieren misse,
allerdings nicht aus dem Blick verlieren diirfe, dass die
Nutzung der Strafie selten Selbstzweck sei, sondern eine
dienende Funktion fiir die politischen, kiinstlerischen,
gewerblichen, privaten oder anderen Betdtigungen habe,
die ihrerseits grundrechtlich geschiitzt sein kénnten, was
dem Nutzungsinteresse je nach seinem Gewicht und dem
Mal des Angewiesenseins Bedeutung bei der Abwéagung
der divergierenden und konfligierenden Belange verleihe.

164 Haus, in: Haus/Zwerger, Das verkehrsrechtliche Mandat Bd.
3,3. Aufl. 2017, § 53 Rn. 17; Sauthoff, Offentliche Strafen,
2. Aufl. 2010, Rn. 361f,; Papier, in: Ehlers/Fehling/Pinder,
Besonderes Verwaltungsrecht Bd. 2, 3. Aufl. 2013, § 43 Rn. 77.

165 So Haus, in: Haus/Zwerger, Das verkehrsrechtliche Mandat
Bd. 3, 3. Aufl. 2017, § 53 Rn. 17 {f.

166 Sauthoff, Offentliche StraRen, 2. Aufl. 2010, § 8 Rn. 372; fir
Berlin gelte allerdings, dass das iberwiegende 6ffentliche
Interesse nicht stralenbezogen zu sein brauche. Auch fiir die
anderen Stadtstaaten Bremen und Hamburg gelte die Be-
schrénkung auf strallenrechtliche Erwégungen nicht, Rn. 362.

2.1.4 Gesetzgeberischer Handlungsbedarf

Vor diesem Hintergrund wére es wiinschenswert, dass
der Landesgesetzgeber in den Landesstraflengeset-

zen eine Prézisierung dahingehend vornimmt, welche
Gesichtspunkte bei der Erteilung der Sondernutzungser-
laubnis berticksichtigt werden diirfen.

Sollen nur strallenrechtliche Belange berticksichtigungs-
fahig sein, konnte beispielsweise in den Bestimmungen
zur Sondernutzungserlaubnis formuliert werden: ,Die
Ermessensentscheidung bei der Erteilung der Erlaubnis
darf nur straRenbezogene Gesichtspunkte berticksich-
tigen. Dazu zdhlen insbesondere: ..". Genannt werden
kénnten hier zum Beispiel: Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs; straflen- oder stddtebauliche Griinde,
inklusive Belange des Strallen- und Stadtbildes, das
heiRt baugestalterische oder stadtebauliche Vorstellun-
gen mit Bezug zur Stralle und aufgrund eines konkreten
Gestaltungskonzepts; zeitlich und értlich gegenldufige
Interessen verschiedener Stralenbenutzer und Straflen-
anlieger (etwa Schutz vor Abgasen, Larm oder sonstigen
Storungen).

Sollen auch andere 6ffentliche Belange in die Abwé-
gung mit einflieBen diirfen, kdnnte dies folgendermalien
klargestellt werden: ,Die Ermessensentscheidung bei der
Erteilung der Erlaubnis muss sich nicht ausschlieflich an
strallenbezogenen Gesichtspunkten orientieren, sondern
kann auch sonstige 6ffentliche Belange berticksich-
tigen. Zu den berticksichtigungsfahigen Erwédgungen
zdhlen insbesondere: ..". Zur Prézisierung konnten hier
neben den oben genannten stralenbezogenen Aspekten
beispielsweise aufgefithrt werden: Belange des Umwelt-
schutzes oder Griinde der 6ffentlichen Sicherheit oder
Ordnung.

Dartiiber hinaus erscheint es sinnvoll, in die Landesstra-
RBengesetze zusétzlich zu der allgemeinen Regelung zur
Sondernutzungserlaubnis eine Vorschrift aufzunehmen,
die speziell die Sondernutzung fiir Carsharing-Statio-
nen betrifft.*®” Dort kdnnten dann zuldssige Kriterien fiir

167 Soregelt etwa auch das Berliner Stralengesetz in einer
gesonderten Bestimmung (§ 12) die Sondernutzung fiir
Zwecke der 6ffentlichen Versorgung. Der 6ffentlichen Ver-
sorgung dienen alle Leitungen, die die Allgemeinheit mit
Elektrizitat, Gas, Wasser und Fernwérme versorgen, sowie

die offentlichen Abwasserleitungen (vgl. Gesetzesbegriin-
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die Erteilung einer entsprechenden Erlaubnis bestimmt
werden. Soll den Kommunen diesbezliglich ein gréfie-
rer Gestaltungsspielraum eingerdumt werden, um den
individuellen Gegebenheiten vor Ort Rechnung tragen
zu konnen, bietet sich eine allgemeiner gefasste Formu-
lierung, wie zum Beispiel ,umweltbezogen Kriterien',
an. Letzteres ist vor allem fiir kleinere Kommunen mit
kleineren Carsharing-Initiativen hilfreich, bei denen
zu befiirchten steht, dass bestimmte Vorgaben nicht
realisierbar sind. Demgegeniiber bietet die Nennung
ganz konkreter Kriterien den Vorteil, dass Kommunen
im Hinblick auf die Zuléssigkeit bestimmter Kriterien
Rechtssicherheit haben. Ein sinnvoller Losungsweg ist
es, zundchst allgemein zu formulieren, nach welcher
Art von Kriterien die Sondernutzungserlaubnis erteilt
werden kann, und sodann - etwa eingeleitet durch das
Wort ,insbesondere” - spezifische Kriterien zu benen-
nen. So wird einerseits Rechtssicherheit gewonnen und
andererseits der Handlungsspielraum fiir Kommunen

aufrechterhalten.

Beispielsweise hat der Freistaat Bayern einen Gesetz-
entwurf zur Férderung des stationsbasierten Carsharings
erstellt, wonach die Sondernutzung fiir stationsbasiertes
Carsharing im BayStrWG speziell geregelt werden soll
und - angelehnt an § 5 CsgG - ein diskriminierungs-
freies und transparentes Auswahlverfahren vorgegeben
wird. Die Regelung soll den Kommunen einen weitrei-
chenden Handlungsspielraum im Hinblick auf das Ver-
fahren einrdumen. Auch sieht sie vor, dass die Erteilung
einer Sondernutzungserlaubnis — sprachlich allgemein
gehalten — von umweltbezogenen oder Kriterien, die

der Verringerung des motorisierten Individualverkehrs
besonders dienlich sind, abhéngig gemacht werden
kann.'¢®

dung zum BerlStrG). Die gesonderte Regelung bringt zum
Ausdruck, dass der Landesgesetzgeber die allgemeine Vor-
schrift zur Sondernutzung im Hinblick auf die 6ffentliche
Versorgung als nicht ausreichend betrachtete und Bedarf
fir eine spezielle Regelung sah.

168 Vgl. Gesetzentwurf der Staatsregierung zur Férderung des
stationsbasierten Carsharing in Bayern, siehe: http:/www.
innenministerium.bayern.de/assets/stmi/ser/gesetzent-
wuerfe/carsharing_gesetzentwurf.pdf. Letzter Zugriff am
4.5.2018.
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Méchte man den Weg einer solchen Anpassung des Stra-
Renrechts nicht wahlen, besteht ein Bedarf fiir den Erlass
von Landes-Carsharinggesetzen. Denn wie gezeigt, lasst
das allgemeine Stralenrecht nur bedingt die Aufstellung
bestimmter Anforderungen an die konkrete Ausgestal-
tung des Carsharing-Angebots gegentiiber den Nutzern
zu. Ohne gesetzliche Regelung konnen gewisse Vorgaben
fir das Carsharing nicht rechtssicher vorgeschrieben
werden. Entsprechend den im CsgG genannten Eignungs-
kriterien flir Carsharing-Angebote kénnten in den
Landes-Carsharinggesetzen zuldssige Anforderungen an
Carsharing-Modelle aufgestellt werden.

Auch unter dem Gesichtspunkt, dass sich die Sondernut-
zungserlaubnis nach dem CsgG nur auf Carsharing-Sta-
tionen an BundesstraRen bezieht,*® zeigt sich der Bedarf
tiir Landes-Carsharinggesetze. Fiir Landes-, Kreis- und
Gemeindestralien fehlt ein Instrument, das eine ver-
gleichbare Steuerung wie eine Sondernutzungserlaubnis
nach dem CsgG ermoglicht.

2.1.5 Stationsunabhdngige Carsharing-Angebote
Beim stationsunabhéngigen Carsharing sind Vorga-

ben zur Gestaltung des Carsharing-Angebots und eine
entsprechende Steuerung Giber das Mittel der Sondernut-
zungserlaubnis gegenwdértig nicht méglich. Das Modell
der exklusiven Sondernutzungserlaubnis nach dem

CsgG greift nur bei stationsbasiertem Carsharing. Auch
nach allgemeinem StraRenrecht ist bei Ubertragung der

kritikwiirdigen Rechtsprechung'®

eine Sondernutzungs-
erlaubnis nicht erforderlich, weil stationsunabhéngige
Carsharing-Angebote danach dem Gemeingebrauch

unterfallen (dazu sogleich unter a)).

Allerdings schlie3en Anbieter stationsunabhéngiger
Carsharing-Modelle mit der Kommune héufig Verein-

169 Dies liegt daran, dass der Bund nur im Rahmen seiner
Gesetzgebungskompetenz eine entsprechende Rege-
lung treffen darf. Fiir das StraRen- und Wegerecht ist die
Gesetzgebungskompetenz des Bundes auf Regelungen
zu den Bundesfernstraen beschrénkt. Regelungen fiir
die Sondernutzung der iibrigen StraRen unterfallen der
ausschlieflichen Gesetzgebungskompetenz der Lander.
Siehe hierzu die Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand
21.12.2016, S.33 £.

170 BVerwG, Urt. v. 3.6.1982, 7 C 73/79; OVG Hamburg, Beschl.
v.19.6.2009, 2 Bs 82/09.
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barungen tber die Nutzung des 6ffentlichen Parkraums

ab, auf deren Grundlage Vorgaben zur Carsharing-Flotte
im Austausch gegen bestimmte Bevorrechtigungen und
Erleichterungen durchgesetzt werden kénnen (Néheres

dazu unter Teil B 2.3.1).

a) Stationsunabhdngiges Carsharing als
Gemeingebrauch?

Anders als bei stationédren Carsharing-Modellen ist die
Erteilung einer strallenrechtlichen Sondernutzungser-
laubnis gegenwaértig keine zwingende Voraussetzung
stationsunabhéngiger Carsharing-Modelle. Stationsun-
abhéngige Sharing-Angebote sind nédmlich — auch wenn
wir diese Auffassung nicht teilen — nach der héchstrich-
terlichen Rechtsprechung im Grundsatz dem Gemein-
gebrauch zuzuordnen und bediirfen daher grundsétzlich
keiner Sondernutzungserlaubnis nach dem Landesstra-
Rengesetz oder dem Bundesfernstrallengesetz.

Gemeingebrauch setzt den Gebrauch der 6ffentlichen
Strallen zum Verkehr voraus; nur soweit sich eine
Strallenbenutzung als ,Verkehr” darstellt, kann sie vom
Gemeingebrauch erfasst werden.'” Der Verkehr umfasst
auch den ruhenden Verkehr.'”?

In dem Zusammenhang sind erneut die oben unter Teil
B 2.11) genannten Entscheidungen des BVerwG* und
des OVG Hamburg? relevant. Danach ist das Aufstel-
len von zugelassenen und betriebsbereiten Mietwagen
bzw. Mietfahrradern auf 6ffentlichen StraRen Teil des
Gemeingebrauchs. Ob die Strafe aus privaten oder
geschaftlichen Griinden genutzt wird, ist nach dieser
Rechtsprechung fiir die stralenverkehrsrechtliche
Zuléssigkeit und damit fiir das Vorliegen von Gemeinge-
brauch so lange ohne Bedeutung, wie eine Nutzung zum
Zwecke des (flieenden oder ruhenden) Verkehrs vor-
liegt.® Nach Auffassung des OVG Hamburg® dient das
gewerbliche Instrument der Vermietung und das deshalb

171 Kodal, StraRenrecht, Kapitel 25 Rn. 18.

172 BVerwG, Urt. v. 3.6.1982, 7 C 73/79; OVG Hamburg, Beschl.
v.19.6.2009, 2 Bs 82/09.

173 BVerwG, Urt.v. 3.6.1982,7 C 73/79.

174 OVG Hamburg, Beschl. v. 19.6.2009, 2 Bs 82/09 zum Auf-
stellen von Mietfahrradern auf 6ffentlichen Wegeflachen.

175 BVerwG, Urt.v. 3.6.1982, 7 C 73/79; OVG Hamburg, Beschl.
v.19.6.2009, 2 Bs 82/009.

176 OVG Hamburg, Beschl. v. 19.6.2009, 2 Bs 82/09.

veranlasste Bereitstellen der Fahrréder lediglich dazu,

die von vornherein bezweckte Wiederinbetriebnahme
der Fahrzeuge als Verkehrsmittel zu erreichen. Auch der
wirtschaftliche Vorgang der Anmietung unmittelbar auf
der Stralle fithre nicht dazu, dass es sich bei dem Abstel-
len der Fahrrédder um das gewerbliche Anbieten von
Waren oder sonstigen Leistungen auf 6ffentlichen Wegen
handele. Denn das Anbieten der Fahrzeuge hebe sich
dullerlich in keinerlei Weise von dem sonstigen Abstellen
eines Fahrzeugs ab.

Wiirde man diese Rechtsprechung auf das stationsunab-
héngige Carsharing tibertragen, so ware zu folgern, dass
auch hier die gewerblichen Zwecke die verkehrlichen
nicht {iberlagern, sondern vielmehr der Verkehrszweck
uberwiegt und damit Gemeingebrauch vorliegt. Schlief3-
lich werden auch stationsunabhéngige Carsharing-
Fahrzeuge wie gewohnliche Fahrzeuge im 6ffentlichen
Strallenland geparkt.

Unseres Erachtens ist diese Auffassung jedoch abzuleh-
nen. Jedenfalls bei umfangreicheren stationsunabhéngi-
gen Carsharing-Angeboten ist von einer Sondernutzung
auszugehen. Denn &hnlich wie bei Carsharing-Stationen,
die als gewerbliche Abhol- und Riickgabestellen anzuse-
hen sind,"”” stehen auch aus der Perspektive der Anbieter
stationsunabhéngiger Carsharing-Modelle regelmalig
gewerbliche Zwecke im Vordergrund. Mit dem Argu-
ment, dass sich das Parken eines stationsunabhéngigen
Carsharing-Fahrzeugs dufierlich nicht von gewohnli-
chen Parkvorgéngen abhebt, wird zu einseitig auf die
Nutzer-Perspektive abgestellt. Die Rolle des gewerbli-
chen Anbieters, der den 6ffentlichen Raum potenziell
ganz erheblich in Anspruch nimmt, wird hingegen nicht
ausreichend gewtirdigt. Die angeftihrten Entscheidungen
alteren Datums berticksichtigen auch nicht die voran-
geschrittene und zunehmende Verbreitung moderner,
stationsunabhéngiger Carsharing-Angebote.

Unter Berufung auf die ergangene Rechtsprechung
konnten Anbieter stationsunabhéngiger Carsha-
ring-Modelle dennoch gegebenenfalls langwierige
Gerichtsverfahren anstrengen.

177 Bouska/Leue, Stralenverkehrsordnung, Anlage 3 (zu § 42
Abs. 2) Richtzeichen, Rn. 6.
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Um dies zu vermeiden, wére eine Klarstellung zur
Einordnung des stationsunabhéngigen Carsharings als
Sondernutzung auf landesgesetzlicher Ebene sehr sinn-
voll. Zweckmé&Rig wére hier eine umfassende Regelung
zur Sondernutzung sowohl fiir stationsbasiertes als auch
fir stationsunabhéngiges Carsharing in den Landesstra-
Rengesetzen.

Die Vorgaben sollten dabei im Sinne einer Férderung von
Carsharing-Angeboten im 6ffentlichen Raum gestaltet
werden. Es geht nicht darum, deren Umfang zu begren-
zen, sondern darum, ein benutzerfreundliches Angebot
in die sinnvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums zu
integrieren.

b) Rollende Werbetafeln

Solange stationsunabhéngige Carsharing-Fahrzeuge
nicht zu dem alleinigen oder tiberwiegenden Zweck der
Werbung mittels Werbetexten oder -darstellungen, das
heilt als rollende Werbetafeln, genutzt werden, sondern
die Teilnahme am Verkehr den Hauptzweck und die dabei
erreichte Werbung nur einen Nebenzweck bildet,”® wiir-
den sie nach der genannten Rechtsprechung weiterhin
dem Gemeingebrauch zugeordnet werden.

2.2 Parkraummanagement
und Sonderrechte fur
Carsharing-Fahrzeuge

Im Bereich der Carsharing-Angebote stellt das Park-
raummanagement weitere Hebel fiir eine sinnvolle
Umsetzung entsprechender kommunaler Mobilitdtskon-
zepte zur Verfiigung. Namentlich im Bereich der Auswei-
sung von Parkfldchen und der Parkraumbewirtschaf-
tung konnen Carsharing-Fahrzeuge bzw. deren Fahrer
bevorrechtigt werden (dazu unter 2.2.1).

Zudem konnen Carsharing-Fahrzeugen, sofern sie elek-
trisch betrieben werden, weitere, nicht parkraumbezo-
gene Sonderrechte eingerdumt werden (dazu unter 2.2.2).
Die allgemeine Parkraumbewirtschaftung setzt zumin-
dest eine Rahmenbedingung fiir den Erfolg von Carsha-
ring-Angeboten (dazu unter 2.2.3).

178 Vgl. Kodal, StraBenrecht, Kapitel 25 Rn. 110 f...
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2.2.1 Stellplatzbezogene Bevorrechtigungen

Das Carsharinggesetz (CsgG) und das Elektromobilitats-
gesetz (EmoG), das nur fir elektrisch betriebene Fahr-
zeuge gilt, sehen eine Reihe von stellplatzbezogenen
strallenverkehrsrechtlichen Bevorrechtigungen vor.
Diese sind kombinierbar und teilweise inhaltsgleich und
werden daher im Folgenden zusammen dargestellt.

Sie umfassen die folgenden Punkte:

+ Reservierung von Stellplétzen fiir elektrische und
nicht elektrische Carsharing-Fahrzeuge im 6ffentli-
chen Strallenraum und

- ErmaRigungen oder Befreiungen von der Pflicht zur
Zahlung von Parkgebiihren, § 3 Abs.2 CsgG, § 3 Abs. 4
EmoG.

Auf dieser Grundlage kénnen zum einen Stellplétze fiir
Carsharing-Fahrzeuge reserviert werden und zum
anderen Privilegierungen hinsichtlich der Parkgebiihren
eingerdumt werden. So kdnnte zum Beispiel Carsharing-
Fahrzeugen das Parken auf speziellen Stellpldtzen kos-
tenlos gestattet werden. Die Kombination der Bevor-
rechtigungen aus dem CsgG und dem EmoG bietet auch
Spielraum fiir weitere Gestaltungsoptionen, beispiels-
weise eine gemeinsame Nutzung von reservierten
Stellplétzen dergestalt, dass sowohl Nutzer elektrifizier-
ter Carsharing-Fahrzeuge als auch dritte Nutzer von
Elektrofahrzeugen parkberechtigt sind. So kénnte zum
Beispiel eine Ladeeinrichtung mit zwei Ladepunkten
ausgestattet werden - jeweils einer fiir Carsharing-
Fahrzeuge und einer fiir dritte Elektrofahrzeuge. Insbe-
sondere in Innenstadtlagen kann auch die Ausweisung
von Stellfldchen fiir Carsharing- und Elektrofahrzeuge
ohne Ladestationen ein sinnvoller Ansatzpunkt sein.'”®

179 Sokann gefordert werden, dass Parkplétze schneller wieder
frei werden, weil dort keine Ladevorgénge stattfinden, oder
dass bestimmte Stadtteile verstarkt von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen befahren werden, was die Luftqualitat
bessert.
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Die Bevorrechtigungen werden aber nur gewéhrt, soweit
dadurch die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
nicht beeintréchtigt werden, § 3 Abs. 1 CsgG, § 3 Abs. 1
EmoG. AulRerdem miissen die Fahrzeuge mit einer deut-
lich sichtbaren Kennzeichnung versehen sein, § 4 Abs. 1
CsgG, § 4 Abs. 1 EmoG.*®°

Zu beachten ist weiter, dass die Sonderrechte nach dem
CsgG sowohl fiir stationsbasierte als auch fir stations-
unabhéngige Carsharing-Modelle gelten. Abgesehen von
der fehlenden Méglichkeit der Erteilung einer exklusiven
Sondernutzungserlaubnis nach dem CsgG bieten sich bei
stationsunabhéngigen Carsharing-Angeboten dieselben
Méglichkeiten der Bevorrechtigung nach dem CsgG und
dem EmoG. Die Kombination aus CsgG und EmoG stellt
hier ebenso einen wirksamen Hebel zur Forderung des
elektrifizierten Carsharings dar. Die Nutzer stationsun-
abhéngiger Carsharing-Angebote kénnen aber nur dieje-
nigen Carsharing-Stellpldtze nutzen, die nicht aufgrund
einer Sondernutzungserlaubnis an konkrete Unterneh-
men fiir stationsbasiertes Carsharing vergeben sind. Daher
sind die Steuerungsméglichkeiten fiir Kommunen hier
begrenzter als bei stationdren Angeboten. Deshalb sind
die stralenverkehrsrechtlichen Privilegierungen fiir
stationsunabhéngige Carsharing-Fahrzeuge besonders
wichtig.

In Rechtsverordnungen konnen Einzelheiten zu den
Bevorrechtigungen und den erforderlichen strallenver-
kehrsrechtlichen Anordnungen (insbesondere Verkehrs-
zeichen und Verkehrseinrichtungen) bestimmt werden,
§ 3 Abs. 3 CsgG, § 3 Abs. 5 EmoG.*®! Dadurch wird die
Einfiihrung von Bevorrechtigungen und speziellen
Verkehrszeichen in die StVO erméglicht.'®? Dies ist fur

180 Dies gilt nur, sofern Fahrzeuge von den Privilegierungen
Gebrauch machen wollen. Sollten die Bevorrechtigungen
nicht in Anspruch genommen werden wollen, besteht keine
Kennzeichnungspflicht, Begriindung zum Entwurf des
CsgG, Stand 21.12.2016, S. 31.

181 §3 Abs. 3 CsgGund § 3 Abs. 5 EmoG enthalten unselbst-
standige Verordnungsermachtigungen. Die erforderlichen
Anderungen in den Verordnungen kénnen nur im Rahmen
einer Anderungsverordnung nach § 6 Abs. 1 StVG festgelegt
werden. Siehe hierzu die Begriindung zum Entwurf des
CsgG, Stand 21.12.2016, S. 12 £, 31, und die Begriindung
zum Entwurf des EmoG, Stand 03.12.2014, S. 11.

182 Vgl. Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand 21.12.2016,

Carsharing-Fahrzeuge bis jetzt noch nicht erfolgt.’®® Da-
her ist eine Ausweisung von Carsharing-Parkplatzen
mittels spezieller, strallenverkehrsrechtlicher Beschilde-
rung bislang noch nicht méglich. Hier besteht also noch
Handlungsbedarf fiir den Gesetz- bzw. Verordnungsge-
ber.’®* Anders ist dies bei Elektrofahrzeugen. So ist in der
StVO bereits geregelt, dass die Stralenverkehrsbehérde
zur Bevorrechtigung elektrisch betriebener Fahrzeuge
die dafiir erforderlichen Zeichen (314, 314.1 und 315) in
Verbindung mit dem dazu vorgesehenen Zusatzzeichen

anordnet.

ErméRigungen und Befreiungen von der Gebithrenpflicht
fir elektrische und nicht elektrische Carsharing-Fahr-
zeuge kénnen in Landes-Gebithrenordnungen vorgese-
hen werden, § 3 Abs. 4 CsgG, § 3 Abs. 6 EmoG, § 6a Abs. 6
StVG.'®° Beispielsweise sieht die Hamburger Parkgebiih-

S.12, und Begriindung zum Entwurf des EmoG, Stand
03.12.2014,S. 11

183 Ein Entwurf des Bundesverkehrsministeriums vom Mérz
2007, der das StVG und die StVO dahin dndern sollte, dass
Parkplétze fiir Carsharing-Fahrzeuge mittels spezieller
Beschilderung ausgewiesen werden kénnen, wurde nicht
umgesetzt; vgl. auch Schulze, BB 2013, 195.

184 Denkbar ist, in den Katalog des § 6 Abs. 1 StVG eine Ziffer
14a oder 14b tiber die Beschrankung des Haltens und
Parkens zugunsten von Carsharing-Fahrzeugen und die
Schaffung von Parkmdglichkeiten zugunsten von Carsha-
ring-Fahrzeugen aufzunehmen. Damit wiirde der Weg
geebnet, auch die StVO zu erweitern. So konnte, dhnlich
wie der zur Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen in § 45
StVO eingefligte Absatz 1g, beispielsweise ein Absatz 1h in
§ 45 StVO mit etwa folgendem Wortlaut eingefiigt werden:
.Zur Bevorrechtigung von Carsharing-Fahrzeugen ordnet
die StraRenverkehrsbehdrde unter Beachtung der Anfor-
derungen des § 3 Absatz 1 des Carsharinggesetzes die daftir
erforderlichen Zeichen 314, 314.1 und 315 in Verbindung
mit dem dazu vorgesehenen Zusatzzeichen an.

185 § 6a Abs. 6 StVG stellt die Rechtsgrundlage daftr dar, dass
fir das Parken im 6ffentlichen Raum Gebtihren erhoben
werden durfen. Die Vorschrift bestimmt, dass fiir das
Parken auf 6ffentlichen Wegen und Platzen in Orts-
durchfahrten die Gemeinden, im Ubrigen die Tréger der
StralRenbaulast, Geblihren erheben kénnen. Ihnen steht die
Entscheidungsbefugnis dartiber zu, ob gebiithrenpflichtiges
oder gebtihrenfreies Parken mit einer Beschréankung der
Hochstparkdauer eingefiihrt wird, und auch, auf welchen
Parkplétzen eine Gebthrenpflicht besteht (VG Aachen,
Beschl. v. 19.1.2007 - 2 L 432/06; Dauer, in: Hentschel/
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renordnung®®® bereits vor, dass fiir das Parken besonders
gekennzeichneter elektrisch betriebener Fahrzeuge im
Sinne des EmoG bei Verwendung einer Parkscheibe
keine Gebiihr erhoben wird. Diese Moglichkeit der Pri-
vilegierung bringt fiir stationsunabhéngiges Carsharing
nur einen eingeschrankten Nutzen, wenn die zuldssige

Parkdauer beschrénkt ist.

Schwierigkeiten konnen sich mit der Kontrolle der ord-
nungsgemaélien Nutzung der Bevorrechtigungen ergeben.
Eine konsequente Verkehrsiiberwachung ist personal-
und damit kostenintensiv, was viele Kommunen vor
Probleme stellt.

2.2.2 Weitere Nutzungsvorteile

auf o6ffentlichen StraBen
Dartiiber hinaus sind fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen —
und damit auch fiir Nutzer von elektrifizierten Car-
sharing-Angeboten - noch weitere, nicht unmittelbar
an Stellpldtze ankniipfende Privilegierungen nach dem
EmoG moglich

- beider Nutzung von 6ffentlichen Stralen oder Wegen
(oder Teilen von diesen), die fiir besondere Zwecke
bestimmt sind, und

+ durch Ausnahmen von Zufahrtbeschrénkungen oder
Durchfahrtverboten, § 3 Abs. 4 EmoG.

Die erstgenannte Moglichkeit der Privilegierung zielt
insbesondere darauf ab, die fiir Busse reservierten
Fahrspuren (Bussonderfahrstreifen) fiir Elektrofahrzeuge

freigeben zu kénnen.

Die zweitgenannte Option ermoglicht es, Elektromobile
von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverboten
auszunehmen. Solche Beschrankungen kénnen die Stra-
Renverkehrsbehorden insbesondere aus Griinden der
Sicherheit und Ordnung des Verkehrs (vgl. § 45 Abs. 1

Konig/Dauer, Strallenverkehrsrecht, § 6a StVG Rn. 3; BTDrs
15/1496 S. 6). Fir die Festsetzung der Gebiihren werden
die Landesregierungen erméchtigt, Gebithrenordnungen
zu erlassen (§ 6a Abs. 6 Satz 2 StVG). Die Berliner Parkge-
bithren-Ordnung (§ 2) sieht beispielsweise vor, dass die
Bezirke festlegen konnen, dass das Parken in der ersten
Viertelstunde generell oder in bestimmten Bereichen gebiih-
renfrei ist, wenn fir diese Zeit ein Parkschein geldst wird.
186 §1 Abs. 4 Parkgebiihrenordnung Hamburg.
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Satz 1 StVO) oder zum Schutz der Wohnbevélkerung vor
Larm und Abgasen (§ 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO) vorneh-
men.'®’

Die weiteren Privilegierungen nach dem EmoG kénnen -
soweit Elektrofahrzeuge zum Einsatz kommen - eben-
falls sowohl stationsbasierte als auch stationsunabhén-
gige Carsharing-Fahrzeuge nutzen.

Auf der Grundlage des EmoG ist die StVO bereits dahin
gedndert worden, dass sie nun die StralRenverkehrs-
behoérden erméchtigt, zur Bevorrechtigung elektrisch
betriebener Fahrzeuge allgemein durch Zusatzzeichen
Ausnahmen von Verkehrsbeschréankungen, Verkehrsver-
boten oder Verkehrsumleitungen zuzulassen, § 46 Abs. la
Satz 1 StVO. Das gleiche Recht wurde den StraRenver-
kehrsbehorden fiir die Benutzung von Busspuren durch
Elektrofahrzeuge eingerdumt, § 46 Abs. 1a Satz 2 StVO.

2.2.3 Allgemeine Parkraumbewirtschaftung

Die allgemeine Parkraumbewirtschaftung?®® auf der
Grundlage des Stralenverkehrsrechts® kann fur

die Férderung stationdrer und stationsunabhéngiger
Carsharing-Angebote lediglich ,iiber Umwege" entspre-
chend genutzt werden, da sie nur mittelbar, das heiflt nur

187 Dies gilt allerdings nur hinsichtlich begrenzter, konkreter
ortlicher Verkehrssituationen, um besonderen, situati-
onsbezogenen und im Verhéltnis zu anderen Strecken-
abschnitten erhdhten Gefahren bzw. Beldstigungen zu
begegnen, vgl. Dauer, in: Hentschel/Konig/Dauer, Straflen-
verkehrsrecht, § 45 StVO Rn. 27.

188 Die Parkraumbewirtschaftung als Teil des Parkraumma-
nagements bezweckt den Ausgleich der Bilanz zwischen
Parkraumangebot und tiberschielender Parkraumnach-
frage. Sie beeinflusst hierfiir sowohl das Parkraumangebot
als auch die Parkraumnachfrage. Siehe hierzu: Senatsver-
waltung fur Stadtentwicklung (2004): Leitfaden Parkraum-
bewirtschaftung, Berlin, S. 4. Parkraumbewirtschaftungs-
malnahmen miissen aufgrund ihrer Verwurzelung im
Strallenverkehrsrecht verkehrlich begriindet sein, also die
Verkehrsverhaltnisse verbessern. Zum Beispiel wére eine
Bewirtschaftung, insbesondere eine Erhebung von Parkge -
btihren, mit dem ausschliefllichen oder iitberwiegenden Ziel,
zusétzliche Einnahmen zu erzielen, rechtsfehlerhaft. Siehe
hierzu: Leitfaden Parkraumbewirtschaftung, Senatsver-
waltung fiir Stadtentwicklung, Berlin 2004, S. 14, 28.

189 Mafgeblich sind die §8 5b, 6 Abs. 1 und 6a StVG sowie die
8813, 41 bis 43, 45 und 46 StVO.
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im Zusammenspiel mit einer weiteren Privilegierung von
Carsharing-Fahrzeugen, eine ausreichende Steuerungs-
wirkung entfalten kann. Allerdings setzt sie dadurch
eine Rahmenbedingung fiir den Erfolg von Carsharing-
Angeboten und ist deswegen in ihrer Auswirkung nicht
zu unterschétzen. Fir Vereinbarungen mit Anbietern
stationsunabhéngiger Carsharing-Modelle kann die
allgemeine Parkraumbewirtschaftung sogar eine Grund-
voraussetzung sein (dazu sogleich unter Teil B. 2.3.1).

In Betracht kommt zunéchst die Bewirtschaftung des
Parkraums mit Preisen, die eine Lenkungswirkung
dahingehend entfalten, dass Menschen an Stelle ihres
privaten Pkw lieber auf andere Verkehrsmittel zurtick-
greifen, beispielsweise neben dem OPNV oder dem Fahr-
rad ein Carsharing-Angebot nutzen. Zu beachten ist in
diesem Zusammenhang aber, dass die Festlegung anderer
Gebtihrenhohen als diejenigen, die in den Parkgebithren-
ordnungen vorgeschrieben sind, unzuléssig ist. Mdchte
man also die Parkgebiihren erhéhen, muss die Gebithren-
ordnung entsprechend angepasst werden. Dass Biirger
ein Carsharing-Angebot dem eigenen Auto vorziehen,
wird auch nur dann erreicht werden kénnen, wenn
gleichzeitig zu einer ins Gewicht fallenden allgemeinen
Parkgebiihrenpflicht Carsharing-Fahrzeuge bei der
Erhebung von Parkgebtihren privilegiert werden. Dies ist,
wie ausgefiihrt, nach dem CsgG und bei Elektromobilen
nach dem EmoG moglich.

Auch bei dem Instrument des sogenannten Kurzparkens
(z. B. Senkung der Hochstparkdauer auf 2 Stunden oder
15 Minuten) ist fiir eine gezielte Steuerung der ver-
mehrten Inanspruchnahme von Carsharing-Angeboten
erforderlich, dass Carsharing-Fahrzeuge gegeniiber
sonstigen Pkw bevorrechtigt werden. Denkbar ist etwa,
dass Carsharing-Fahrzeuge von der Pflicht zum Kurz-
parken ausgenommen werden, das heiflt sich nicht an die
Hoéchstparkdauer halten miissen.'*®

190 Eine solche Bevorrechtigung ist ebenfalls auf der Grund-
lage des CsgG und des EmoG moglich, § 3 Abs. 2 Nr. 1 CsgG,
§ 3 Abs. 4 Nr.1 EmoG. Diese Vorschriften sprechen von
Bevorrechtigungen fiir das Parken auf 6ffentlichen Straflen
oder Wegen. Der Wortlaut ist daher nicht nur fiir die
Reservierung von Stellfldchen fiir elektrifizierte und nicht
elektrifizierte Carsharing-Fahrzeuge, sondern auch fiir
eine Privilegierung im Hinblick auf die Hochstparkdauer
offen.

Das Bewohnerparken bietet gegenwértig keinen taug-
lichen Hebel zur Férderung von Carsharing-Modellen.
Hier besteht lediglich insoweit eine Gleichstellung des
Carsharings mit privaten Fahrzeugen, als Nutzer von
Carsharing-Fahrzeugen in gleicher Weise die Moglich-
keit haben, einen Bewohnerparkausweis zu beantragen
und Bewohnerparkvorrechte in Anspruch zu nehmen.
Eine Besserstellung des Carsharings kann dabei nicht
erreicht werden, da eine Privilegierung im Hinblick auf
die Gebtihr fiir den Bewohnerparkausweis nicht méglich
ist. Bei der Bemessung der Gebiihr ist die Férderung
von Carsharing namlich kein berticksichtigungstahiger
Gesichtspunkt.’* AuRerdem diirfte der Anwendungsbe-
reich des Bewohnerparkens fiir Carsharing-Fahrzeuge
eher klein sein, da die Parkvorrechte nur wéhrend der
meist kurzen Buchungszeiten genutzt werden kénnen.
Insbesondere bei der Nutzung von stationsunabhéngi-
gen Carsharing-Fahrzeugen bietet sich die Beantragung
eines Bewohnerparkausweises nicht an, da diese nach
dem Abstellen und der Beendigung der Buchung sofort
wieder durch weitere Personen genutzt werden kénnen
und deshalb der beantragte und zur Legitimation im Auto
angebrachte Bewohnerparkausweis so abhandenkom-

men wirde.

Um auch im Zusammenhang mit Bewohnerparkzonen
eine Férderung von Carsharing-Angeboten zu erreichen,
besteht allerdings eine sinnvolle Mdglichkeit darin, auch
in Bewohnerparkbereichen mafvoll bislang nicht reser-
vierte Parkflachen zur allgemeinen Nutzung fir Carsha-
ring-Fahrzeuge nach Maligabe des CsgG zu reservieren
und sie von der Parkgebithrenpflicht freizustellen.’*

191 Die Gebiihr fiir eine Sonderparkberechtigung von
Bewohnern als begiinstigende Amtshandlung hat sich am
Kostendeckungs- und Aquivalenzinteresse zu orientieren;
abzuwaégen ist also die Relation ,Kosten des Verwaltungs-
aufwandes” und ,Wert bzw. Nutzen fiir den Beglinstigten’,
vgl. Rebler, in: Bachmeier/Miiller/Rebler, Verkehrsrecht,

§ 6a StVGRn. 3.

192 Nach Ansicht des BMVI wire dafiir allerdings eine Ande-
rung der Verwaltungsvorschrift zur StVO erforderlich, vgl.
Begriindung zum Entwurf des CsgG, Stand 21.12.2016, S. 30.
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2.3 Weitere Steuerungsmaoglichkeiten

2.3.1 Vereinbarungen mit den Carsharing-Anbietern
Eine sinnvolle Handlungsmdglichkeit besteht insbe-
sondere im Bereich des stationsunabhéngigen Carsha-
rings weiter in dem Abschluss von Vereinbarungen

mit Carsharing-Anbietern, beispielsweise in Form von
6ffentlich-rechtlichen Vertragen (gem. §8§ 54 ff. VwVi{G).
In diesen konnen zum Beispiel Abreden tiber die Verein-
fachung der Abrechnung von Parkgebiihren - insbeson-
dere die Vereinbarung von pauschalierten Parkgebiihren
-, Uiber den Erlass von Parkgebiihren gegen bestimmte
Zusagen oder Uber die Elektrifizierung der Carsha-
ring-Flotte gegen den Aufbau von Ladeinfrastruktur
getroffen werden. So kdnnen individuell Vorgaben

zur Carsharing-Flotte im Austausch gegen bestimmte
Bevorrechtigungen und Erleichterungen durchgesetzt
werden. Soll das stationsunabhéngige Carsharing tiber
Vereinbarungen zu Parkgebiihren erfolgreich reguliert
werden, ist allerdings ein hoher Anteil an bewirtschafte-
ten Parkzonen Grundvoraussetzung.

In einer Vielzahl von Kommunen sind derartige Verein-
barungen mit Carsharing-Anbietern bereits tiblich. So
hat beispielsweise die Stadt Miinchen 6ffentlich-recht-
liche Vertrége mit Carsharing-Anbietern abgeschlossen,
die diesen mittels Ausnahmegenehmigung das kosten-
lose und unbefristete Parken auf bewirtschafteten Park-
platzen erlauben.!®?

2.3.2 Sonstige Handlungsoptionen

Dartiiber hinaus sind zum Beispiel auch weitere Hand -
lungsmoglichkeiten zur Férderung von Carsharing-
Modellen denkbar. Die folgenden Beispiele sollen einen
Uberblick geben und Anregung sein, in wie vielfaltiger
Weise Kommunen tiber die in diesem Gutachten aus-
tihrlich dargestellten Manahmen hinaus tétig werden
konnen. Diese Mainahmen sind nicht abschlieRend zu
verstehen:

+ der Erlass einer Stellplatzsatzung auf der Grundla-
ge des Bauordnungsrechts, aufgrund derer bei der
Aufstellung eines Mobilitdts-, insbesondere Carsha-

193 Vgl http://www.flottenlexikon.de/images/5/5a/Carsha-
ring-Mustervertrag-Parken-nach-Modell-2-Muenchen.
pdf Letzter Zugriff am 23.7.2018. Ahnliche Bestrebungen
gibt es etwa auch in Leipzig.
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ring-Konzepts die nach den Landesbauordnungen
bestehende Verpflichtung zur Errichtung von Stell-
platzen' eingeschrankt wird. Darf bei der Errich-
tung baulicher Anlagen die Anzahl der notwendigen
Stellplédtze reduziert werden, sofern ein Mobilitéts-
inklusive Carsharing-Konzept aufgestellt wird, wird
ein Anreiz geschaffen, neue Bauvorhaben mit einem
(stationdren'®) Carsharing-Angebot auszustatten'®

- die Ausweisung von Carsharing-Stellpldtzen in Be-
bauungsplédnen'’

194 Die meisten Landesbauordnungen (§ 37 LBO BW, Art. 47
BayBO, § 49 BbgBO, § § 49, 85 BremLBO, § 44 HBO, §§ 49,
86 LBauO M-V, § 47 NBauO, § 51 BauO NRW, § 47 LBauO
RP, § 47 LBO SL, 88 49, 89 SéachsBO, § 50 LBO SH,§ 49
ThiirBO (8§ 48 BauO LSA, § 48 HBauO, 49 BauO Bln)) sehen
bei der Errichtung, Anderung und Nutzungsanderung von
(baulichen) Anlagen eine Pflicht zur Herstellung von Stell-
plitzen vor. Besonderheiten gelten hier in Sachsen-Anhalt
(vgl. 88 48 Abs. 1, 85 Abs. 1 Satz 4 BauO LSA), Hamburg (vgl.
§ 48 Abs. 1a, 4 HBauO) und Berlin (vgl. §8 49 Abs. 1,2, 86
Abs. 1 Nr. 3 BauO Bln). AuBerdem werden die Gemeinden
nach den Landesbauordnungen erméchtigt, Satzungen
uber die Herstellung von Stellpldtzen zu erlassen. In den
meisten Landesbauordnungen ist geregelt, dass die Her-
stellung der Stellpldtze durch eine solche Stellplatzsatzung
auch untersagt oder eingeschrénkt werden kann. Nach
vielen Landesgesetzen wird diese Mdglichkeit unter der
Voraussetzung eingerdumt, dass Bedtirfnisse des Verkehrs
oder stddtebauliche Grinde dies erfordern. Beispielsweise
hat Tiibingen eine Kfz-Stellplatzsatzung auf der Grundlage
der Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg (LBO BW) und
der Gemeindeordnung fiir Baden-Wiirttemberg (GemO BW)
erlassen.

195 Ein stationsunabhéngiges Carsharing-Angebot wiirde
nicht in gleicher Weise die intendierte verlédssliche Ver-
fugbarkeit der Fahrzeuge fiir die Bewohner des Gebaudes
bieten.

196 Problematisch ist beim Erlass einer solchen Stellplatz-
satzung, dass durch die Méglichkeit der Reduzierung der
Stellplatze ein noch héherer Parkplatzdruck im 6ffentli-
chen Strallenraum entstehen kann, wenn Menschen ihre
Fahrzeuge mangels Stellplatz auf privatem Grund auf der
6ffentlichen Strale parken.

197 Ein solches Zurtickgreifen auf das Mittel der Bauleitpla-
nung kommt insbesondere in Betracht, wenn man die
Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen ftr Carsha-
ring-Stationen nicht fiir einen gangbaren Weg halt.
Beispielsweise ist Freiburg im Wege der Bauleitplanung
vorgegangen. Die Stadt wies flichendeckend Carsha-
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der weitere Ausbau von Ladeinfrastruktur im 6ffent-
lichen Straflenland

die Verbindung von Carsharing-Stationen mit ande-
ren Verkehrsmitteln zu Mobilitatsstationen (Carsha-
ring + OPNV, Ladeséulen, Fahrrader) und gegebenen-
falls Anbieten eines Kombitickets fiir die Nutzung von
Carsharing, OPNV und Fahrradern, sodass ein Anreiz
fiir Carsharing entsteht, weil Biirger problemlos von
anderen Verkehrsmitteln auf Carsharing-Fahrzeuge
wechseln kénnen und umgekehrt

die finanzielle Starthilfe fiir Carsharing-Angebote,
zum Beispiel Griindungszuschuss, Ubernahme von
Kosten, Risikoabdeckung in der Griindungsphase,
laufender Zuschuss (z. B. durch den Landkreis, durch
externe Fordergeber, durch die gegenseitige Hilfe von
Carsharing-Vereinen)

die Férderung durch ,Mitmachen": Aktive Teilnahme
am Carsharing durch die Stadtverwaltung, zum Bei-
spiel Kommune nutzt Carsharing-Angebote fiir ihre
Dienstfahrten; Kommune stellt aulerhalb der Dienst-
zeiten eigene Fahrzeuge im 6ffentlichen Carsharing
zur Verfligung; Stadtverwaltung schlief3t sich mit
dem ortlichen Verkehrsunternehmen und regionalen
Firmen zu einem Verein/lokalen Klimaschutzbiindnis
zusammen, der/das ein Carsharing-Konzept ent-
wickelt und Dienstfahrten (teilweise) tiber ein Car-
sharing-Angebot abdeckt

die Férderung von Werbung fiir Carsharing im 6ffent-
lichen Raum

die ideelle Unterstiitzung durch die Kommune (durch
Offentlichkeitsarbeit, bei Versammlungen im Rathaus,
durch Pressetermine mit Biirgermeistern); auch ideel-
le Starthilfe flir neue Carsharing-Vereine

ring-Stellplatze in einem Bebauungsplan aus. 2015 forderte
sie dann in einem Vergabeverfahren interessierte Carsha-
ring-Anbieter auf, ihre Wiinsche fir die Inanspruchnahme
der ausgewiesenen Stellpldtze abzugeben, wobei dies als
Interessenbekundungsverfahren mit Einigungstermin
organisiert wurde. Nachteilig an diesem Vorgehen wurde
jedoch die lange, personalintensive Vorbereitung und

die Umsetzung fiir einen ldngeren Zeitraum empfun-

den, weswegen sich dies nicht unbedingt als Vorbild fir
andere Stadte empfahle, vgl. Bericht des Bundesverbands
Carsharing iiber die bes-Fachtagung ,Gute Beispiele der
Carsharing-Férderung in Kommunen" am 7.2.2017 in Kas-
sel, siehe: https:/Carsharing.de/themen/kommunale-foer-
derung/gute-beispiele-Carsharing-foerderung-kommu-
nen-am-07022017-kassel. Letzter Zugriff am 18.1.2018.
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03 | Alternative Nutzung ehemaliger

Parkflachen

Fiir die Gestaltung attraktiver 6ffentlicher Rdume ist die
Reduzierung der vorhandenen Parkfldachen ein zentra-
les Instrument. Dies allein reicht jedoch nicht aus. Der
gewonnene Raum sollte von den Kommunen insbeson-
dere zur Starkung alternativer Verkehrsarten genutzt
werden, aber auch zur Steigerung der Lebensqualitat in
den Stadten.

So kann auf der zuvor zum Parken genutzten Flache eine
separate Spur fiir Fahrradfahrer oder Strallenbahnen
eingerichtet werden. Zusétzlich kann die Aufenthalts-
qualitédt im 6ffentlichen Raum durch die Schaffung neuer
Grinfléachen oder Aufenthaltsrdume oder die Vergro-
Rerung der Gehwege verbessert werden. Dies stérkt die
Wohn- und Lebensqualitét inklusive der Luftreinheit in
den Stadten und kann so zum Erreichen der stadtischen
Klimaziele beitragen.

Zentral ist, dass durch die Umnutzung ehemaliger Park-
flachen ein sichtbarer und erlebbarer Mehrwert fiir die
Bevélkerung entsteht, um auch die notwendige Akzep-
tanz dieser so oft umstrittenen MaRnahmen zu errei-
chen. Die Ziele sollten vor der Umsetzung definiert und

auch kommuniziert sein.

Eine Umsetzung kann insbesondere durch folgende
Mafnahmen realisiert werden:

Die Kommune kann die bisherigen Parkflachen fiir
eine Nutzung durch andere Verkehrsteilnehmer
umgestalten, insbesondere bestimmten Verkehrsarten
exklusiv zur Nutzung tiberlassen, also zum Beispiel
sichere Fahrradparkplétze, Fahrradwege oder Bus-
spuren einrichten oder separate Gleise fiir Straflen-
bahnen verlegen.

Die Kommune kann die insgesamt fiir den Stra-
Renverkehr gewidmete Verkehrsfldche reduzieren,
also zum Beispiel die aktuell zum Parken genutzten
Fléchen einziehen (siehe Kasten S. 13) und dem Geh-
weg zuschlagen, zu Aufenthaltsflachen mit Sitzgele-
genheiten umgestalten oder durch eine Bepflanzung
jegliche verkehrliche Nutzung unterbinden.

Den Kommunen steht dabei aufgrund ihrer kommunalen
Planungshoheit in rechtlicher Hinsicht ein sehr grof3er
Spielraum zu. In der Praxis zeigen sich Schwierigkeiten
bei der Umsetzung daher vorwiegend auf politischer oder
finanzieller Ebene. Die Umgestaltung des ¢ffentlichen
Raums nimmt haufig nicht unerhebliche Finanzmittel in
Anspruch.

Fir die Kommunen bietet sich durch die alternative
Nutzung ehemaliger Parkfldchen die Moglichkeit, die
Lebensqualitédt der Einwohner zu erhéhen und dadurch
auch die Akzeptanz fiir die Verkehrswende zu erhéhen.
Die Schaffung attraktiver RAume innerhalb der Kom-
munen macht gegentiber den Blirgern deutlich, dass die
Verkehrswende nicht allein mit Verzicht — zum Beispiel
auf das eigene Auto - verbunden ist, sondern den Alltag

bereichern kann.
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