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Vorblatt

Vorlage - zur Beschlussfassung -
Uber Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes und anderer Gesetze

A. Problem

Die Mobilitatsbedurfnisse von Menschen und die Verkehrsbedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs veran-
dern sich mit der Entwicklung der Stadt, den demographischen, wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Rahmenbedingungen sowie den individuellen Einstellungen. Technische Innovationen veran-
dern die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit bestehender Verkehrsmittel und kénnen zur Etablierung
neuer Angebote flhren. Die Verkehrsfolgen (Larm, Luftverschmutzung, Klimawandel und Unfalle)
konnen zu deutlichen Einschrankungen der Lebensqualitat fuhren. Die Berlinerinnen und Berliner for-
dern von der Politik, diese negativen Folgen zu minimieren und geeignete Losungen auf den Weg zu
bringen.

Planung und Weiterentwicklung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur bedirfen der Ak-
zeptanz der Anwohnerinnen und Anwohner, Nutzerinnen und Nutzer sowie der weiteren direkt Be-
troffenen. Durch Transparenz bei der Planung sowie durch die Beteiligung der Offentlichkeit soll Ak-
zeptanz fur Planwerke und Vorhaben erreicht werden. Die landesrechtlichen Grundlagen zur Entwick-
lung von Mobilitéat und Verkehr wurden mit Inkrafttreten des Berliner Mobilitatsgesetzes neben den
Regelungen fiir den OPNV um den Teil Radverkehr erweitert. Aktuell befasst sich das Abgeordneten-
haus mit dem Entwurf fur ein Erstes Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes, womit das
Gesetz um einen Abschnitt 4 zur Entwicklung des Ful3verkehrs (88 50 bis 59 gegenwartig im Entwurf)
erganzt werden soll. Parallel dazu soll mit dem vorliegenden Gesetzgebungsvorhaben das Berliner
Mobilitdtsgesetz weiter um einen Abschnitt 5 zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs (88 60 bis 66
im Entwurf) und einen Abschnitt 6 zur Entwicklung Neuer Mobilitat (88 67 bis 72 im Entwurf) erganzt
werden. Demzufolge berticksichtigt der vorliegende Entwurf fiir ein Gesetz zur Anderung des Berliner
Mobilitdtsgesetzes und anderer Gesetze bereits den Wortlaut des Mobilitdtsgesetzes nach Inkrafttre-
ten des Ersten Gesetzes zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes mit Abschnitt 4 zum FuRver-
kehr unter der Annahme, dass dieser Entwurf zuvor mit unverandertem Wortlaut angenommen wird.

B. LOsung

Das Mobilitdtsgesetz bietet die Grundlage dafir, dass unter gednderten Umfeldbedingungen die
grundlegenden Ziele der Mobilitatsgewahrleistung auf méglichst sichere und stadtvertragliche Weise
sowie unter Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele des Landes Berlin bewdltigt werden kon-
nen. Hierbei geht es in der Summe um eine zukunftsfahige Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruk-
tur und des 6ffentlichen Raums. Grundlegender Gedanke ist ein integrierter Planungsansatz, um das
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Verkehrssystem im Zusammenspiel aller Verkehrsmittel zu optimieren. Die Verkehrsinfrastruktur bil-
detin inrer Gesamtheit die Basis des Verkehrssystems. Sie ist zu erhalten und mit Blick auf die Inan-
spruchnahme durch die verschiedenen Verkehrsmittel in Ubereinstimmung mit den Zielen dies es Ge-
setzes weiterzuentwickeln.

Erhalt, Weiterentwicklung und Steuerung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur bedtir-
fen einer an den grundlegenden Zielen dieses Gesetzes ausgerichteten integrierten Planung und
Malnahmenrealisierung, die alle Verkehrsmittel und Mobilitatsbedurfnisse sowie die weiteren Ziele
von Stadtentwicklung und Umwelt beriicksichtigt. Das integrierende Dach der verschiedenen ver-
kehrsspezifischen Planwerke ist der Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr (StEP Mobilitat und
Verkehr), dessen Verzahnung mit den anderen Planwerken des Landes hiermit auf eine gesetzliche
Grundlage gestellt wird.

In Abschnitt 1 des Mobilitdtsgesetzes werden die verkehrsmittelibergreifenden Ziele der Mobilitéatsge-
wahrleistung und der Verkehrsgestaltung beschrieben und die Anforderungen an Inhalte und Aufstel-
lungsverfahren des StEP Mobilitdt und Verkehr beschrieben.

Ebenfalls in Abschnitt 1 ist vorgegeben, welche Regelungen und Kriterien heranzuziehen sind, um
Nutzungskonflikte insbesondere im Bereich der Verkehrsinfrastruktur aufzulésen. Dem Umweltver-
bund aus OPNV, FuRR- und Radverkehr wird Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
eingeraumt.

Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden jeweils durch eigene Abschnitte im
Gesetz erfasst (Abschnitte 2 zum OPNV und 3 zum Radverkehr, nach Beschluss im Abgeordneten-
haus Abschnitt 4 zum Ful3verkehr).

Die mit dem vorliegenden Gesetzgebungsvorhaben vorgesehenen neuen Abschnitte umfassen die
Regelungen zum Wirtschaftsverkehr (Abschnitt 5) und zur Neuen Mobilitat (Abschnitt 6).

Der Wirtschaftsverkehr bildet einen wichtigen Teil des Gesamtverkehrs in Berlin. Der neue Abschnitt
5 zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs schafft konkrete gesetzliche Rahmenbedingungen zur Si-
cherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs in Berlin und erganzt
die bestehenden Regelungen im ersten Abschnitt zu den Zielen des Wirtschaftsverkehrs und dem In-
tegrierten Wirtschaftsverkehrskonzept.

Der neue Abschnitt 6 zur Entwicklung Neuer Mobilitét regelt, wie mit Innovationen, Digitalisierung und
Flachenverteilung eine nachhaltige Mobilitat gefordert und erméglichtwird und erganzt die Regelun-
gen zur Personenmobilitét aus den bereits verabschiedeten Abschnitten des Mobilitdtsgesetzes. Die
klimafreundlichere, effizientere, schnellere und individuellere Fortbewegung stehen dabei im Vorder-
grund.

Daruber hinaus werden Anderungen im Abschnitt 1 vorgenommen, die sich aus dem Beteiligungsver-
fahren zu den Abschnitten Wirtschaftsverkehr und Neue Mobilitat ergeben haben, jedoch eine Wir-
kung entfalten, die nicht nur fir diese Abschnitte relevant und daher an anderen Stellen des Gesetzes
zu verorten sind. Darliber hinaus werden auch Anderungen in anderen Gesetzen wie dem Berliner
StraRengesetz oder dem Gesetz Uiber die Zustandigkeit in der Allgemeinen Berliner Verwaltung vor-
genommen, die ebenfalls aus dem Beteiligungsverfahren zu den Abschnitten Wirtschaftsverkehr und
Neue Mobilitat bzw. den Stellungnahmen aus dem Rat der Birgermeister resultieren, aufgrund des
Sachzusammenhangs jedoch in den jeweiligen Spezialgesetzen zu verorten sind.

C. Alternative / Rechtsfolgenabschatzung

Keine. Um die Prozesse zur Gewahrleistung der Personenmobilitdt und des Wirtschaftsverkehrs und
einen Beitrag Berlins zum Klimaschutz und zu einem sicheren, innovativen und klimavertréaglichen
Verkehr in Berlin leisten zu kdnnen, sind die vorgesehenen Vorschriften erforderlich. Mit diesem Ge-
setz wird die bestehende Grundlage zur Entwicklung von Mobilitéat und Verkehr um VVorgaben mit Fo-
kus auf den Wirtschaftsverkehr und die Neue Mobilitat erweitert.
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D. Auswirkungen auf die Gleichstellung der Geschlechter

Das Gesetz macht in Abschnitt 1 Vorgaben, um Mobilitat unabhangig von Geschlecht, Alter, Herkuntt,
Lebenssituation oder persdnlichen Einschrankungen der Mobilitat zu gewahrleisten. Hierbei werden
die Belange der verschiedenen Teile der Gesellschaft bertcksichtigt. Diese Vorgaben sind auch bei
der Umsetzung der neuen Abschnitte zu bertcksichtigen.

E. Kostenauswirkungen auf Privathaushalte und/oder Wirtschaftsunternehmen

Durch das Gesetz entstehen unmittelbar keine Kosten fiir Privathaushalte und Wirtschaftsunterneh-
men. Von seinen Vorgaben direkt betroffen ist nur die 6ffentliche Hand. Eventuelle Kostenauswirkun-
gen kdnnen sich gegebenenfalls aus den entsprechenden Planwerken ergeben und werden in der
entsprechenden Vorlage genau betrachtet. Durch das Gesetz entstehende wirtschaftliche Auswirkun-
gen im weiteren Sinne (Beschéaftigungsimpulse, Preiswirkungen) lassen sich aber derzeit nicht bezif-
fern. Volkswirtschaftliche Kosten fur Umwelt- und Gesundheitsschaden kbnnen gemindert werden.

F. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschlieRend benanntwerden, weil die Aus-
gestaltung des Gesetzes lber die entsprechenden konzeptionellen Arbeiten (bspw. das Verkehrsfla-
chensicherungskonzept oder den Aufbau einer 6ffentlichen Plattform flir verkehrsrelevante Daten)
und Ausfihrungsvorschriften erfolgt. Eine vorlaufige Schatzung der zur Erfullung des Gesetzes not-
wendigen Personalmittel belduft sich auf mindestens 12 Vollzeitdquivalente bei der fur Verkehr zu-
standigen Senatsverwaltung und 24 Vollzeitaquivalente in den Bezirken. Eine Ubersicht der zusatzli-
chen Aufgaben im Zusammenhang mit der Erflllung des Gesetzes sowie eine vorlaufige Schéatzung
notwendigen Sachmittel istim Anhang zu diesem Dokument zu finden (Anlage lll). Fir die Umset-
zung werden weitere Personal- und Sachmittel auch bei der Senatsverwaltung fur Inneres und Sport,
der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen und den Baulasttragern (in der Regel den
Bezirken) bendtigt, Gber deren Umfang vor der Erarbeitung der konzeptionellen Arbeiten noch keine
verbindlichen Aussagen getroffen werden kdnnen. Bei den geschatzten Ressourcenbedarfen handelt
es sich um erste Planungsuberlegungen, die unter Berticksichtigung vorhandener Personal- und
Sachmittelressourcen zu konkretisieren sind. Uber die weitere Umsetzung ist mit dem Doppelhaushalt
2022/2023 unter Berucksichtigung der insgesamt bestehenden Rahmenbedingungen zu entscheiden.

G. FlachenméaRige Auswirkungen

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenmafigen Auswirkun-
gen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmafRstablicher Ebene durch die Erarbeitung von
nachgelagerten Regelwerken, wie zum Beispiel des Verkehrsflachensicherungskonzepts und parzel-
lenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine Auswirkungen auf die Um-
welt. Eine zukunftsfahige und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds orientierte Mobilitatsge-
wahrleistung leistet einen Beitrag zur Minderung von CO2-Emissionen sowie von Schadstoffemissio-
nen und kann deutliche umweltentlastende Wirkungen entfalten.

l. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg

Das Gesetz berlhrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg.

J. Zustandigkeit

Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
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Der Senat von Berlin
UVK IV AbtL 3

Tel.: 9025-1047

An das
Abgeordnetenhaus von Berlin
Uber Senatskanzlei - G Sen -

Vorlage
- zur Beschlussfassung -
uber Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes und anderer Gesetze

Das Abgeordnetenhauswolle beschliel3en:

Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes und anderer Gesetze

Vom

Artikel 1
Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes

Das Berliner Mobilitatsgesetz, das als Artikel 1 des Gesetzes vom 5. Juli 2018 (GVBI. S. 464) verkun-
det und zuletzt durch [Entwurf eines Ersten Gesetzes zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes,

Drs. 18/...] geéndert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. In derInhaltstibersicht werden die Angaben zum Abschnitt 5 durch folgende Angaben zu den
Abschnitten 5 bis 7 ersetzt:

»LAbschnitt 5: Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

8 60 Besondere Ziele der Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

§ 61 Aufgaben und Zustandigkeiten in Bezug auf den Wirtschaftsverkehr
§ 62 Sicherung von Flachen zur Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

8§ 63 Liefer- und Ladeverkehrsflachen

8§ 64 Stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

8 65 Routennetz fur Gro3raum- und Schwertransporte

§ 66 Finanzierung von MalRnahmen zur Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs



Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitat

8 67 Besondere Ziele Neuer Mobilitat

8§ 68 Offentliche Plattform fiir verkehrsrelevante Daten

8 69 Innovationsférdernde Rahmenbedingungen

§ 70 Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs

8 71 Nachhaltiges Parkraummanagement

8§ 72 Finanzierung von Mal3nahmen der Neuen Mobilitat".

Abschnitt 7: Ubergangsbestimmungen

§ 73 Ubergangsbestimmungen®.

2.

In 8 1 Absatz 1 wird nach Satz 1 folgender Satz eingefugt:

.Zweck des Gesetzes ist ferner die Sicherstellung eines effizienten und sparsamen
Umganges mit dem knappen Gut des offentlichen StraRenraums; dies gilt auch im Zu-
sammenhang mit gewerblichen Nutzungen.®

3. Dem § 2 wird folgender Absatz 19 angefligt:

»(19) Neue Mobilitat bezeichnet eine umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsabwick-
lung durch neue Angebote zur individuellen oder gemeinsamen Verkehrsteilnahme so-
wie den damit verbundenen Einsatz von Verkehrsorganisationskonzepten und neuen
technischen Methoden. Verkehrsorganisationskonzepte umfassen insbesondere Ange-
bote zur Inter- und Multimodalitat und geteilten Mobilitat sowie Systeme zur effektiven
Ausnutzung des offentlichen Raums und des Parkraummanagements. Neue techni-
sche Methoden beinhalteninsbesondere Informations- und Kommunikationsmdglich-
keiten der Telematik sowie neue digitale Entwicklungen im Bereich Mobilitat.”

In § 4 Absatz 4 werden nach dem Wort ,oder” die Worter ,umwelt- und“ eingeflgt.

8§ 6 Absatz 3 wird wie folgt gedndert:

In Satz 1 werden die Woérter ,Grol3- und Schwerlasttransporte® durch die Woérter ,,Grof3raum-
und Schwertransporte® ersetz.

In Satz 2 werden die Worter ,,Grof3raum- und Schwerlastverkehr ist“ durch die Worter ,Grof3-
raum- und Schwertransporte sind“ ersetzt.

In 8 7 Absatz 2 Nummer 3 werden nach dem Wort ,sichern® die Worter ,,, um den motorisier-
ten Individualverkehr weitgehend zu reduzieren® eingeflgt.

Dem § 9 werden die folgenden Satze angeflgt:

,verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen sind durch Verkehrsvermeidung,
Verlagerung von Nachfrage auf den Umweltverbund und durch den Einsatz emissions-
mindernder Verkehrsabwicklung und Technologien so zu reduzieren, dass insbeson-
dere die Ziele der Berliner Luftreinhalte- und LA&rmminderungsstrategien erreicht wer-
den.”



8.

9.

§ 20 wird wie folgt geandert:
a) Nach Absatz 6 wird folgender Absatz 7 eingeflgt:

»,(7) Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung entwickelt ein personenorientiertes
Berechnungsmodell fur die Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems, um
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Sinne der Ziele dieses Gesetzes ange-
messen bericksichtigen zu kdnnen. Die Entwicklung dieses Berechnungsmodells wird
im Rahmen eines Modellprojektes erprobtund begleitet.

b) Die bisherigen Absétze 7 bis 11 werden die Absatze 8 bis 12.

Die Angaben zum Abschnitt 5 werden durch folgende Angaben zu den Abschnitten 5 bis 7 er-
setzt:

LAbschnitt 5: Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

)

(2)

3

4)

(5)

8§60
Besondere Ziele der Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Das Land Berlin hat eine an den Zielen der 88 3 bis 15, der auf den Wirtschaftsverkehr bezo-
genen Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr, des Integrierten Wirtschaftsver-
kehrskonzepts und weiterer Planwerke von gesamtstadtischer Bedeutung sowie de n beson-
deren Zielen zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs nach Mal3gabe der folgenden Absatze
2 bis 5 ausgerichtete Foérderung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirt-
schaftsverkehrs sicherzustellen.

Um die Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs zu gewahrleis-
ten, sichert das Land Berlin Infrastrukturflachen fir Schiene und Wasserstral3en, soweit dies
in der Zustandigkeit des Landes liegt, oder setzt sich beim Bund fur deren Sicherung ein.
Dies betrifftinsbesondere Standorte mit gesamtstadtischer Bedeutung sowie Flachen zur Er-
richtung lokaler Umschlagplatze. Hierdurch soll insbesondere die Erreichbarkeit von Quellen
und Zielen des Wirtschaftsverkehrs in angemessener Art und Weise sichergestellt werden.

Der Wirtschaftsverkehr soll die Breite der verfigbaren und sinnvoll einsetzbaren sowie sinn-
voll kombinierbaren Verkehrstrager nutzen. Insbesondere der Giterfernverkehr soll auf
Schiene und Wasserstralde verlagert werden. Der Personenwirtschaftsverkehr nutzt nach
Mdglichkeit primar die Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Das Land Berlin fordert den sinnvollen Einsatz von Alternativen zum dieselbetriebenen Nutz-
fahrzeug, insbesondere fur lokal emissionsarme Fahrzeuge. Das Land Berlin unterstitzt und

fordert zudem Ansétze zur Weiterentwicklung leiserer und sauberer Antriebe im Schiffs - und
Schienenverkehr.

Liefer- und Ladeprozesse sollen mdglichst effizient und stadtvertraglich erfolgen. Dies ist ins-
besondere dannder Fall, wenn diese

1. auRerhalb der Hauptverkehrszeiten in Tagesrandlagen,
2. moglichst emissionsarm oder

3. gebundelt erfolgen.



(6)

)

(2)

3

4)

(1)

(2)

Bei der Forderung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs ist
der Verkehrssicherheit nach Mal3gabe der 88 10 und 21 grundsétzlich Vorrang einzuraumen.

§61
Aufgaben und Zustandigkeiten in Bezug auf den Wirtschaftsverkehr

Das Land Berlin berticksichtigt die Belange des Wirtschaftsverkehrs im Sinne dieses Geset-
zes bei allen MaRnahmen im 6ffentlichen StraRenland unter Abwagung mit anderen offentli-
chen und privaten Belangen. Dies gilt insbesondere fir die Bereitstellung von Flachen sowie
bei verkehrsregelnden und verkehrslenkenden Mal3nahmen.

Bei behordlichen Eingriffenim Bereich des gemanR 8§ 16 Absatz 3 festgelegten Vorrangnetzes
fur den StraRenverkehr sind die Belange des Giterverkehrs besonders zu bertcksichtigen.
Einschrankungen des Guterverkehrs nach Satz 1 sind moglichst zu minimieren oder, soweit
unvermeidbar, insbesondere durch Umleitungen abzumildern.

Die fUr Verkehr zustdndige Senatsverwaltung definiert unter Mitwirkung der flr Wirtschaft
und fur Stadtentwicklung zustandigen Senatsverwaltungen Ziele und schafft Rahmenbedin-
gungen fur die Weiterentwicklung der fur Berlin wichtigen multimodalen Umschlagstellen des
Guterverkehrs sowie die notwendige Infrastruktur von Umschlagplatzen zur lokalen Ver - und
Entsorgung.

Bei der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung wird unter Mitwirkung der fir Wirtschaft
zustandigen Senatsverwaltung eine Austauschplattform ,Berliner Wirtschaftsverkehr einge-
richtet. Zu ihren Aufgaben gehért insbesondere der regelméaRige Austausch zwischen den
Akteurinnen und Akteuren des Wirtschaftsverkehrs mit den zustéandigen Stellen aus Politik
und Verwaltung. Die Austauschplattform ,Berliner Wirtschaftsverkehr* unterstitzt die fur Ver-
kehr zustandige Senatsverwaltung zudemin allen Fragen der Entwicklung des Wirtschafts-
verkehrs, unterbreitet Vorschlage und Anregungen und wirkt bei Fortschreibung des Inte-
grierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes mit. Die Akteurinnen und Akteure der Austauschplatt-
form ,Berliner Wirtschaftsverkehr® sind zwischen der fur Verkehrund der fur Wirtschaft zu-
stéandigen Senatsverwaltung und den Kammern, Innungen und Verb&nden des Wirtschafts-
verkehrs im Land Berlin abzustimmen und werden durch die fur Verkehr zustandige Senats-
verwaltung benannt.

8§62
Sicherung von Flachen zur Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung entwickelt unter Mitwirkung der fir Stadtent-
wicklung, fur Wirtschaft und fir Umwelt zustandigen Senatsverwaltungen sowie der Bezirke
ein Verkehrsflachensicherungskonzept fiir den Wirtschaftsverkehr als Grundlage der Bauleit-
planung, das denin § 6 und § 60 formulierten Zielen dient. Das Verkehrsflachensicherungs-
konzeptist nach MaRgabe des § 1 Absatz 6 Nummer 11 des Baugesetzbuchs bei der Auf-
stellung von Bauleitplanen und beim Abschluss stadtebaulicher Vertrage zu bertcksichtigen.

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung prift im Rahmen der Verkehrsflachensiche-
rung insbesondere, ob bestehende Gleisanlagen, Hafen und Umschlagstellen erhalten wer-
den kdnnen sowie brachliegende Schieneninfrastruktur reaktiviert werden kann und setzt
sich daflr ein, entsprechende Realisierungsmal3nahmen unter Berticksichtigung von Um-
weltbelangen umzusetzen. Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird entsprechend
angepasst.



(3

4)

)

(2)

(3

4)

)

(2)

Die drei bestehenden und sich in Betrieb befindenden 6ffentlichen Binnenhafen Berlins sind
wegen ihrer gesamtstadtischen Bedeutung zu sichern und zukunftsfahig zu ertiichtigen. Hier-
fur sind Ausbaupfade mit der Betreiberin oder dem Betreiber zu entwickeln.

Um eine effiziente und stadtvertragliche Abwicklung von Lieferungen an Haushalte und ge-
werbliche Kunden zu ermdglichen, soll sowohl bei der Planung im Bestand als auch bei Er-
weiterung und Neubau von Quartieren ein ausreichend dichtes Netz von Umschlagplatzen
entstehen, um eine effiziente und stadtvertragliche Abwicklung von Lieferungen an Haus-
halte und gewerbliche Kunden zu erméglichen. Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept
wird um entsprechende Kriterien, Standards und Umsetzungspfade erweitert.

863
Liefer- und Ladeverkehrsflachen

Die fur Verkehr zustédndige Senatsverwaltung erarbeitet unter Einbindung der Bezirke und
der Austauschplattform ,Berliner Wirtschaftsverkehr® einen Leitfaden fir die Bedarfsermitt-
lung von Liefer- und Ladeverkehrsflachen und definiert darin konkrete Qualitats- und Quan-
titatskriterien fur Liefer- und Ladeverkehrsflachen im dffentlichen Raum. Der Leitfaden ist
2wei Jahre nach dem [einsetzen: Datum des Inkrafttretens dieses Gesetzes] vorzulegen.

Nutzungs- und Bedarfsanderungen fr Liefer- und Ladeverkehrsflachen im Sinne des in Ab-
satz 1 genannten Leitfadens werden regelmafig nach finf Jahren Gberpruft und die ermit-
telten Bedarfe ausgewiesen. Bei der Bauleitplanung sind diese Ergebnisse entsprechend
Zu bertcksichtigen.

Den Belangen des Wirtschaftsverkehrs soll bei der Planung und Einrichtung von Liefer - und
Ladeverkehrsflachen Vorrang gegeniiber der Einrichtung von Parkflachen fir anderweitige
Nutzungen gewdhrt werden. Dies gilt insbesondere fiir die im Rahmen der Uberpriifung ge-
malR Absatz 2 identifizierten Schwerpunktrdume.

Unbeschadet der vorstehenden Absétze hat die Einrichtung von Liefer- und Ladeverkehrs-
flachen vorrangig im privaten Raum zu erfolgen.

§64
Stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Fur eine stadtvertraglichere Ver- und Entsorgung sollen Nebenverkehrszeiten unter Berlick-
sichtigung immissionsschutzrechtlicher, stral3enverkehrsrechtlicher und strafl3enrechtlicher
Vorgaben verstarkt genutzt werden. Die fir die Bauleitplanung zustandige Senatsverwal-
tung und die Bezirke prifen und veranlassen entsprechende MalRnahmen bei der Bauleit-
planung und bei baurechtlichen Einzelfallentscheidungen. Die zustandigen Stellen prifen
auch im Bestand die Umsetzung entsprechender MaRnahmen.

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung pruft in Abstimmung mit den Infrastrukturbe-
treibenden des Offentlichen Verkehrs sowie den Verkehrsunternehmen in regelméaRigen
Abstanden, spatestens aber alle finf Jahre, ob Flachen und Kapazitaten der nicht stral3en-
gebundenen Infrastruktur fiir den Wirtschaftsverkehr ohne Beeintrachtigung des oéffentli-
chen Verkehrs nutzbar gemacht werden kénnen. Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwal-
tung berichtet tiber die Ergebnisse der Prufung.



(3

)

(2)

3
4)

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung fuhrt unter Beteiligung der fur Umwelt und der
fur Wirtschaft zustandigen Senatsverwaltungen ein Markenzeichen fur besonders sichere
und emissionsarme Lieferfahrzeuge und Lieferprozesse ein. Hierbei werden sowohl techni-
sche als auch nicht-technische Malinahmen zur Reduktion von prozessbedingten Emissio-
nen berdcksichtigt.

8§65
Routennetzfur Grol3raum- und Schwertransporte

Fur Grof3raum- und Schwertransporte im Sinne des § 6 Absatz 3 wird ein Routennetz fest-
gelegt.

Hauptrouten sind in ihrer Nutzbarkeit langfristig zu sichern. Diese sind instand zu halten;
Bedarfe der Grof3raum- und Schwertransporte sind bei der Neuerrichtung und Umgestal-
tung zu beachten. Das Land Berlin wirkt darauf hin, dass weitere Ubergabepunkte fiir GroR3-
raum- und Schwertransporte in Nahe der Landesgrenzen eingerichtet werden.

Bei Einschrankungen im Routennetz erfolgt eine mdglichst frihzeitige Information.

Das Routennetz fur Gro3raum- und Schwertransporte wird auf Vorlage der fur Verkehr zu-
standigen Senatsverwaltung unter Beteiligung der fir Wirtschaft zustandigen Senatsverwal-
tung und der Bezirke vom Senat beschlossen undist zu veroffentlichen.

§ 66

Finanzierung von MalRnahmen zur Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des

Wirtschaftsverkehrs

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses Abschnittes
stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Maf3gabe der Haushaltsgesetze zur Verfu-
gung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europaischen Férderprogrammen zur Férderung her-
anzuziehen.

Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitat

(1)

(2)

(3

4)

867
Besondere Ziele Neuer Mobilitat

Das Land Berlin hat eine an den Zielen der 88 3 bis 15, der auf Neue Mobilitdt bezogenen
Ziele und Vorgaben des StEP Mobilitat und Verkehr sowie den besonderen Zielen zur Ent-
wicklung von Neuer Mobilitat der nachfolgenden Absétze 2 bis 6 ausgerichtete Férderung
Neuer Mobilitat sicherzustellen.

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen soll konse-
guent reduziert werden, um den begrenzten 6ffentlichen Raum stadtvertraglicher und effekti-
ver zu nutzen. Der verbleibende motorisierte Individualverkehr soll zugleich stadtvertraglicher
werden.

Das Land Berlin schafft innovationsfordernde und transparente Rahmenbedingungen flr
Neue Mobilitat.

Bei der Umsetzung von Malinahmen dieses Abschnitts sind insbesondere die Belange von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zur berticksichtigen.
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(5) Haben kommerzielle Mobilitats- und Logistikangebote nachteilige Auswirkungen auf die in
den 88 3 bis 15 formulierten Ziele, sollen die Angebote zur Vermeidung oder Verringerung
dieser Auswirkungen im Rahmen der geltenden Vorschriften reguliertwerden.

868
Offentliche Plattform fiir verkehrsrelevante Daten

(1) Die fur Verkehr zustadndige Senatsverwaltung schafft eine 6ffentliche Plattform fir verkehrs-
relevante Daten, mit der folgende Zwecke verfolgt werden:

1.

Die Plattform soll den zustdndigen 6ffentlichen Stellen dazu dienen, Daten verfugbar
zu machen und abzurufen, mit denen der Verkehr im Sinne einer stadtvertraglichen
Mobilitdt gesteuert werden kann.

Es soll eine umfassende Datengrundlage insbesondere fir die Verkehrssteuerung,
Verkehrsbeeinflussung, Planung und Angebotsentwicklung geschaffen werden. Ver-
kehrsrelevante Daten sollen dafiir in einem interoperablen Daten - und Informations-
system gebiindelt fiir den Austausch zwischen verschiedenen Stellen verfugbar ge-
macht werden.

Regelungen zur Bereitstellung und zum Austausch von Verkehrsdaten sollen Ver-
trauen und Klarheit schaffen und bei der Nutzung der Daten Missbrauch und Wettbe-
werbsverzerrung vermeiden.

Mittels eines 6ffentlich zugénglichen Datenportals sollen verkehrsrelevante Daten der
Allgemeinheit zugénglich und zur Nutzung fiir kommerzielle oder nichtkommerzielle
Zwecke (Weiterverwendung) verfigbar gemachtwerden.

Vertrauliche Daten sollen in einem nicht 6ffentlich zugénglichen Bereich der Plattform
den jeweils zustandigen 6ffentlichen Stellen verfligbar gemachtwerden und diesen
insbesondere als Planungsgrundlage oder zur genehmigungsrechtlichen Kontrolle
zur Verfigung stehen.

Die Open Data-Strategie des Landes Berlins soll im Rahmen der geltenden Vorschrif-
ten unterstitzt werden.

(2) Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung schafft zur Erreichung der in Absatz 1 genann-
ten Zwecke die strukturellen Voraussetzungen (technisch, organisatorisch, personell, finanzi-

ell und rechtlich) und beachtet dabei die folgenden Rahmensetzungen und Grundsatze:

1.

Bei der Entwicklung der 6ffentlichen Plattform soll eine Abhangigkeit von einzelnen
Anbieterinnen und Anbietern fir den Aufbau und den laufenden Betrieb der Plattform

vermieden werden.

Die Plattformwird entsprechend der verschiedenen Zwecke und Zugriffsb ereiche mo-
dularisiert aufgebaut.

Der EU- und bundesrechtliche Rahmen fir die Einfihrung intelligenter Verkehrssys-
teme im StralRenverkehr und flir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern
wird beachtet, insbesondere das Intelligente Verkehrssysteme Gesetzvom 11. Juni
2013 (BGBI. I S. 1553), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 17. Juni 2017
(BGBI. I S. 2640) geandert worden ist, die Richtlinie 2010/40/EU des Européaischen
Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfihrung intelli-
genter Verkehrssysteme im StraRenverkehr und flir deren Schnittstellen zu anderen
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4)

)

Verkehrstragern (ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1) und die auf dieser Richtlinie basie-
renden delegierten Rechtsakte der Kommission.

Standardisierte Schnittstellen und Kommunikationsverfahren werden an die Vorga-
ben und Verfahrensweisen des Nationalen Zugangspunktes im Sinne von § 2 Num-
mer 11 des Intelligente Verkehrssysteme Gesetzes angepasst.

Bei Planung und Umsetzung werden Schnittstellen zu anderen landeseigenen Daten-
plattformen mitbericksichtigt, insbesondere zu dem zentralen Datenportal gemaf §
13 Absatz 1 des E-Government-Gesetzes Berlin vom 30. Mai 2016 (GVBI. S. 282),
das zuletzt durch Artikel 16 des Gesetzes vom 12. Oktober 2020 (GVBI. S. 807) ge-
andert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung.

Verkehrsrelevante Daten sind alle statischen, semi-dynamischen und dynamischen Daten
mit verkehrlicher Relevanz, insbesondere Strafl3en-, Verkehrs- und Reisedaten im Sinne des
Intelligente Verkehrssysteme Gesetzes sowie weitere Daten, die fur verkehrliche Belange
eine Bedeutung haben kénnen.

Folgende verkehrsrelevante Daten konnen der Allgemeinheit Gber das Datenportal nach Ab-
satz 1 zuganglich gemacht werden:

1.

Beforderungsentgelte und -bedingungen gemanr § 39 und § 51 des Personenbeforde-
rungsgesetzes sowie Fahrplane gemal 8§ 40 des Personenbeférderungsgesetzes,
Beforderungsentgelte und Beforderungsbedingungen (Tarife) gemaf 8§ 12 des Allge-
meinen Eisenbahngesetzes und Fahrgastinformationen gemanR § 12a des Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes,

verkehrsrelevante Daten, die bei 6ffentlichen Stellen des Landes Berlin vorliegen, so-
weit insbesondere der Schutz personenbezogener Daten und der Schutz von Be-
triebs- oder Geschaftsgeheimnissen oder der Schutz besonderer 6ffentlicher Belange
sowie der Schutz von behdrdlichen Entscheidungsprozessen nicht entgegenstehen;
fur die Beurteilung und Abwagung geltendie 88 6 bis 12 des Berliner Informations-
freiheitsgesetzes entsprechend,

verkehrsrelevante Daten, zu deren 6ffentlicher Bereitstellung tiber das Datenportal
eine private Stelle als Auflage in einem Zulassungs-, Genehmigungs- oder Zuwen-
dungsbescheid oder im Rahmen eines Vertrages verpflichtetwurde sowie

weitere verkehrsrelevante Daten, die von privaten Stellen zur 6ffentlichen Bereitstel-
lung Gber das Datenportal verfligbar gemacht werden.

Folgende vertrauliche Daten mit verkehrlicher Relevanz kénnenin einem nicht 6ffentlich zu-
ganglichen Bereich der Plattform mit abgestuften Zugriffsberechtigungen zugénglich ge-
macht werden:

1.

Vertrauliche verkehrsrelevante Daten, die bei 6ffentlichen Stellen des Landes Berlin
vorliegen sowie

verkehrsrelevante Daten, zu deren vertraulicher Bereitstellung im nicht 6ffentlich zu-
ganglichen Bereich der Plattform eine private Stelle als Auflage in einem Zulassungs-
, Genehmigungs- oder Zuwendungsbescheid oder im Rahmen eines Vertrages ver-
pflichtet wurde.

Vertrauliche Daten sind insbesondere solche Informationen, bei denen der Schutz personen-
bezogener Daten, der Schutz von Betriebs- oder Geschéaftsgeheimnissen oder der Schutz

1



(6)

(7

(8)

9)

)

(2)

(3

besonderer offentlicher Belange sowie der Schutz von behérdlichen Entscheidungsprozes-
sen einer allgemeinen Zuganglichkeit entgegenstehen. Fiir die Beurteilung und Abwagung
sind die MaRRgaben der 88 6 bis 12. des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes entsprechend
anzuwenden.

Die verkehrsrelevanten Daten sollen von der jeweiligen datenliefernden 6ffentlichen oder pri-
vaten Stelle in einem maschinenlesbaren Format verfugbar gemacht werden. Die Stellen sol-
len eine geeignete Schnittstelle zur 6ffentlichen Plattform vorhalten und einen regelmafligen
Datenaustausch der verkehrsrelevanten Daten sicherstellen.

Die Weiterverwendung von liber das Datenportal allgemein zuganglichen Daten richtet sich
nach dem Informationsweiterverwendungsgesetz vom 13. Dezember 2006 (BGBI. | S. 2913),
das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 8. Juli 2015 (BGBI. | S. 1162) gedndert worden
ist. Die Regelungen der Datenschutz-Grundverordnung vom 27. April 2016 (ABI. L 119 vom
4.5.2016, S. 1), des Bundesdatenschutzgesetztes vom 30. Juni 2017 (BGBI. I S. 2097), das
zuletzt durch Artikel 12 des Gesetzes vom 20. November 2019 (BGBI. | S. 1626) geédndert
worden ist, des Berliner Datenschutzgesetzes vom 13. Juni 2018 (GVBI. S. 418), das zuletzt
durch Artikel 13 des Gesetzes vom 12. Oktober 2020 (GVBI. S. 807) gedndert worden ist,
und spezialgesetzliche Bestimmungen zum Datenschutz bleiben unberiihrt.

Die Vorgaben des E-Government-Gesetzes Berlin und der auf dessen Grundlage erlassenen
Rechtsverordnungen sowie Vorgaben zur digitalen Barrierefreiheit sind auf die vorstehenden
Absatze entsprechend anzuwenden.

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung wird ermachtigt,das Nahere zu der 6ffentlichen
Plattform durch Rechtsverordnung zu regeln, insbesondere zum Aufbau und Betrieb der
Plattform, zum Datenaustausch sowie zu den Nutzungsbestimmungen. Anforderungenan
die Barrierefreiheit sind dabei zu bertcksichtigen. Festlegungen zum Datenaustausch sollen
das Verfahren sowie die Art, den Umfang, die Form und die Formate der Daten bestimmen.
Nutzungsbestimmungen sollen insbesondere den Umfang der Nutzung, die Nutzungsbedin-
gungen sowie Gewahrleistungs- und Haftungsausschlisse regeln

§69
Innovationsfordernde Rahmenbedingungen

Die fur Verkehr zustéandige Senatsverwaltung definiert und veréffentlicht im Einvernehmen
mit der fur Wirtschaft zustandigen Senatsverwaltung anhand der Ziele aus den §8 1-15 ab-
geleitete Ziele fur Modellprojekte zu neuen Mobilitats- und Logistikangeboten und benennt
eine Ansprechperson fir die Begleitung, Erprobung, Beratung und Bewertung dieser Ange-
bote. Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung richtet zudem eine zentrale Projektdaten-
bank ein.

Weitere 6ffentliche Stellen, die durch ein Modellprojekt nach Absatz 1 betroffen sind, werden
in die Begleitung, Erprobung, Beratung und Bewertung miteinbezogen.

Das Land Berlin unterstitzt und fordert neue Mobilitats- und Logistikangebote im Rahmen
der geltenden Vorschriften und unter Berticksichtigung der Ziele gemaf 8§ 3 bis 15.
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(2)
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(2)
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8§70
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs

Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs gemaf 8§ 67 Absatz 2 soll insbeson-
dere durch folgende Mal3nahmen erreicht werden:

1. MalRnahmen zur Steuerung des flieRenden und ruhenden motorisierten Individualver-
kehrs,

2. Malnahmen zur Steuerung des Verkehrsflusses,

3. MalRnahmen zur Reduzierung und effektiveren Nutzung des Verke hrsraums fiir den
flieBenden und ruhenden motorisierten Individualverkehr,

4. MalRnahmen zur effektiveren und emissionsarmen Nutzung von Fahrzeugen im MIV
sowie

5.  KommunikationsmalRnahmen zur Verkehrssteuerung.

Einnahmen der Hauptverwaltung aus Steuerungsmafnahmen des flieRenden Verkehrs nach
Satz 1 Nummer 1 sind zun&chst zur Deckung von Kosten, die der Hauptverwaltung aus ihren
Aufgaben im Zusammenhang mit der Durchfiihrung und Uberwachung der MaRnahmen
nach Satz 1 Nummer 1 erwachsen, zu verwenden. Dartber hinausgehende Einnahmen
werden zur Finanzierung des Umweltverbundes verwendet.

Bei Erweiterung und Neubau von Quartieren mit erheblichen verkehrlichen Auswirkungen,
insbesondere bei stadtebauliche Entwicklungsmaflinahmen, sind Mobilitdtskonzepte zu ent-
wickeln, die der vorrangigen ErschlieBung mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes im
Sinne von § 7 Absatz 2 Satz 2 Nummer 3 dienen. Diese Mobilitatskonzepte sind nach Mal3-
gabe des § 1 Absatz 7 des Baugesetzbuchs bei der Aufstellung von Bebauungsplanen und
beim Abschluss stadtebaulicher Vertréage zu berticksichtigen. Die zustandigen Stellen orien-
tieren sich bei der Entwicklung an einemvon der fir Verkehr zustandigen Senatsverwaltung
erarbeiteten Leitfaden fur Mobilitdtskonzepte.

8§71
Nachhaltiges Parkraummanagement

Um den begrenzten 6ffentlichen Raum effizient und stadtvertraglich zu nutzen, sollen die
Parkraumbewirtschaftung im Land Berlin auf Gebiete mit Parkdruck ausgeweitet, eine konse-
quente Uberwachung sichergestellt und Flachen fir den runhenden motorisierten Verkehr zur
Forderung des Umweltverbundes sowie zur Erh6hung der Verkehrssicherheit schrittweise
reduziert werden. Beim Ruckbau von Flachen des ruhenden motorisierten Verkehrs zur For-
derung des Umweltverbundes ist eine Bewirtschaftung der restlichen Flachen des ruhenden
motorisierten Verkehrs zu prifen.

Vorhandene Flachen des ruhenden motorisierten Verkehrs sind rdumlich gerecht zu bewirt-
schaften. Die zustandigen Stellen orientieren sich dabei an einem von der fur Verkehr zu-
standigen Senatsverwaltung erarbeiteten Leitfaden zur Parkraumbewirtschaftung.

Werden bei der Errichtung baulicher Anlagen Stellplatze hergestellt, sind bei der Festlegung
der Anzahl, GréRRe, Lage und Gestaltung der Stellplatze Griinde der stadtvertraglichen Fla-
chennutzung, des Umweltschutzes, der stral3enverkehrlichen Belange sowie die Erschlie-
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Bungsqualitat durch den offentlichen Personennahverkehr zu bertcksichtigen. Die fir Ver-
kehr zustandige Senatsverwaltung wird erméchtigt, das Nahere durch Rechtsverordnung zu
regeln. Ist fir bauliche Anlagen mit Stellplatzen eine Baugenehmigung oder eine bauauf-
sichtliche Zustimmung erforderlich, so pruft die Bauaufsichtsbehorde die Ubereinstimmung
des Vorhabens mit den Vorschriften der Rechtsverordnung nach Satz 2. Die Bauaufsichtsbe-
horde trifft bauaufsichtliche Entscheidungen hinsichtlich der Vorschriften der Rechtsverord-
nung nach Satz 2 im Einvernehmen mit der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung.

Soweit den Bezirken Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung zustehen, sind diese pri-
oritar zur Deckung der Kosten der Parkraumbewirtschaftung zu verwenden. Hierzu gehdren
auch Kosten fur Planung und Einrichtung neuer Zonen. Die Einnahmen der Hauptverwaltung
im Zusammenhang mit der Parkraumbewirtschaftung sind zunéachst zur Deckung von Kos-
ten, die der Hauptverwaltung aus ihren Aufgaben im Zusammenhang mit dem Vollzug der
Parkraumbewirtschaftung erwachsen, sowie zur Deckung sonstiger Kosten zu verwenden,
die aus § 22 erwachsen. Daruber hinausgehende Einnahmen der Hauptverwaltung sind fur
den Ausbau des OPNV zu verwenden.

8§72
Finanzierung von MaRnahmen der Neuen Mobilitat

Zur Finanzierung der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Durchfiihrung dieses Ab-
schnittes stellt das Land Berlin Personal- und Sachmittel nach Mal3gabe der Haushaltsgesetze
zur Verfuagung. Dabei sind auch Mittel aus Bundes- und europaischen Forderprogrammen zur
Forderung heranzuziehen.

Abschnitt 7: Ubergangsbestimmungen
8§73
Ubergangsbestimmungen

Verkehrsspezifische Planwerke, deren Planungsprozess vor Inkrafttreten dieses Gesetzes be-
gonnen wurde, kdnnen von den Vorgaben dieses Gesetzes abweichen, wenn sich andernfalls
gravierende Verzdgerungen bei der Erstellung und Verabschiedung des Planwerks ergeben.”
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Artikel 2
Anderung des Berliner StraRengesetzes

Das Berliner StralRengesetzvom13. Juli 1999 (GVBI. S. 380), das zuletzt durch Artikel 2 7 des Gesetzes
vom 12. Oktober 2020 (GVBI. S. 807) gedndert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. In der Inhaltstibersicht wird die Angabe zu § 1 wie folgt gefasst:
.81
Geltungsbereich und Zweck®.
2. 81 wird wie folgt gefasst:

8 1

Geltungsbereich und Zweck

(1) Das Gesetz regelt die Rechtsverhéltnisse der 6ffentlichen StraRen. Fir Bundesfern-
stralRen und fir Privatstral3en gilt es nur, soweit dies im Folgenden ausdriicklich be-
stimmt ist.

(2) Dieses Gesetzsoll einen Beitrag dazu leisten, den Verkehr unter Bericksichtigung
der Belange des Personen-und Guterverkehrs und der Mobilitat der Bevdlkerung,
einschliellich des 6ffentlichen Personennahverkehrs und des nicht motorisierten
Verkehrs sowie unter besonderer Bericksichtigung einer auf Vermeidung und Ver-
ringerung von Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung zu steuern.”

3. 84 wird wie folgt geéndert:
a) In Absatz 1 wird nach Satz 3 folgender Satz eingeftigt:

,Uberwiegende Griinde des 6ffentlichen Wohls liegen insbesondere vor, wenn die Tei-
leinziehung zum Zwecke einer auf Vermeidung und Verringerung von motorisiertem In-
dividualverkehr oder von Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr ausge-
richteten Entwicklung erforderlich ist.*

b) Dem Absatz 2 wird folgender Satz angefugt:

» 1 eileinziehungen kdnnen auch gebietsweise beantragt, geprift und ausgewiesen wer-
den.”

4. 87 wird wie folgt gedndert:
a) In 8 7 Absatz 2 Satz 3 werden nach dem Wort ,Aufenthaltsort® die Worter

., das offentliche Interesse an einer gemeinwohlvertraglichen Verkehrsentwicklung®“ ein-
gefugt.

b) In 8 7 Absatz 3 wird Satz 2 gestrichen.
5. In 8 11 wird nach Absatz 4 folgender Absatz 4a eingefligt:

»(4a) Die Erlaubnis fur die Errichtung und den Betrieb von Anlagen fir Transport-, Lo-
gistik- und Mobilitatsangebote auf 6ffentlichen Stral3en, insbesondere flr Ladeeinrich-
tungen fur Elektrofahrzeuge, kann mit der Nebenbestimmung erteilt werden, dass die
Sondernutzerin und der Sondernutzer angemessene und diskriminierungsfreie Zu-

gangsvertrage mit gewerblichen Nutzerinnen und Nutzern der Anlage schlief3t.”
15



6. 8§27 wird wie folgt gedndert:
a) Nach Absatz 2 wird folgender Absatz 3 eingeflgt:

»(3) Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung wird erméchtigt, durch Rechtsverord-
nung die Bedingungen fur die Erteilung einer Sondernutzung serlaubnis zur Errichtung
und den Betrieb von Anlagen fur Transport-, Logistik- und Mobilitatsangebote festzule-
gen, um eine effiziente Nutzung des begrenzten 6ffentlichen Raums durch ein flachen-
deckend bedarfsgerechtes und betreibertbergreifendes Angebot sicherzustellen. Dazu
zahlen insbesondere Vorgaben zu einem diskriminierungsfreien und allgemeinen Zu-
gang.”

b) Der bisherige Absatz 3 wird Absatz 4.
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Artikel 3
Anderung des Allgemeinen Zustandigkeitsgesetzes

Nummer 10 der Anlage zu 8§ 4 Absatz 1 Satz 1 des Allgemeinen Zustandigkeitsgesetzes in der Fassung
der Bekanntmachung vom 22. Juli 1996 (GVBI. S. 302, 472), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes
vom 12. Oktober 2020 (GVBI. S. 807) geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

»(3) Planung und Bau von Radschnellverbindungen sowie Unterhaltung von selbstandi
gen Radschnellverbindungen, die zu 6ffentlichen StralRen nach dem Berliner Strafl3en-
gesetz oder zu Wegen in offentlichen Grin- und Erholungsanlagen nach dem Grinan-
lagengesetz gehéren, sowie Planung, Bau und Unterhaltung von baulichen Fahrradab-
stellanlagen an Stationen des 6ffentlichen Personennahverkehrs, die einen Einzel-
standssicherheitsnachweis erfordern.”

2. Absatz 15 wird wie folgt gefasst:

»(15) Planung und Bau von tibergeordneten, insbesondere touristischen oder dem
Uberbezrklichen Verkehr dienenden selbstandigen Geh-und Radwegen.®
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Artikel 4
Inkrafttreten

Dieses Gesetztritt am Tage nach der Verkiindung im Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin in
Kraft.
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Begrindung

Artikel 1 - Anderung des Berliner Mobilititsgesetzes

Zu 1. (Erganzungin § 1)

Durch die Ergdnzung wird klargestellt, dass das knappe Gut des 6ffentlichen StralRenraums einen effi-
Zienten und sparsamen Umgang — auch im Zusammenhang mit gewerblichen Nutzungen — erfordert.

Zu 2. (Ergdnzungin 8 2 Absatz 18)

Um im Berliner Mobilitdtsgesetz das gesamte Spektrum nachhaltiger Mobilitat zu regeln, wird ein Ab-
schnitt zu Neuer Mobilitat erganzt. Neue Mobilitat meint insbesondere eine vielféltigere, individuellere
und nachhaltigere Mobilitéat, die auf das Zusammenspiel verschiedener Transportmdglichkeiten wie
z.B. (E-)Bike, E-Auto, Bahn, Carsharing oder OPNV setzt. Die klimafreundlichere, umweltvertragli-
chere, effizientere, schnellere und individuellere Fortbewegung stehen dabei im Vordergrund. Auch
der Ticketkauf oder die Fahrzeugbuchung kénnen durch den Einsatz digitaler Technologie vereinfacht
werden. Durch das Land ist durch entsprechende MalRnahmen sicherzustellen, dass die Neue Mobili-
tat zur Entlastung von Strallen und Wegen und zu mehr urbaner Lebensqualitat fihrt. Der Begriff der
stadtvertraglichen Verkehrsabwicklung erfasstneben dem Klima- und Umweltschutz unter anderem
auch Fragen der Klimaanpassung (Entsiegelung von Flachen, Begrinung, Pocket Parks, Reduzie-
rung von Hitzeinseln etc.), der Qualitat der Stadt als Lebensraum und Sicherheitsaspekte.

Zu 3. (Anderung in § 4)

Durch die explizite Nennung von Umweltbelangen wird Konsistenz mit den 88 6 und 9 des Gesetzes
hergestellt.

Zu 4. (Anderung in § 6)

Redaktionelle Anderung in Absatz 3: Um eine einheitliche Begriffsnutzung in diesem Gesetz sicherzu-
stellen, wird der Begriff ,Grof3raum- und Schwerlasttransporte” mit dem an anderer Stelle verwende-
ten Begriff ,GrofAraum- und Schwertransport” ersetzt.

Zu 5. (Anderungin § 7)

Durch die Ergdnzung wird klargestellt, dass die vorrangige ErschlieBung mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes das Ziel verfolgt, den motorisierten Individualverkehr zu reduziere n.

Zu 6. (Anderung in 8 9)

Durch die Ergdnzung wird ein expliziter Bezug zu den Berliner Luftreinhalte - und Larmminderungs-
strategien Bezug hergestellt. Zu emissionsmindernden Technologien gehéren auch passive LArm-
schutzmalRnahmen.

Zu 7. (8 20 Absatz 7 neu)

Das Mobilitatsgesetz gibt vor, dass bei Abwagungsentscheidungen die Auswirkungen einer Mal3-
nahme auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit berticksichtigt werden
mussen, § 25 Abs. 2. Die derzeit gultigen Berechnungsmethoden fur die Leistungsfahigkeitsbewer-
tung von sind jedoch nicht geeignet, um die Leistungsfahigkeit fir alle Verkehrsarten zu ermitteln und
nachzuweisen. Hintergrund ist, dass der Besetzungsgrad eines Fahrzeugs bei der aktuellen Berech-
nung nicht bertcksichtigtwird, d.h. ein Kfz ,,zahlt“ genauso viel wie ein Bus. Dies fuhrt zu einer Be-
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nachteiligung des Umweltverbundes: Wird beispielsweise eine Radverkehrsanlage zu Lasten des flie-
Renden Kfz-Verkehrs im Wege einer Fahrstreifenreduktion eingerichtet, fiihrt dies regelmalig zu ei-
ner Verringerung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes, selbst wenn die Anzahl der dartiber ab-
gewickelten Personen unverandert ist. Aus diesem Grund ist ein personenorientiertes Berechnungs-
modell zu entwickeln. Bis zur verbindlichen Einfihrung des neuen Berechnungsmodells ist die bishe-
rige Vorgehensweise anzuwenden. Durch Ubergangszeitraume wird zudem klargestellt, dass es bei
bereits in Planung befindlichen Vorhaben nicht durch die Einfihrung des neuen Berechnungsmodells
zu Verzoégerungen kommt, sofern sich diese durch eine Berechnung mit der neuen Methodik verzo-
gernwirden.

Zu 8. Abschnitt 5 (8 60 — 8 66) und Abschnitt 6 (§ 67 —72)
Zu Abschnitt 5: Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs (8 60 - 8§ 66)

Der neue Abschnitt zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs regelt, wie die Rahmenbedingungen zur
Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs in Berlin konkret,

nachvollziehbar und permanent hergestellt werden.
Zu 8§60

Die besonderen Ziele erganzen oder konkretisieren die auch fir den Wirtschaftsverkehr einschlagi-
gen verkehrsmittelibergreifenden Ziele der §8 3 bis 15 MobG. Dabei ist Aufgabe fachgerechter Pla-
nung, die Vielzahl der durch die Ziele zu beachtenden Aspekte zu bewerten und zu gewichten und so
ein optimales Ergebnis zu erreichen. Wichtig ist: Die vorgegebenen Ziele miissen nicht widerspruchs-
frei sein, die Gegensétze sind aber im Ergebnis guter Planung aufzulésen. Bei der Erstellung und
Umsetzung der Planwerke sollen die Interessen aller in Berlin lebenden Menschen unabhéngig von
Alter, Geschlecht, Einkommen und persodnlichen Mobilitatsbeeintrachtigungen sowie von Lebenssitua-
tion, Herkunft und individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit in die Verfahren eingebracht und bertck-
sichtigt werden (8 19 Absétze 1 und 2 MobG). Zu den weiteren Planwerken von gesamtstadtischer
Bedeutung gehéren u.a. der Stadtentwicklungsplan Wirtschaft sowie der Stadtentwicklungsplan Zen-
tren. Dabei ist zu berticksichtigen, dass wahrend fur die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmenden im ur-
banen Raum Wabhlfreiheit hinsichtlich des Verkehrsmittels besteht, diese Freiheit im Wirtschaftsver-
kehr oft nur eingeschrénkt existiert.

Absatz 2 stellt die Bedeutung von Infrastrukturflachen fur den Wirtschaftsverkehr heraus.

Absatz 3 definiert das Ziel, den Guterverkehr nach Mdglichkeit auf klima-, umwelt- und stadtvertragli-
chere Verkehrstréager zu verlagern, wobei im Fernverkehr eine Verlagerung auf Schienen - und Was-
serstral3en angestrebt werden sollte. Im Nahverkehr sollte die Verlagerung auf lokal emissionsarme
oder emissionsfreie Fahrzeuge wie beispielsweise elektrisch angetriebene Kraftfahrzeuge oder Las-
tenrader erfolgen.

Eine Verlagerung des Wirtschaftsverkehrs fiihrt zu einer Entlastung des Stral3enraums und zu einer
Reduktion verkehrsbedingter Emissionen, Klimafolgen und Geféahrdungen. Gleichzeitig hat eine Ver-
lagerung vom motorisierten Individualverkehr mehr Platz fir den Umweltverbund zur Folge. Insbeson-
dere fur die erste und letzte Meile kann der Einsatz stadtvertraglicherer Fahrzeuge sinnvoll sein.

Das Land Berlin wirkt auf eine verstarkte Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes durch
den lokalen Personenwirtschaftsverkehr hin. Dies stellt eine Ergédnzung zu demin 8 5 Absatz 2 for-
mulierten Ziel dar, Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer durch attr aktive Angebote zur Nutzung des
Umweltverbundes zu bewegen. Dariiber hinaus sind auch sogenannte push-MaRnahmen maoglich.
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Fur eine stadtvertraglichere Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs miissen mdglichst lokal emissions-
arme Fahrzeuge, insbesondere im Bereich grél3erer Fahrzeugklassen, zum Einsatzkommen. Das
Land fordert und unterstitzt in Absatz 4 die Entwicklung dieser Fahrzeuge und Antriebsarten.

Die in Absatz 4 verankerte Forderung erfolgt insbesondere durch die Begleitung entsprechender For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben, sowie das Einbringen des Themas in die politische Diskussion
auf nationaler Ebene.

Die in Absatz 5 definierten Vorgaben tragen ebenfalls zu einer stadtvertraglicheren Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs bei.

Eine Reduktion von verkehrlichen Emissionen kann beispielsweise durch die Nutzung von Tages-
randzeiten fir die Ver- und Entsorgung erreicht werden. Dies ist durch entsprechende verkehrliche
Anordnungen im Bestand bzw. baurechtliche Vorgabenim Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens
sicherzustellen. Dabei ist zu gewahrleisten, dass keine zusatzlichen Emissionsbelastungen fur Wohn-
gebiete und andere empfindliche Nutzungen entstehen; die Reduzierung von Larmbelastungen ist
hierbei besonders zu bericksichtigen (Wohnruhe).

Um die Atomisierung von Liefervorgangen zu reduzieren, sollen Liefer- und Ladeprozesse mdglichst
gebundelt erfolgen.

Die Zustellung und Rickholung von Sendungen an Privathaushalte soll dabei mdglichst anbietertuber-
greifend gebiindelt werden.

Zu Absatz 6: Im Allgemeinen Teil des Gesetzes finden sich bereits umfangreiche Regelungen zur
Verkehrssicherheit auf Ziel- und Umsetzungsebene. Aufgrund der Grol3e der Fahrzeuge des Wirt-
schaftsverkehrs kommt der Verkehrssicherheit in diesem Abschnitt eine besondere Bedeutung zu,
dies gilt insbesondere im Zusammenhang mit den wiederholt auftretenden Abbiegeunfallen.

Zu 861

Die Umsetzung der Ziele zur Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funktionsfahigkeit des Wirt-
schaftsverkehrs ist eine Querschnittsaufgabe; mehrere Amter und Abteilungen auf Senats- und Be-
zirksebene sind damit befasst. Es wird ein integrierter Planungsansatz verfolgt, der den gesamten
Stral3enraum in den Blick nimmt.

Absatz 2 formuliert das Ziel, Einschrankungen des Gliterverkehrs, beispielsweise in Formvon Bau-
maf3nahmen, im Bereich des Vorrangnetzes nach 8 16 Absatz 3 zu vermeiden oder durch Umleitun-
gen auszugleichen.

Die in Absatz 3 genannten Umschlagstellen beziehen sich eher auf Verkehr aus regionalen oder noch
weiterreichenden verkehrlichen Beziehungen und umfassen daher mehrheitlich grof3volumige oder
hochgewichtige Umschlaggtiter. Umschlagléatze hingegen fokussieren auf kleinrdumige, eher lokale
Lésungen und daherim Vergleich eher kleinere Losgrof3en und -Gewichte.

Die in Absatz 4 verankerte Austauschplattform dient der transparenten und regelméafiigen Kommuni-
kation und Beteiligung der Akteurinnen und Akteure des Wirtschaftsverkehrs (Berlin und Umland) als
auch mit Politik und Verwaltung. Die Arbeitsgruppenim Rahmen des IWVK-Workshop-Prozesses die-
nen als Orientierungsrahmen der zu Beteiligenden, Ergdnzungen werden abgestimmt.

SchwerpunktméafRig soll die Kommunikation zwischen den Akteurinnen und Akteure sowie das Ver-
knupfen von verschiedenen Segmenten des Wirtschaftsverkehrs geférdert werden. So werden ge-
meinsame Interessen und neue Kooperationsméglichkeiten identifiziert. Fur diverse Belange sind die
Berliner Bezirke einzubeziehen. Die Einbeziehung der Bezirke ersetzt nicht die gesetzliche vorge-
schriebene Beteiligung des Rats der Burgermeister.
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Das Format der Plattform kann in Abhéngigkeit des Themas zielgerichtetausgewahlt werden.

Eine themenbezogene Erganzung wird fallweise vorgesehen. Die Einbindung zivilgesellschaftlicher
Akteurinnen und Akteure erfolgt durch Berichte an den Mobilitatsbeirat.

Zu § 62
Die fur den Wirtschaftsverkehr nutzbare Infrastruktur sichert die Funktionsfahigkeit der Stadt.

Absatz 1 definiert das Ziel, ein Verkehrsflachensicherungskonzept zu entwickeln, mit dem die fir den
Wirtschaftsverkehr wichtigen Infrastrukturflachen dauerhaft gesichert werden. Um bei der Bauleitpla-
nung bericksichtigtwerden zu kdnnen (8 1 Abs. 6 Nr. 11 BauGB), ist das Konzept in zukinftigen
Fortschreibungen des IWVK nach § 18 Abs. 4 zu integrieren.

RealisierungsmalRnahmen fir die Verkehrsflachensicherung nach Absatz 2 kdnnen z. B. sein: Fla-
chenerwerb, Ausiibung des Vorkaufsrechts, bauleitplanungsrechtliche Auflagen, Empfehlungen zum
Flachenerwerb durch Dritte. Flachen, die fir den Wirtschaftsverkehr genutzt werden, sind auch fur
Ver- und Entsorgung sowie Reinigung notwendig, und andere grofRe Fahrzeuge, die nicht explizit zum
Lieferverkehr gehtren; Fahrzeuge des Rettungswesens und der Beférderungsdienste fir Menschen
mit Mobilitatseinschréankungen profitieren ebenso von guter Infrastruktur.

Das Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept wird hinsichtlich der diesbeztglichen Kriterien, Standards
und Umsetzungspfade erweitert.

Das in Absatz 4 verfolgte Ziel ist es, die Atomisierung von Liefervorgéngen zu reduzieren und Sen-
dungen daher méglichst geblndelt in die Quartiere zu transportieren. Daher ist zu prifen, in welchen
Segmenten des Wirtschaftsverkehrs und bezogen auf welche Raume eine weitere anbieteribergrei-
fende Konsolidierung (White-Label oder Gebietsspediteur) rechtskonform umsetzbar wéare und posi-
tive verkehrliche Entwicklungen erwarten lasst. Der Ansatz beinhaltet Anstrengungen zur Erreichung
eines Systemwechsels von der ,Hausturlieferung” im Privatkundenbereich hin zur starkeren Nutzung
von (moglichst anbieterneutralen) ,Pick-up” und ,Drop-off‘-Lésungen. Hier kdnnen ohne signifikanten
Qualitatsverlust fur das Individuum deutliche gesellschatftliche Vorteile (insbesondere durch reduzierte
Fahrtenanzahl, zuriickgelegte Distanz und Anzahl der Stopps) realisiert werden. Die ermittelten Be-
darfe sind als Bestandteil des IWVK nach MalRgabe des § 1 Abs. 6 Nr. 11 BauGB bei der Aufstellung
von Bebauungsplanen und beim Abschluss stadtebaulicher Vertrage zu bertcksichtigen.

Da die Gesetzgebungskompetenz fiir das Postwesen beim Bund liegt, setzt sich das Land Berlin, dort
wo dies verkehrlich sinnvollist, fiir eine entsprechende Regulierung ein.

Wo genau es sinnhaftist, in Quartiersnahe entsprechende Flachenvorzusehen, kann nicht pauschal
festgelegt werden. Diesbeziigliche Kriterien, Standards und Umsetzungspfade sind zukinftig im Inte-
grierten Wirtschaftsverkehrskonzept zu definieren.

Zu 8 63

Es besteht teilweise ein lokaler Mangel an Lieferverkehrsflachen oder ausgewiesene Flachen werden
fehlgenutzt. Dies fuhrt zu erheblichen Behinderungen des Wirtschaftsverkehrs selbst, aber auch des

Ubrigen Verkehrs und der Verkehrssicherheit.

Die Liefer- und Ladezonen sollen in ihrer Ausfiihrung auch fur Lkw mit einer zuldssigen Gesamt-
masse grofl3er 7,5t nutzbar sein. Sie sollen mindestens gleichwertig auch flr Entsorgungsprozesse
und Stral3enreinigung nutzbar sein.

Von dem in Absatz 3 formulierten Vorrang des Wirtschaftsverkehrs bei der Planung und Einrichtung
von Liefer- und Ladezonen sind Parkflachen fir Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen ausgenom-
men.
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Absatz 4 stellt klar, dass Liefer- und Ladevorgange vorrangig auf privaten Flachen abzuwickeln sind
(Beispiel: Belieferung eines Supermarktes) und in der Regel nichtin den 6ffentlichen Raumausgelagert
werden sollen.

ZUu 864

Liefer- und Ladeprozesse sowie die Ent- und Versorgung sollen bezogen auf die Nutzung der beste-
henden Infrastruktur moglichst effizient und stadtvertraglich abgewicke It werden, daher sollen diese
Vorgange aulR3erhalb der Hauptverkehrszeiten verlagert werden, in denen die Infrastruktur durch Mor-
gen- und Abendspitzen im privaten Verkehr sowie dem OPNV genutzt wird. Dabei werden die gelten-
den rechtlichen Rahmenbedingungen zur Ausweisung von Parkflachen fur mobilitatseingeschrankte
Menschen eingehalten, ebenso wie die Vorgaben des Immissionsschutzrechts. Malinahmen der Bau-
leitplanung kénnen Festsetzungen im Bebauungsplan sein, wonach bspw. fir die Belieferung eines
Supermarktes aus Schallschutzgrinden ein Unterstand zu errichten ist. Ein solcher Unterstand kann
im Einzelfall eine Belieferung wahrend der friihen Morgen- oder spaten Abendstunden ermdglichen,
wenn zugleich die immissionsschutzrechtlichen Vorgaben eingehalten werden. Tagesrandlagen sind
die frihen Morgen- und spaten Abendstunden, die unter Berticksichtigung von insbesondere Larm-
schutz etc. genutzt werden konnen, mit Nebenverkehrszeiten kdnnen zusétzlich auch Mittagsstunden
gemeint sein, die auRerhalb der Pendelverkehrsspitzen liegen. Bei der Verschiebung von Liefervor-
gangen in diese Zeiten sind Aspekte des Larmschutzes und der Wahrung der Wohnqualitat in den
Quartieren zu bericksichtigen.

Fur Betreiberinnen und Betreiber von larmarmen Fahrzeugen werden unter Wahrung von Immissions-
schutzbelangen, z.B. den Anforderungen der TA Larm, Ausnahmegenehmigungen fir Belieferungen
in Tagesrandzeiten erteilt. Dartber hinaus sind Larm und ggf. weitere Emissionsbelastungen dabei
ganzheitlich und nicht nur auf Fahrzeugflotten bezogen zu betrachten.

Nach Einfuhrung des Markenzeichens aus Absatz 3 soll dieses bei der Vergabe 6ffentlicher Auftrage
durch das Land Berlin im Rahmen des Vergabeverfahrens beriicksichtigt werden.

Zu § 65

Die StralReninfrastruktur im Hauptnetz erméglicht dem Wirtschaftsverkehr Kernleistungen wie die Ver-
und Entsorgung, Baustellenverkehr aber auch die Stadtreinigung, in angemessener Qualitat und
Quantitat zu erfullen. Um auch fir GroBraum- und Schwerlasttransporte (vgl. 88 29 (3), 46 (1) Nr. 5
StVO) nutzbar zu sein, muss die StraR3eninfrastruktur entsprechend instandgehalten oder ertiichtigt
sein. So wird die Funktionsfahigkeit der Stadt erhalten und die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes
Berlin erhoht. Bei der Festlegung des Netzes sind neben den aktuell genutzten Gewerbeflachen auch
die Gewerbeflachenpotenziale entsprechend zu berticksichtigen.

Absatz 3 macht die Vorgabe, bei der Planung von Einschrankungen wie Baumaflinahmen zu prifen,
inwiefern diese Auswirkungen auf das Routennetz des GrolRraum- und Schwertransports haben.

Zu Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitét (8 67 - § 72)

Der neue Abschnitt zur Entwicklung neuer Mobilitat regelt, wie mit Innovationen, Digitalisierungund
Flachenverteilung im Verkehrsbereich eine nachhaltige Entwicklung geférdert und erméglicht wird.
Die klimafreundlichere, effizientere, schnellere und individuellere Fortbewegung stehen dabei im Vor-
dergrund.

ZUu 8 67

Die besonderen Ziele ergdnzen oder konkretisieren die auch fir Neue Mobilitat einschlagigen ver-
kehrsmittelibergreifenden Ziele der 88 3 bis 15 MobG. Dabei ist Aufgabe fachgerechter Planung, die
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Vielzahl der durch die Ziele zu beachtenden Aspekte zu bewerten und zu gewichten und so ein opti-
males Ergebnis zu erreichen. Wichtig ist: Die vorgegebenen Ziele missen nicht widerspruchsfrei sein,
die Gegensatze sind aber im Ergebnis guter Planung aufzulésen.

Absatz 1 beschreibt die Verpflichtung zur Férderung Neuer Mobilitat, sofern die Mobilitatsangebote,
Mobilitatsarten etc. den Zielen des MobG entsprechen.

In Absatz 2 geht es umdie Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund
und geteilte Verkehrsmittel. Diese konnen als Erganzung zum Umweltverbund dienen und kdnnen
somit zu einer Entlastung des Stral3enraums und einer Reduktion verkehrsbedingter Emissionen, Kli-
mafolgen und Gefahrdungen fihren. Gleichzeitig hat eine Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr mehr Platz fir den Umweltverbund zur Folge.

In Absatz 3 geht es um die Unterstiitzung und Begleitung von neuen Mobilitdtsangeboten.

Absatz 4 beschreibt die Verpflichtung, die Belange von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen, ne-
ben den bereits bestehenden Vorgaben des Gesetzes (88 1 Absatz 1, 3 Nummer 3, 4 Absatz 2, 19
Absatz 2 MobG), auch bei der Umsetzung des Abschnitts ,Neue Mobilitat* zu berticksichtigen. Es ist
insbesondere aufdie Einhaltung von Benutzerfreundlichkeit und barrierefreier Zugénglichkeit geman
8 2 Abs. 2 E-Government-Gesetz Berlin zu achten. Fir die barrierefreie Nutzbarkeit sollen die Partizi-
pationsmdoglichkeiten fir Menschen mit Behinderung ausgeschopft werden.

Absatz 5 beschreibt, dass das Land Berlin Regulierungswerkzeuge, die ihm zur Verfligung stehen
nutzt, um nachteilige Auswirkungen von kommerziellen Dienstleistungenim Bereich Mobilitat und Lo-

gistik zu verhindern.
Zu 8§68

Mit der Digitalisierungsstrategie bekennt sich Berlin dazu, ein wesentlicher Player in der Verfugbarkeit
von Daten sein zu wollen. Die fur Verkehr zustadndige Senatsverwaltung unterstttzt 6ffentliche und
private Anbieter durch die Bereitstellung von Verkehrsdaten bei der Entwicklung und dem Angebot
von Mobilitdtsdienstleistungen.

Absatz 1 beschreibt die Zwecke, die mit der Datenplattform verfolgt werden. Durch eine bessere Da-
tengrundlage kann die Verkehrssteuerung und -beeinflussung sowie Planung und Kontrolle verbes-
sert werden. Die verbesserte Entscheidungsgrundlage ermdglicht fundiertere und ztigigere Entschei-
dungen seitens der Verwaltung.

In Absatz 2 geht es darum nachhaltige Grundlagen fur den Aufbau und Betrieb einer Austauschplatt-
form zu schaffen. Abhangigkeiten von bestimmten Anbieterinnen und Anbietern sollen vermieden
werden, um die Plattform weiterentwickeln zu kénnen und auch finanziell unabhangig zu bleiben. Die
Einhaltung der angefiihrten Standards und Schnittstellen soll Aufwande geringhalten und Ubertrag-
barkeiten gewahrleisten. Um eine hohe Transparenz zu gewahrleisten und offene Innovationen zu
fordern, sollen tberall dort, wo es méglich und sinnvoll ist, offene und lizenzfreie Technologien sowie
marktgangige Standards und Produkte zum Einsatz kommen.

Absatz 3 und 4 beschreiben die Daten, die auf der Plattform zusammengetragen werden sollen. Die
Ausfuihrungen zu verkehrsrelevanten Daten kénnen sich auch auf Daten beziehen, die fur den Wirt-
schaftsverkehr von Bedeutung sind. Die Plattform soll auch Daten fir Zu Ful3 Gehende bereitstellen
und die Voraussetzungen fur das Informations- und Wegeleitsystem nach 8 57 MobG Referentenent-
wurf FulBverkehr schaffen.

Die in Absatz 5 genannte Speicherung vertraulicher Daten kann der Verwaltung Daten tibersichtlich
zugéanglich machen, die zur Auswertung von z.B. Stadtvertréaglichkeit bestimmter Angebote benétigt
werden, ohne jedoch Geschaftsgeheimnisse oder Personlichkeitsrechte zu verletzen.
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In Absatz 6 wird eine maschinelle Lesbarkeit der Daten festgelegt, um einen praktikablen Umgang mit
der Plattform sowie regelmafige Aktualisierungen zu ermdglichen.

Die in Absatz 7 und 8 genannten Regelungen zu Datenschutz- und —Verwendung und E-Govern-
ment-Gesetz Berlin sichern die diesbezliglichen Rechte und Grundlagen und werden daher bei Auf-
bau und Betrieb der Plattform beriicksichtigt. Vorgaben zur digitalen Barrierefreiheit ergeben sich ins-
besondere aus dem Barrierefreie Informations- und Kommunikationstechnik Gesetz Berlin.

In Absatz 9 wird die Senatsverwaltung ermachtigt weitere Details, die sich z.B. wahrend der konkre-
ten Entwicklung der Plattform als zielfihrend erweisen, in einer Rechtsverordnung festzulegen.

Zu 8 69

Das Land Berlin verfolgt das Ziel, sich weiter als Innovations- und Entwicklungsraum zu etablieren
und neue Mobilitdtskonzepte und Verkehrsangebote zu erproben und zu nutzen (8§ 1 Abs. 3 MobG).
Um dieses Ziel zu erreichen, sollen innovationsfreundliche Rahmenbedingun gen geschaffen und
gleichzeitig auch die Stadtvertraglichkeit neuer Entwicklungen sichergestellt werden. So sollen die po-
sitiven Effekte neuer Entwicklungen bestmaoglich fiir die Verkehrswende genutzt werden.

Die in Absatz 1 formulierten Mal3inahmen zu einer intensiven Begleitung und Betreuung der Modell-
projekte fuhren. Die Ansprechperson soll koordinierend wirken, mit den tblichen Formalien und zu
berucksichtigenden Stellen vertraut sein und Modellprojekte dahingehendin der Umsetzung unter-
stitzen.

Das in Absatz 2 formulierte Ziel der Einbeziehung aller beteiligten 6ffentlichen Stellen, soll zu zielge-
richteten Absprachen und der Vermeidung von Doppelarbeitenin der Verwaltung, und damit zu héhe-
rer Effizienz und Konsistenzim Verwaltungshandeln fihren. Davon pr ofitiert der Innovations- und Ent-
wicklungsstandort Berlin.

Absatz 3 verankert, dass das Land Berlin Innovationen fordert, indem es die Moglichkeiten der lan-
desrechtlichen Regelungen ausschopft (z. B. durch Erteilung von Ausnahmegenehmigungen).

Zu 870

Eine Vielzahl von Angebotsverbesserungen im Umweltverbund soll durch eine Internalisierung der
externen Effekte des MIV sowie die Reduktion von Flachen fur diesen zu Gunsten des Umweltver-
bundes ergénzt werden.

Bei der Reduzierung des MIV sollen die Anbindung an den OPNV sowie zu Versorgungseinrichtun-
gen bericksichtigt werden.

Die in Absatz 1 genannten MaRnahmen kénnenfolgendermalien gestaltet sein:

e MalRnahmen zur Steuerung des flieRenden und ruhenden Verkehrs, beispielsweise tber Preisme-
chanismen.

e Malnahmen zur Steuerung des Verkehrsflusses kbnnen z.B. sein: Intermodale Routenplanung,
Zuflussdosierung und Verkehrsbeeinflussungsanlagen — aber auch bauliche Mal3nahmen, z.B.
zur Vermeidung von Durchgangsverkehr / quartiersfremdem Verkehr.

¢ MalRnahmen zur Reduzierung und effektiveren Nutzung des Verkehrsraums fur den flieBenden
und ruhenden motorisierten Individualverkehr kdnnen z.B. sein:

- Weniger Parkraum fur Kraftfahrzeuge,

- weniger Flache fur den flieBenden Verkehr gemaf den bisherigen Vorgaben des
MobG (hierzu gehdrt auch die Nutzung von Verkehrsprognosen, um Rickbaupotenti-
ale zu identifizieren)
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¢ Kommunikationsmaflnahmen zur Verkehrssteuerung kénnen z.B. Empfehlungen fir Verkehrsmit-
tel- oder Routenwahl durch die Verkehrsinformationszentrale (VIZ) sein.

Grundsatzlich kbénnen stral3enverkehrsrechtliche Malinahmen nur im Rahmen des geltenden Bundes-
rechts (StVG, StVO) angeordnet werden.

Absatz 2 verfolgt das Ziel, neue Stadtquartiere mit erheblichen verkehrlichen Auswirkungen auf

Grundlage eines Mobilitatskonzeptes zu planen. Typische Anwendungsfélle kdnnen beispielsweise

sein:

¢ Entwicklung von neuen Wohn- und Mischgebieten,

e nutzungsintensive Neubauten, grof3flachige und beschéftigungsintensive Gewerbe- sowie Indust-
rieflachenentwicklungen, Hotelkomplexe,

¢ Bildungseinrichtungen, Freizeitnutzungen sowie Zentren mit kombinierten Angeboten wie Einkauf
und Freizeit,

e Erweiterungen und Umbauten verkehrsintensiver Nutzungen im Bestand.

Der 6ffentliche Raum soll dabei vorrangig fir den Umweltverbund sowie eine verbesserte Au fenthalts-
qualitdt und mdglichst geringe Flacheninanspruchnahme durch den ruhenden Kfz-Verkehr genutzt
werden. Ausnahmen bilden Parkstande fur Menschen mit Behinderung, Lieferzonen bzw. sonstige in
Mobilitatskonzepten und stadtebaulichen Vertragen verankerte besondere Bedarfe.

In staddtebaulichen Vertragen sollim Rahmen der bauplanungsrechtlichen Vorgaben vereinbart wer-
den, dass die Mobilitatsinteressen der Nutzerinnen und Nutzer vorrangig ohne Kraftfahrzeuge und mit
geteilten oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln erflllt werden sollen. Darlber hinaus soll darin vereinbart
werden, in welchem Umfang und welcher Art die jeweiligen Entwicklerinnen und Entwickler des Vor-
habens alternative Angebote bereitzustellen hat. Mit alternativen Mobilititsangeboten sind vor allem
Alternativen zum eigenen Auto sowie der ,klassischen® Nutzung des eigenen Autos gemeint, das kon-
nen z.B. Mietflottenangebote (Auto, Fahrrad, etc.) aber auch Stellplatze fir (Lasten-)Rader oder aber
die Quartiersgarage sein, in der das eigene Fahrzeug nicht mehr unmittelbar vor der eigenen Haustur
steht.

Stellplatze sollen vorrangig zu Lieferzwecken sowie flr Mietflottenangebote und bei notwendigen
Pkw-Stellplatzen moglichst mit Ladestationen bereitgestellt werden. Die Erreichbarkeit der Grundstu-
cke mit Kraftfahrzeugen ist dabei sicherzustellen (z. B. fir Rettungsdienst, Millentsorgung, etc.).

Werden neue Stadtquartiere auf Basis eines vorhabenbezogenen Bebauungsplans geplant, sind da-
rin mindestens entsprechende Festsetzungen aufzunehmen (z.B. gem. 8 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB
,Wohnen ohne (eigenes) Auto®).

Zusg§71

Die wachsende Stadt flihrt zu einer zunehmenden Konkurrenz der Nutzerinnen und Nutzer. Hierbei
konkurrieren auch Verkehrsarten und neue Dienstleistungen (Laden, Mieten, Liefern) um den be-
grenzten Raum. Gleichzeitig verbraucht der Pkw-Verkehr die meiste Flache pro Fahrgast: Pro Fahrt
werden im Durchschnitt nur 1,3 Menschen befordert, die mittlere Standzeit betragt 23 Stunden pro
Tag. Ein effizienter Umgang mit den vorhandenen Flachenressourcen erfordert daher ein nachhalti-
ges Parkraummanagement. Die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftungim Land Berlin in Absatz 1
muss gemal den Vorgaben der Stra3enverkehrsordnung stattfinden.

Die schrittweise Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung ist wichtiger Bestandteil eines umfassen-
den nachhaltigen Parkraummanagements. Der in Absatz 2 genannte Leitfaden zur Parkraumbewirt-
schaftung liegt vor, muss aber aktualisiert und um die Zielsetzungen des Mobilitdtsgesetzes und wei-
terer konkreter Umsetzungsvorgaben erganzt werden. Ziel ist, ein berlinweit homogenes Vorgehen,
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das bei der Bewertung und Einordnung neuer Parkzonen (Parkdruck, Zentralitat, OPNV -
Erschlie3ung) ein einheitliches Vorgehen ermoglicht.

Mit der in Absatz 3 verankerten Rechtsverordnung werden kiinftig Vorgaben fir Stellplatze formuliert,
die bei der Erteilung einer Baugenehmigung oder bauaufsichtlichen Zustimmung zu prifen sind. Da-
bei kann die Anzahl der Stellplatze insbesondere aufgrund der ErschlieBungsqualitatdurch den 6f-
fentlichen Personennahverkehr, des privaten und 6ffentlichen Angebots an Parkplatzen, sowie alter-
nativen Mobilitaitsangeboten beschrankt werden. Daneben sind auch Vorgaben zum Anteil von Stell-
platzen flr Elektrofahrzeuge moglich, ebenso wie Vorgaben zur Berticksichtigung von alternativen
Mobilitdtsangeboten. Dies sind Mobilitatsangebote, die Alternativen zum eigenen Auto sowie der
.Klassischen“ Nutzung des eigenen Autos darstellen. Das kbnnen beispielsweise Mietflottenangebote
(Auto, Fahrrad, etc.) aber auch Stellplatze fur (Lasten-)Rader oder Quartiersgaragen sein, in denen
das eigene Fahrzeug nicht mehr unmittelbar vor der eigenen Haustir steht.

In Absatz 4 geht es umdie mit der Parkraumbewirtschaftung erzielten Mittel und deren Verwendung.
Durch die Parkraumbewirtschaftung entstehen Kosten sowohl in den Bezirksdmtern (Stra3en- und
Grunflachen-, Ordnung-, Burgeramter) als auch bei der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung
sowie der fur Inneres zustéandigen Senatsverwaltung und den ihr nachgeordneten Behdrden (u.a.
Bul3geldstelle, Landesamt fur Birger- und Ordnungsangelegenheiten). Diese Kosten betreffen einer-
seits den laufenden Betrieb, andererseits Planung und Einfihrung neuer Parkzonen (Personal -,
Sach-, Investitionskosten).

Die Bezirke erstellen Wirtschaftspléne, durch die die dafir erforderlichen bezirklichen Ausgaben tuber
Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung abdeckt werden. Dadurch wird der Betrieb vorhande-
ner Parkzonen sichergestellt. Die die Ausgaben Ubersteigenden Einnahmen des Wirtschaftsplans
flieRBen als Gewinnablieferung aus der Parkraumbewirtschaftung in den jeweiligen Bezirkshau shalt.

Es konnten bislang teilweise jedoch keine ausreichenden Ruicklagen fur kiinftige Planungen und Um-
setzungen geschaffen werden. Zudem wurden Personal- und Sachkosten auch auf3erhalb der Ord-
nungsamter i.d.R. nicht bericksichtigt. Die im Rahmen der Parkraumbewirtschaftung anfallenden Ein-
nahmen der Bezirke sollen daher prioritar zur Deckung aller bezirklichen Kosten im Zusammenhang
mit der Parkraumbewirtschaftung genutzt werden; dazu kbnnen auch die Bildung von Rucklagenfur
neue Anschaffungen bzw. Planungen sowie amteribergreifende Kosten gehéren.

Zur Gegenfinanzierung der der Hauptverwaltung entstehenden Kosten (BulR3geldstelle, Landesamt flir
Blrger- und Ordnungsangelegenheiten, Verwaltungsakademie sowie Polizei) stehen Einnahmen aus
GeldbuRen und Verwarnungsgeldern aus der Parkraumbewirtschaftung zur Verfiigung.

Zu 9. (Abschnitt 5 alt; Abschnitt 7 neu) und 10. (Neunummerierung 8 74 sowie Streichung Absatz 2).

Die neuen Nummerierungen und die Streichung sind eine Folgeanderung zu 8.

27



Artikel 2 - Anderung des Berliner StraRengesetzes

Zu 1. (Inhaltsverzeichnis)

Folge aus Anderung zu 2.
Zu?2.(81

Orientierungsmalf3stab bei der Bereitstellung von 6ffentlichem Stra3enraum und der Entscheidung
Uber Widmungsinhalte und -Umfang soll das Ziel einer stadtvertraglichen und nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung sein, insbesondere unter Berticksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von
Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung. Die Regelungen des StralRenverkehrsrechts
bleiben hiervon unberuhrt. Die Zweckbestimmung stellt zugleich einen Gleichklang mit der planungs-
rechtlichen Leitlinie des § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB her, wonach ,die Belange des Personen - und Giiter-
verkehrs und der Mobilitat der Bevoélkerung, einschlie3lich des 6ffentlichen Personenn ahverkehrs und
des nicht motorisierten Verkehrs unter besonderer Berticksichtigung einer auf Vermeidung und Ver-
ringerung von Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung® zu bertcksichtigen sind.

Zu 3a.(84 Absatz 1)

StrafRen kdnnen bereits heute aus Uberwiegenden Grinden des 6ffentlichen Wohls (teil-) eingezogen
werden und damit ihre verkehrliche Widmung als 6ffentliche Stral3e (teilweise) verlieren. Diese Uber-
wiegenden Grinde des 6ffentlichen Wohls werden aus Klarstellungsgrinden naher spezifiziert: Hier-
von umfasst sind neben der Verkehrslenkung und -Beruhigung auch Belange der stadtebaulichen
Entwicklung. Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr sind insbesondere Larm, Luftver-
unreinigungen, Energieverbrauch, Trennwirkung von Stral3en, Flachenverbrauch, Sicherheitsbeein-
trachtigungen und Klimabelastungen.

Zu 3b. (8§ 4 Absatz 2)

Durch eine Bundelung bei der Prifung und Ausweisung von Teileinziehungen lasst sich der Verwal-
tungsaufwand minimieren und zugleich ein abgestimmtes gebietsbezogenes Gesamtkonzept entwi-
ckeln.

Zu 4a. (8 7 Absatz 2)

Die Erganzung dient der Klarstellung, dass auch die stadtvertragliche Verkehrsentwicklung als Ziel
bei der 6ffentlichen Aufgabe der Stral3enbaulast bericksichtigt werden muss.

Zu 4b. (§ 7 Absatz 3)

In 8 55 Abs. 4 MobG neu wurden sogenannte Doppelquerungen verankert. Diese stehen im Wider-
spruch zu 8§ 7 Abs. 3 Satz 2 BerlStrG (8 7 Abs. 3 Satz 2 BerlStrG: 3 cm Bordabsenkung / 8 55 Abs. 4
MobG und Begriindung Doppelquerungen: 0 cmund 6 cm).

Zu 5.(811 Absatz 4a)

Der Aufbau von Anlagen fur Transport-, Logistik- und Mobilitatsangeboten, wie insbesondere Lade-
einrichtungen im 6ffentlichen StralRenland schafft eine wichtige Voraussetzung fur die Etablierung
emissionsfreier / emissionsarmer Fahrzeuge. Gleichzeitig gibt es im 6ffentlichen StralRenland schon
jetzt eine Vielzahl an Nutzungskonflikten. Ziel der neuen Regelungist es deswegen, die Flacheneffizi-
enz der erforderlichen (Lade-)Infrastruktur und sonstiger Angebote zu erh6hen und ein flachende-
ckend bedarfsgerechtes und betreiberibergreifendes Angebot sicherzustellen, sowie den Kundinnen
und Kunden einen diskriminierungsfreien Zugang zu gewahrleisten. Hierflir miussen Parallelangebote
mit ihren jeweiligen Infrastrukturen vermieden werden. Wesentliche Instrumente d abei sind — wie be-
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reits heute im Bereich von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum angewendet — Vorgaben des Lan-

des Berlin sowie entsprechende Vertrage mit und zwischen den Marktakteurinnen und Marktakteuren
zur Sicherstellung, dass die Betreiberinnen und Betreiber einen diskriminierungsfreien Zugang zu ih-

ren Anlagen gewahrleisten.

Zu 6. (8 27 Absatz 3)

Dieser Absatz stellt die Erméchtigungsgrundlage fur die fiur das Verkehrswesen zustandige Senats-
verwaltung dar, die oben genannten Vorgaben und Bedingungen in einer Rechtsverordnung detailliert
festzulegen.
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Artikel 3—Anderung des Gesetzes iiber die Zustandigkeiten in der Allgemeinen Berli-
ner Verwaltung

Zul:

Der urspriingliche Absatz 3 entféllt, da nach erfolgter Grundgesetzanderung und Umsetzung
zum 01.01.2021 die Aufgabe bei der Autobahn GmbH des Bundes liegt.

Um die Potentiale des Radverkehrs fur die Verkehrswende in Berlin bestmdglich auszu-
schépfen, sollen bis zum Jahr 2030 mindestens 100 km Radschnellverbindungen entstehen
(8 45 Absatz 2 MobG). Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die
wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen tber gré3ere Entfer-
nungen - und damit in der Regel tberbezrklich - verknipfen und durchgéngig ein sicheres
und attraktives Befahren auch mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermoglichen sollen. Sie er-
moglichen durch ihre besonderen Qualitétsstandards in Bezug auf die Linienfiihrung, die
Netzverknipfung sowie die Konstruktionsvorgaben schnelle Reisegeschwindigkeiten und tra-
gen somit zu einer Reduzierung des stadtischen MIV bei.

Zu den bereits auf die Hauptverwaltung Gbertragenen Zustandigkeiten im Zusammenhang
mit Radschnellverbindungen (Planung und Bau) soll in Zukunft auch die Zustandigkeit fur die
Unterhaltung selbststandiger Radschnellverbindungen, die nicht im Zuge von Strafl3en ver-
laufen, auf die Hauptverwaltung Gbergehen, um eine tberbezirklich gleichwertige Qualitat
der Radschnellverbindungen sicherzustellen.

Eine weitere wichtige Angebotsverbesserung des Mobilitdtsgesetzes ist die Einrichtung von
Fahrradabstellanlagen. Das Gesetz sieht unter anderem vor, dass an wichtigen Regional-
bahnhofen sowie wichtigen Stationen und Haltestellen des OPNV innerhalb von fiinf Jahren
nach Inkrafttreten dieses Gesetzes Fahrradparkhauser und Fahrradstationen erstellt werden
(8 47 Absatz 4 MobG).

Auch in Bezug auf bauliche Fahrradabstellanlagen soll zuktinftig die Zustandigkeit fiir Bau,
Planung und Unterhaltung bei der Hauptverwaltung liegen, um eine Uberbezirklich gleichwer-
tige Qualitat und eine zeitnahe Errichtung der Anlagen sicherzustellen. Die Hauptverwaltung
soll nur dann fir bauliche Fahrradabstellanlagen zustéandig sein, wenn die Errichtung einen
Einzelstandsicherheitsnachweis erfordert und es sich um Fahrradparkh&user im Sinne von

8§ 47 Absatz 4 Satz 4 MobG handelt, welche Gberdachte und bauliche Anlagen darstellen und
zum Abstellen und AnschlieRen von Fahrraddern dienen. Sonstige Fahrradabstellanlagen, wie
z. B. Fahrradbiuigel, Fahrradboxen oder Sammelschlie3anlagen, verbleiben in der Zustandig-
keit der Bezirke.

Zu 2:

Anderung resultiert aus Ziffer 1.
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Artikel 4 = Inkrafttreten

Dieser Artikel regelt den Zeitpunkt des Inkrafttretens der Gesetzesanderung.
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a) Wesentliche Ansichten der angehdrten Fachkreise und Verbande

Far die Erarbeitung der Eckpunkte und des darauf aufbauenden Referentenentwurfs hat ein
intensives Beteiligungsverfahren mit Einbindung des Berliner Mobilitatsbeirats stattgefunden.
Die Eckpunkte wurden am 02.07.2020 in einer konsolidierten Fassung im Mobilitatsbeirat
vorgestellt und den Mitgliedern des Mobilitétsbeirats und den Bezirken zur Verfiigung ge-
stellt. Eine vorlaufige Fassung des Referentenentwurfs wurde am 16.09.2020 im Internet ver-
offentlicht und im Mobilitatsbeirat diskutiert.

Von der Mdglichkeit, Stellung zu den Eckpunkten zu nehmen, haben Vertreterinnen und Ver-
treter folgender Verbénde, Institutionen, Einrichtungen, Bezirke und Senatsverwaltungen Ge-
brauch gemacht:

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

Berliner Agentur fr Elektromobilitat eMO

Berliner Stadtreinigung AGR

Bezirksamt Mitte

Bezirksamt Neukolin

Bezirksamt Reinickendorf

Bezirksamt Treptow-Kopenick
Bezirksburgermeister Spandau

BUND e.V.

Bundesverband Carsharinge.V.

Buindnis Berliner Stral3en fur alle

Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) A6R

Changing Cities e.V.

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrte. V.
FixMyBerlin

Fraktion Bundnis 90/ Die Grinen im AGH
Industrie- und Handelskammer Berlin e.V.
Landesbeirat fir Menschen mit Behinderung
Landesbeauftragte fir Menschen mit Behinderung
Landeselternausschuss

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen
Senatsverwaltung fur Wirtschaft, Energie und Betriebe
Spiekermann Consulting GmbH
Unternehmensverbande Berlin-Brandenburg e.V.
Verkehrsclub Deutschland (VCD) e.V.

Von der Mdglichkeit, zum Referentenentwurf Stellung zu nehmen, haben Vertreterinnen und
Vertreter folgender Verbande, Institutionen, Einrichtungen, Bezirke und Senatsverwaltungen
Gebrauch gemacht:

Allgemeiner Deutscher Autoclub Berlin-Brandenburge.V.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

Agora Verkehrswende

Arbeitsgemeinschaft Menschen mit Behinderung - Verkehr
Architektenkammer Berlin

Bauindustrieverband Ost e.V.

Berliner Agentur fur Elektromobilitét eMO

Berliner Stadtreinigungsbetriebe AGR

Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf

Bezirksamt Mitte

Bezirksburgermeister Spandau
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Bundesverband Carsharinge.V.

Changing Cities e.V.

Fachgemeinschaft Bau Berlin-Brandenburg e.V.
Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg e.V.
Handelsverband Berlin-Brandenburge.V.
Handwerkskammer Berlin

Landesbeauftragte fur Menschen mit Behinderung
Senatsverwaltung fur Finanzen

Senatsverwaltung fur Gesundheit, Pflege und Gleichstellung
Senatsverwaltung fur Integration, Arbeit und Soziales
Senatsverwaltung fur Justiz, Verbraucherschutz und Antidiskriminierung
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen
Senatsverwaltung fur Wirtschaft, Energie und Betriebe
Senior*innenvertretung Spandau

Spiekerman Consulting GmbH

Unternehmensverbande Berlin-Brandenburg e.V.,

Verband Verkehr und Logistik Berlin und Brandenburg e.V
Verkehrsclub Deutschland (VDC) e.V.

In den Stellungnahmen wurden einige wesentliche Hinweise und diverse redaktionelle Hin-
weise gegeben. Wesentliche Hinweise bezogen sich beispielsweise auf:

- Die Einbindung mobilitatseingeschrénkter Menschenin die Entscheidungsfindung

- Der Ausbau der Barrierefreiheit bei der Schaffung neuer Angebote

- Die Beteiligung anderer Verwaltungen und Gremien bei der Umsetzung der Mal3nah-
men

- Regelungsumfang in Bezug die Begriffe ,Diskriminierungsfreiheit* und die betreiber-
Ubergreifende Bereitstellung von Mobilitatsangeboten (betreffender Absatz wurde in
der Folge gestrichen).

Die Berucksichtigung der diversen berechtigten Hinweise fithren in Summe zum vorgelegten
Entwurf. Paragraphen, bei denen sich Vorschlédge unterschiedlicher Stellungnahmen tberla-
gerten haben damit teilweise zu einer Ubernahme eines Hinweises, viel haufiger aber zu ei-
ner Realisierung einer neuen Formulierung gefiihrt, um die verschiedenen Hinweise beriick-
sichtigen zu kénnen.

b) Umgang mit der Stellungnahme des Rats der Burgermeister
Der Rat der Blrgermeister hat in seiner Sitzung am 05.03.2021 zu der Vorlage Stellung ge-
nommen:
,Die von der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz mit der Nummer
R-998/2021 eingereichte Vorlage wurde abgestimmt. Es wurde keine Mehrheit flr Zustim-
mung, aber auch keine Mehrheit fiir Ablehnung erreicht.
Der Rat der Burgermeister Ubermittelt folgende Anmerkungen:
Anlage zur Erganzungsvorlage Nr. R-998/2021:
I. Schutz von Menschen mit Behinderungen
Die geplanten Regelungen haben Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und die Mobilitat
insbesondere von Menschen mit Behinderungen. Wie zumindestin 8 67 Abs. 5 zum Aus-

druck kommt, ist den Gesetzgebenden dies auch durchaus bewusst.
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Vor diesem Hintergrund ist es nicht nachvollziehbar, dass offenbar weder die Stellungnahme
der Landesbeauftragten fir Menschen mit Behinderungen noch die Stellungnahme der bei
SenUVK angesiedelten AG Menschen mit Behinderungen — Verkehr (AG Verkehr) beriick-
sichtigt wurden. Mit den hohen Anspriichen an eine breite und vielféltige Partizipation, die
der Senat in der Offentlichkeit fuir sich in Anspruch nimmt, ist dies kaum zu vereinbaren.

Die Notwendigkeit der Beteiligung von Menschen mit Behinderungen gilt insbesondere flr
sog. "Modellprojekte": Die Planenden kénnen die Folgen solcher "Modellprojekte” fur Men-
schen mit Behinderungen nicht allein abschatzen und daher ist die Beteiligung von Men-
schen mit Behinderungen und ihrer Interessenvertretungen unerlasslich.

Der Mobilitatsbeirat als alleiniges Beteiligungsgremium genugt nicht, da Menschen mit Be-
hinderungen im Mobilitatsbeirat nicht ausreichend représentiert sind. Geeignete Formate flir
eine angemessene Beteiligung von Menschen mit Behinderungen waren z.B. der Landesbei-
rat fir Menschen mit Behinderungen und die AG Menschen mit Behinderungen - Verkehr -
angesiedelt bei SenUVK.

Es muss daruber hinaus gewabhrleistet sein, dass es Menschen mit einer Behinderung wei-
terhin moglich ist, dass sie mit dem eigenen PKW, mdglichst kostenfrei, in die Innenstadt zu
Arztbesuchen oder zum Einkaufen gelangen kdnnen. Es kann nicht sein, dass nur auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel verwiesen wird. Es gibt eine Vielzahl Betroffener, denen die Nutzung 0f-
fentlicher Verkehrsmittel auf Grund der Erkrankung (z.B. das Mitfuhren eines Sauerstoffgera-
tes oder Kinder, die besonders Infektionsanfallig sind) nicht méglich ist. Dies muss im neuen
MobG Bericksichtigung finden.

Um Nachteile bei der Mobilitdt zu mindern und das Recht auf Freizligigkeit zu wahren, mis-
sen Menschen mit Behinderungen dartiber hinaus auch von Mal3nahmen zur Verringerung
des flieBenden Verkehrs ausgenommen werden. Das gilt insbesondere fur Durchfahrtsbe-
schrankungen (,Zuflussdosierung®, ,Vermeidung von quartiersfremdem Verkehr®) und fr
MalRnahmen, die den MIV verteuern sollen (,Preismechanismen®).

AulRerdemwird zwar erwahnt, dass ,[f]lr die barrierefreie Nutzbarkeit[...] die Partizipations-
moglichkeiten fur Menschen mit Behinderung ausgeschopft werden® sollen. Hier muss aller-
dings gewahrleistet sein, dass die Nutzbarkeit tatsachlich barrierefrei wird ohne Kompro-
misse.

Weiterhin muss darauf hingewiesen werden, dass bei der Berticksichtigung der Barrierefrei-
heit nicht nur die Belange der korperlich eingeschrankten Menschen, sondern auch die der
Sinneseingeschrankten gleichermal3en berlcksichtigt werden miussen. Die Partizipation der
Betroffenen muss gewahrleistet sein.

Zum Schutz von zu Full Gehenden und hier insbesondere von Menschen mit Behinderungen
werden nachfolgende Anderungsbedarfe eingefordert:

1) 8§60 (Ziele des Wirtschaftsverkehrs) ist analog § 67 (Ziele Neuer Mobilitdt) um den
Absatz zu ergdnzen, dass die Belange von Menschen mit Behinderungen zu berick-
sichtigen — besser: zu beachten — sind (vgl. 8 67 Abs. 5).

2) Die ausreichende Beteiligung von Menschen mit Behinderungen und ihrer Interes-
senvertretungen fehltim 0.g. Entwurf mehrfach und ist insbesondere sicherzustellen
i.Z.m. 8 69 Abs. 2 (Einbeziehung 6ffentlicher Stellen bei Modellprojekten).

3) Zumindestin der Begrindung zu 8§ 70 (Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs) sind weiterreichende Ausnahmeregelungen fur Menschen mit Behinderungen
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Il. Personal & Finanzierung

Allgemein ist anzumerken, dass fur die innovativen Aufgaben der Abschnitte 5 und 6 des
Mobilitatsgesetzes eine unterstitzende Initiative zur Personalentwicklung und Personalaus-

bildung seitens der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz wiinschenswert
ware.

Die neuen Aufgaben in den Abschnitten 5 und 6 des MobG stellen die Bezirke vor Herausfor-
derungen in personeller Hinsicht. Die Ausstattung mit geeignetem Fachpersonal wird den
entscheidenden Ausschlag geben, wie weitgehend die von SenUVK erdachten Ziele und
Planwerke durch die Bezirke realisiert werden kdnnen. Hier bedarf es einer adaquaten Abfe-
derung, entweder im Rahmen der Basiskorrektur oder durch Plafondsteigerung s owie Son-
derkalkulation oder produktbezogener Zuweisungserhéhung durch das Land.

Positiv zu bewerten ist, dass 24 zusatzliche Stellen fir die Baulasttrager in den Bezirken vor-
gesehen sind (Schatzung d. Stellenbedarfs in Senatsvorlage, S. 3).

Es ist allerdings anzumerken, dass die benotigten Personalmittel in den Bezirken zur Erful-
lung des Gesetzesauftrages absehbar die in Aussicht gestellten 24 Vollzeitdquivalente flir
die Bezirke Ubersteigen werden. Neben den planerischen Stellen fur Bezirksingenieur*innen
werden auch Personalmittel in ahnlichem Umfang fur die Umsetzung der nétigen und intensi-
ven Beteiligungsprozesse benétigt.

Im Detail gibt es dazu folgende Anmerkungen:

Die im aktuellen Referentenentwurf als Anlage zur Vorlage enthaltenen drei VZA fiir die Be-
zirke (ab Seite 49 der Senatsvorlage, Tabelle zur Zeile 8 62 und § 63 sowie § 70) missen
mindestens in die Vorlage tibernommen und gemal den bezrklichen Bedarfen zur Verfu-
gung gestellt werden. Da Verkehrsplaner_innen sich in einem durch Fachkraftemangel ge-
pragten Arbeitsmarkt ohnehin nur schwer zu den Ublichen Vergutungsstufen in den Bezirken
rekrutieren lassen, sollten diese daher mit einer héheren Stellenbewertung unterlegt werden.
Zudem sollte noch der Zusatz ,unbefristet”, analog zu den Senatsstellen vermerkt werden.

Zu berucksichtigenist allerdings, dass auch bei 3 VZA mindestens eine Stelle in den Tief-
bauamtern fehlt, die sich mit einer mdglichen baulichen Umsetzung, sei es Riickbau von
Parkplatzflachen, Neumarkierung und dergleichen befasst.

Uber die Vorlage hinausgehend wurden von den Bezirken konkrete Stellenbedarfe gemeldet,
die sich aus den folgenden § ergeben:

8 63 Liefer- und Ladeverkehrsflachen:

Da hier zusatzliche Aufgaben und Belastungen fur den StralRenbaulasttrager/die Be-
zirke zu erwarten sind, die nicht in deren Kompetenzbereich fallen (Liefernotwendigkei-
ten fur schwere und groR3volumige Lieferungen, die eine Anlieferung per LKW oder Lie-
ferwagen unabdingbar machen, sind zeitlich einzuschréanken. In den jeweils nicht dafir
vorgesehenen Zeiten sind die Ladezonen wieder fur den allgemeinen Verkehr freizuge-
ben sowie Leitungsunterhaltung fur Elektrofahrzeuge, Zeitmanagement fur Anlieferer,
Sicherheitskonzepte, Concierge-Services etc.), bedarf es 1 Stelle je Bezirk.

§ 68 Offentliche Plattform fuir verkehrsrelevante Daten:
Die Aufbereitung der Daten und die Datenaktualisierung benétigt fir den Verkehrsbe-
reich 1 Stelle pro Bezirk.

§ 70 Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs:

Die Umsetzung der Vorgaben bedeuteteinen erheblichen zusatzlichen Aufwand in den
Bauaufsichten und Straf3enverkehrsbehtrden der Bezirke, der mit mind. 1 Stelle je Be-
zirk abzusichern ist. In den Innenstadtbezirken eher mehr.
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1)

2)

§ 71 Nachhaltiges Parkraummanagement:

Der Personalbedarf fiir die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung und deren Uber-
wachung befindet sich derzeit in der abschlieenden Erhebung. Die faktische Umset-
zung lauft in den Bezirken (Sondernutzungen, Entwidmungen, Gebuhrenerhebung
etc.), so dass es fiir diese Querschnittsaufgabe einer personellen Verstarkung von min-
destens 1 Stelle pro Bezirk bedarf. (Es erschlief3t sich nicht, warum zusatzlicher Perso-
nalbedarf bei SenSW und SenUVK als Ressourcenbedarf angegebenist, nicht aber bei
den Bezirken.)

Weitere Anmerkungen:

Die Anmerkung zur fehlenden Ricklagenbildung in der Austauschseite der Begrin-
dung (vorletzter Absatz): "Es wurden bislang teilweise jedoch keine ausreichenden
Rucklagen fur kinftige Planungen und Umsetzungen geschaffen." ist zu streichen, da
diese nicht dem Ermessen der Bezirke unterliegt und diesen somit nicht zum Vorwurf
gemacht werden kann.

Die Kosten, die den Bezirken (bauliche Umsetzung, Gutachten, externe Planungsleis-
tungen) entstehen, missen gesondert den Bezirken zugewiesen werden und dirfen
nicht aus den Mitteln der allgemeinen Baulichen Unterhaltung der Straf3en finanziert
werden.

Renbezirke vs. Innenstadtbezirke

Die besondere Lage der Aul3enbezirke muss im Gesetz Berlicksichtigung finden. In
den hier vorliegenden Abschnitten des Mobilitatsgesetzes sind erhebliche Einschran-
kungen der Flachen fir den MIV vorgesehen und das, bevor insbesondere in den Au-
Renbezrken leistungsfahige Alternativen des OPNV’s zur Verfligung stehen. Die feh-
lende Infrastruktur fir den Verkehr, damit auch fur den Oberflachenverkehr des
OPNV istin den AuRenbezirken, ein alle Teile der Gesellschaft bewegendes Thema.

Um eine flachendeckende Versorgung mit Infrastrukturen fiir neue Mobilitéatsformen
(MobiHubs, Ladestationen, Ausleihstationen Sharing-Modelle aller Verkehrsarten
etc.) zu gewahrleisten, muss es ermdglicht werden, die Genehmigung von Standor-
ten durch Sondernutzungen oder Entwidmungen 6ffentlicher Flachen daran zu kop-
peln, dass zeitgleich auch Standorte an weniger attraktiven O rten angebotenwerden.
Dazu ist es sinnvoll, die Vergabe dieser Flachenim Rahmen von Ausschreibungen
oder Konzessionsverfahren zu vergeben und dabei auch bezrksubergreifende
Vergaben zu erméglichen, da die AulRenbezirke sonst dauerhaft ohne entsprechende
Standorte bleiben werden.

3) Es wird angeregt Modellprojekte zu entwickeln, die die unterschiedlichen Ausgangs-

lagen von Au3en- und Innenstadtbezirken berticksichtigen.

IV. Abschnitt 5: Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs ((88 60 bis 66 im Entwurf)

§ 60 Besondere Ziele der Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs:

Entsprechend dem allgemeinen Grundsatz des Verursacherprinzips sollte sicherge-
stellt sein, dass Bereiche fir privaten Wirtschaftsverkehr nur dannim 6ffentlichen Stra-
Benland Beriicksichtigung finden, wenn sichergestellt ist, dass diese privaten Belange
nicht (technisch begrtindet) auf dem privaten Grundsttick abgebildet werden kénnen

Die in 8 60 (5) Nr. 3 geforderte Blindelung des Lieferverkehrs erscheint bei der Vielzahl
der am Markt tatigen Lieferdienste bezogen auf private Empfanger kaum umsetzbar.

§ 61 Aufgaben und Zustandigkeiten in Bezug auf den Wirtschaftsverkehr
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Diein § 61 (4) vorgesehene Reduzierung der Direktlieferung an die Haushalte er-
scheint schwer durchsetzbar. Es stellt sich die Frage, wer zentrale Packstationen an-
bieterneutral betreiben soll, da es bisher nur die Packstationen von DHL und Amazon
gibt und wie eine Direktlieferung zum Kunden unterbunden werden soll, die im Ubrigen
gerade fir mobilitatseingeschrankte Personen unverzichtbar ist.

Es wird angeregt, zu prifen, ob sich aus der Ausgestaltung von Themenfeld D ,Runder
Tisch Wirtschaftsverkehr® eine Schnittstelle ergibt zur Austauschplattform ,Berliner
Wirtschaftsverkehr; z. B. indem ein Vertreter/eine Vertreterin vom Runden Tisch WiVer
auf Bezirksebene an der Austauschplattform mitwirkt. Der Bezirk schafft hiermit die or-
ganisatorischen Voraussetzungen, auf bezirklicher Ebene einen Austausch zum
Thema Wirtschaftsverkehr anzustol3en und zu verstetigen.

8 62 Sicherung von Flachen zur Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Da mit den 88 62 und 63 Aufgaben im nutzungsspezifischen Flachenmanagement
(Flachensicherung) geschaffen werden, die eine enge Kooperation zwischen den Se-
natsverwaltungen mit den Bezirken implizieren, erfordert dies belastbare Arbeitsstruk-
turen, die in der Lage sind, eine kooperative Zusammenarbeit der involvierten Senats-
verwaltungen Wirtschaft, Stadtentwicklung und Verkehr wirksam zu koordinieren. Da-
her wird die Bildung von entsprechenden Spiegelreferaten bei SenWEB und SenSW
als zielfihrend erachtet.

Absatz (4): LogistikHubs, die ein Umladen von LKW/Lieferwagen auf Elektrolastenra-
der ermdglichen, sind so zu planen, dass eine flachendeckende Belieferung der Stadt
unter Berucksichtigung von Einzugsradien je nach Bevdlkerungsdichte 2,0 bis 3,0 km
ermoglicht wird.

8§ 63 Liefer- und Ladeverkehrsflachen:

Die Schaffung von Liefer- und Ladeverkehrsflachen im 6ffentlichen Stral3enland wird
kritisch gesehen und widerspricht dem Grundsatz der Nicht-AusschlieRbarkeit von der
Nutzung offentlicher Guter.

§ 64 Stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Zu Absatz (1):

Die Durchfuhrung der Ver- und Entsorgung in Nebenverkehrszeiten wird zwar grund-
satzlich begruf3t, aber hinsichtlich inrer Umsetzbarkeit flir bestimmte Segmente des
Wirtschaftsverkehrs kritisch gesehen. Insbesondere die Annahme von Waren in Ne-
benverkehrszeiten erfordert eine Synchronisierung/Abstimmung mit den Geschaftszei-
ten bzw. Arbeitszeiten der Beschéftigten. Zudem lassen TA Larm (Techn. Anleitung
zum Schutz gegen Larm) bzw. Immissionsschutzbelange wenig Spielraum fur solche
zeitlichen Verlagerungs-prozesse erkennen.

Zu Absatz (3):

Es wird angeregt, das ,Markenzeichen®als Auszeichnung fur besonders sichere und
emissionsarme Lfz. und Lieferprozesse mit den bezirklichen Uberlegungen im Rahmen
der Kampagne ,,Grlner Hirsch® zu verknipfen.

8 65 Routennetz fir Groflraum-und Schwertransporte

Es ist zu prufen, inwieweit die Festlegung der Hauptrouten das Themenfeld C ,Organi-
sation von Grof3raum- und Schwertransporten®berthrt und welche Mdglichkeiten der
Bezirk hat, hierauf Einfluss zu nehmen.

§ 66 Finanzierung von MalRnahmen zur Sicherung der Stadtvertraglichkeit und Funkti-

onsfahigkeitdes Wirtschaftsverkehrs
- Es bedarf einer Konkretisierung, wie die genaue Finanzierung ausgestaltet wird.
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V. Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitéat (88 67 bis 72 im Entwurf)

8 67 Besondere Ziele Neuer Mobilitat

Neue Mobilitatsangebote wie E-Scooter, Leihautos, Leihrader etc. fuhren unweigerlich
zum Konflikt mit den im 8 67 formulierten zu bertcksichtigenden Ansprichen schwa-
cherer Verkehrstrager (z.B. zu Ful3 Gehende oder Mobilitdtseingeschrankte). Ein Kon-
zept zur Minimierung des Flachenanspruchs sowie ,wilder” Inanspruchnahme durch
Leihgeréate ware daher wiinschenswert.

Ein Konzessionsvertrag Uber die Bereitstellung privater Leihgerate wird als Losung an-
gereqgt.

§ 68 Offentliche Plattform fiir verkehrsrelevante Daten

Die Schaffung einer Offentlichen Plattform fiir verkehrsrelevante Daten wird begriift.
Allerdings bleibt eher vage um welche konkreten Daten es sich dabei handelt und wel-
che insbesondere durch die Bezirksamter zur Verfligung gestellt werden kénnten. Die
Datenbereitstellung durch die Bezirke, setzt bei diesen ebenfalls eine zusatzliche tech-
nische, organisatorische, personelle und finanzielle Ausstattung voraus, die es durch
die zustandigen Senatsverwaltungen zu schaffen gilt. Diesbezliglich gehen aus dem
Papier keine Angaben hervor.

Es erscheint im Kontext der vorliegenden Open Data Verordnung einerseits und zum
Transparenzgesetz andererseits dringenden Abstimmungsbedarf zu geben. Hier wird
zurzeit in drei unterschiedlichen Rechtsnormen jeweils der gleiche Sachverhaltgere-
gelt, allerdings mit Unterschieden im Detail.

Es wird angeregt, die drei Plattformen entsprechend zu einer zu biindeln.

§ 70 Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
Die Formulierungen beziehen sich bisher nur auf Steuerungsmechanismen und ein-
schrankende MalRnahmen. Es fehlen die Férderungen anderer Mobilitatsformen. Diese
muissen aber gleichrangig und gleichzeitig mit einschrankenden und steuernden Malf3-
nahmen als positive Alternativen erfolgen. Angeregt werden z.B.:

- Forderungvon MalZnahmen, die zur Ausweitung von Sharing-Modellen verschiedener
Verkehrstrager (Fahrrad, Roller, Auto) beitragen kénnen.

- Foérderungvon MaRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur fur Elektromobilitat.

- Forderungvon Quartiersgaragen als Alternative zur Nutzung von Flachen im Stral3en-
land.

8 71 Nachhaltiges Parkraummanagement

Die hier festgelegte Mittelbindung auf Senatsebene fir den OPNV wird kritisch gese-
hen, da die Ausweitung der PR-Zonen erhebliche Investitionen erfordert, die allein aus
den Einnahmen der Bewirtschaftung nur schleppend geleistet werden kdnnen. Eine
Unterstitzung von Bezirken, die noch keine eigenen Einnahmen aus der PRB erzielen
Uber die Senatsverwaltung ist ein wesentlicher Anreiz fir die Ausweitung der Flachen.

Die bisherige Aufteilung der Einnahmen und Ausgaben bei der Durchfiihrung der Park-
raumbewirtschaftung ist im bisherigen Verhaltnis zwischen Hauptverwaltung und den
Bezirksverwaltungen fortzufiihren.

Angesichts der heute bereits erkennbaren Folgen im 6ffentlichen Raum in der Umge-
bung z. B. von gréReren Wohnungsbauvorhaben, wird eine weitere Beschrankung pri-
vater Stellflachen fir nicht verantwortbar gehalten.

Es ware zu erwarten, dass alle die Vielzahl der komplexen Themen und Umsetzungs-

schwierigkeiten zum Parkraummanagementin einem gesonderten Fachplan ,Parken®
behandelt werden, und das Mobilitatsgesetz den dazu notwendigen Rahmen liefert.
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VI. Anderung Berliner StraBengesetz Artikel 2:

Anderung § 4:

,Uberwiegende Griinde des 6ffentlichen Wohls liegen insbesondere vor, wenn die Tei-
leinziehung zum Zwecke einer auf Vermeidung und Verringerung von motorisiertem In-
dividualverkehr oder von Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr aus-
gerichteten Entwicklung erforderlich ist.” Die Formulierungen zur Teileinziehung sind
sehr weitgehend hinsichtlich der Einschrankung einer bestimmten Verkehrsart. Insbe-
sondere die Moglichkeit der Teileinziehung gesamter Gebiete fiir den MIV ist kritisch zu
sehen.

Anderung § 11:

»(4a) Die Erlaubnis fiir die Errichtung und den Betrieb von Anlagen fiir Transport-, Lo-
gistik- und Mobilitatsangebote auf offentlichen StralRen, insbesondere fur Ladeeinrich-
tungen fur Elektrofahrzeuge, kann mit der Nebenbestimmung erteilt werden, dass die
Sondernutzerin und der Sondernutzer angemessene und diskriminierungsfreie Zu-
gangsvertrage mit gewerblichen Nutzerinnen und Nutzern der Anlage schliel3t.”

Bei der Errichtung von Anlagen flir Mobilitdtsangebote ist der Ausschluss von Nutzen-
den, durch die Diskriminierungsfreiheit, gewahrleistet. Es sollte klarer dargestellt wer-
den, wie das Argument , diskriminierungsfrei“ ausgestaltet werden soll. Wenn die ge-
nehmigende Behdrde Sondernutzungen fiir Mobilitats-angebote schaffen soll, dann
sind hierflr entsprechende Leitfaden durch die Hauptverwaltung zur Verfiigung zu stel-
len, die die Rahmenbedingungen fur die Auflagen der Sondernutzung aufzeigen. Darin
ist in erster Linie festzuhalten, wie die Verkehrssicherungspflicht durch gewerbliche
Nutzer gewahrleistet wird, wie die Schnittstellen zum 6ffentlichen StraRenland zu ge-
stalten sind und wie mit Missbrauch der Anlagen zu verfahrenist.

Anderung § 27:

,Nach Absatz 2 wird folgender Absatz 3 eingefigt:

»(3) Die flir Verkehr zusténdige Senatsverwaltung wird erméchtigt, durch Rechtsverord-
nung die Bedingungen fur die Erteilung einer Sondernutzung zur Errichtung und den
Betrieb von Anlagen fir Transport-, Logistik- und Mobilitatsangebote festzulegen, um
eine effiziente Nutzung des begrenzten 6ffentlichen Raums durch ein flachendeckend
bedarfsgerechtes und betreiberiber-greifendes Angebot sicherzustellen. Dazu zahlen
insbesondere Vorgaben zu einem diskriminierungsfreien und allgemeinen Zugang.“
An dieser Stelle muss die Hauptverwaltung den Rahmen fur die Erteilung von Son-
dernutzungen festlegen. Die Bezirke, als genehmigende Behérden, werden regelmafiig
Uberbelastet, wenn flir unterschiedliche Standorte unterschiedliche Anbieter Son-
dernutzer sind.

Statt "die Bedingungen fir die Erteilung einer Sondernutzung" soll es heil3en "die Be-
dingungen fir die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis” oder "die Bedingungen fiir
die Erlaubnis einer Sondernutzung".

Im Zuge der Anderungen im FuRverkehrsteil und in Kenntnis der Abstimmung im Berli-
ner Abgeordnetenhaus, wonach in 8 55 Abs. 4 MobG sogenannte Doppelquerungen
verankert werden, wird angeregt, 8 7 Abs. 3 Satz 2 BerlStrG zu streichen, da diese Re-
gelung hierzu im Widerspruch steht. Der Widerspruch besteht hinsichtlich der Hohe der
Bordsenkungen (8 7 Abs. 3 Satz 2 BerIStrG: 3 cm Bordabsenkung / § 55 Abs. 4 MobG
und Begriindung Doppelquerungen mit O und 6 cm).

Bei der Abwagung von Entscheidungen spielen Leistungsfahigkeitsberechnungen von
Verkehrsanlagen eine wesentliche Rolle, wenn Fahrstreifen zugunsten des Umweltver-
bundes in Busspuren oder geschiitzte Radfahrstreifen umgewandelt werden sollen.
Kunftig sollen diese ,fahrzeugbezogenen® Kapazitaten gemaft dem Willen der Sen -
UVK (vgl. 8 20 Abs. MobG) durch personenorientierte Berechnungsmodelle abgeltst
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werden. Allerdings existiert dieses neue Berechnungsmodell fiir das Berliner Stral3en-
gesetz noch nicht.

VII. Weitere Anmerkungen

Anpassungserfordernis AZG:

Es wird angeregt, dass im Zuge dieses Artikelgesetzes das Allgemeines Zustandig-
keitsgesetz (AZG) fur Radschnellverbindungen und Fahrradparkhauser dahingehend
angepasst wird, dass die Zusténdigkeit bei der Senatsverwaltung gebtndelt wird. Da-
mit konnten dann wichtige modale Ubergabepunkte vom FuRR- und dem &ffentlichen
Verkehr zum Radverkehr im Land Berlin einheitlich geplantund entwickelt werden.

Das AZG, bzw. der ZustKat AZG sollte dahingehend erganzt werden, dass die Zustéan-
digkeit fur die Planung, den Bau und den Betrieb von Fahrradparkhdusern unter Nr. 10
aufgenommen wird.

Begrindung:

Basierend auf den Beschlussempfehlungen der Ausschiisse GesSozint und StadtWohnUm-
VerkEnBe hat der Ausschuss fir Finanzen, Personal und Wirtschaft in seiner 40. Sitzung am
05.03.2021 die Vorlage beraten und den o.g. Beschluss gefasst.”

Hierzu nimmt der Senat, wie aus den beiliegenden Austauschseiten und den nachfolgenden
Erlauterungen ersichtlichist, wie folgt Stellung:

LZu l. Schutz von Menschen mit Behinderung

Zul)

Der Abschnitt Wirtschaftsverkehr zielt auf die Forderung der Stadtvertraglichkeit des
Wirtschaftsverkehrs bei gleichzeitiger Sicherung seiner Funktionsfahigkeit ab. Der Wirt-
schaftsverkehrist dabei nicht auf ein bestimmtes Verkehrsmittel beschrankt, sondern
wird regelmafig ber verschiedene Verkehrsmittel abgewickelt, fur die die Zielvorga-
ben aus 88 1 Absatz 1, 3 Nummer 3 und 4 Absatz 2 MobG gelten.

In der Begrundung zu 8 60 wurde zudem ein Verweis auf die Vorgaben zur Beteiligung
von Menschen mit Behinderung ergénzt: Das Gesetz sieht vor, dass bei Erstellung und
Umsetzung des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts die Offentlichkeit in geeigne-
ter Weise zu beteiligen und insbesondere darauf zu achten ist, dass die Interessen al-
ler in Berlin lebenden Menschen, unabhéngig von personlichen Mobilitatsbeeintrachti-
gungen, eingebrachtund bericksichtigt werden (§ 19 Absétze 1 und 2 MobG).

Zu 2)

Die Einschéatzung des Rats der Birgermeister, dass eine ausreichende Beteiligung von
Menschen mit Behinderung und ihren Interessenvertretungen im vorliegenden Entwurf
fehlt, wird nicht geteilt. Zur Beteiligung im Wirtschaftsverkehr siehe obigen Hinweis auf

§ 19 MobG.

Daruber hinaus enthalt der Abschnitt ,,Neue Mobilitat* in § 67 Absatz4 die Vorgabe, bei
der Umsetzung von MalRnahmen des Abschnitts insbesondere die Belange von Men-
schen mit Mobilitdtseinschrankungen zu bericksichtigen. Dies umfasst auch die Férde-
rung von innovativen Mobilitats- und Logistikangeboten (8 69): Nur durch eine Einbe-
ziehung von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen in die Modellprojekte kénnen In-
novationen einen Beitrag dazu leisten, Verbesserungen in Bezug auf die alltagliche
Mobilitdt von Menschen mit Behinderungen zu erreichen. Die Begriindung zu § 67 Ab-
satz 4 wurde zudem durch einen Verweis auf die bereits bestehenden Zielvorgaben
des Gesetzes (s.0.) erganzt.
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Zull.

Zu 3)
Auch fir § 70 gilt der vor die Klammer gezogene 8§ 67 Absatz 4.

Zu den sonstigen Vorabanmerkungen

Die Stellungnahmen der AG Menschen mit Behinderungen — Verkehr sowie der Lan-
desbeauftragten fir Menschen mit Behinderungen wurden bewertet und dort, wo dies
sowohl inhaltlich als auch rechtlich sinnvoll war, in die Vorlage aufgenommen. Die AG
Menschen mit Behinderungen — Verkehr sowie die Landesbeauftragte fur Menschen

mit Behinderung wurden dariber hinaus in der Vorlage als angehorte Fachkreise und
Verbande erganzt.

Durch die Begriffsbestimmung in § 2 Absatz5 MobG ist bereits sichergestellt, dass
auch Menschen mit Sinneseinschrankungen unter die Formulierung ,Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen® gefasst werden.

Personal & Finanzierung

Zu den Vorabanmerkungen:

In der Vorlage wird unter ,Gesamtkosten®der Personalbedarf mit ,mindestens [...] 24
Vollzeitaquivalente in den Bezirken® beziffert. Der genaue Bedarffir die Umsetzung
der Abschnitte ,Wirtschaftsverkehr* und ,Neue Mobilitat“ kann zum jetzigen Zeitpunkt
nicht abschlielend beziffert werden, weil dieser von den im ndchsten Schritt zu erstel-
lenden konzeptionellen Arbeiten abhangt (z.B. Verkehrsflachensicherungskonzept).
Die in der Vorlage geschatzten Ressourcenbedarfe stellen somit erste Planungstberle-
gungen dar, die nach Vorliegen der konzeptionellen Arbeiten und unter Bertcksichti-
gung vorhandener Personal- und Sachmittelressourcen zu konkretisieren sind.

Ob und ggf. in welcher Form die Bezirke von der Hauptverwaltung bei der Personalge-
winnung unterstitzt werden kénnen, sollte in Abstimmung mit der Innen- sowie der Fi-
nanzverwaltung gepruft werden.

Zu 8863und 70
Diese Bedarfe sind in der Vorlage bereits aufgefuhrt (s. Anlage Ill).

Zu § 68

Die Umsetzung der 6ffentlichen Plattform fur verkehrsrelevante Daten obliegt schwer-
punktmafig der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung. Bei der Einrichtung der
Plattform soll durch entsprechende Schnittstellen mit bestehenden Plattformen und
Systemen eine Ubertragung von Daten mit minimalen Arbeitsaufwand erméglicht wer-
den.

Zug§71
Anlage Il der Vorlage wurde entsprechend erganzt.

Zu den weiteren Anmerkungen:

Die betreffende Formulierung in der Begriindung zu 8 71 Absatz 4 stellt lediglich eine
Zustandsbeschreibung dar. Zur Klarstellung wurde die Begrindung entspreche nd an-
gepasst.

Dies wird bereits in der Begriindung zu 8 71 Absatz 4 klargestellt, wonach die im Rah-
men der Parkraumbewirtschaftung anfallenden Einnahmen der Bezirke prioritar zur De-
ckung aller bezirklichen Kosten im Zusammenhang mit der Parkraumbewirtscha ftung
genutzt werden sollen.
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Zu lll. AuRenbezirke vs. Innenstadtbezirke

1) Das Mobilitéatsgesetz formuliert die klare Zielvorgabe, in allen Teilen Berlins gleich-
wertige Mobilitatsmoglichkeiten zu gewahrleisten (vgl. 88 1 Absatz 1, 3 Nummer 2, 4
Absatz 1 MobG). Diese Vorgaben sind selbstverstandlich auch bei der Umsetzung
des Abschnitts ,Neue Mobilitat* zu bericksichtigen, s. die Begriindungzu § 70: ,Bei
der Reduzierung des [motorisierten Individualverkehrs] sollen die Anbindung an den
OPNV sowie zu Versorgungseinrichtungen berticksichtigt werden.*

2) Die flachendeckende Versorgung mit Infrastrukturen fiir neue Mobilitats- und Logistik-
angebote soll kiinftig Uber entsprechende Auflagen zu straf3enrechtlichen Sondernut-
zungserlaubnissen gewahrleistetwerden. Entsprechende Anderungen des Berliner
Strallengesetzes sind in der Vorlage bereits enthalten (88 11 Absatz 4a, 27 Absatz 3
BerlStrG).

3) Diese Anregung wird dankend entgegengenommen.
Zu V. Abschnitt 5: Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs (88 60 bis 66 im Entwurf)

Zu 88 60 und 63 MobG

Der Bewertung, dass der Wirtschaftsverkehr, soweit moglich, im privaten Raum abzu-
wickeln ist, wird zugestimmt. Dies wird in der Vorlage sowohlim Abschnitt Wirtschafts-
verkehr (8 63 Absatz 4) als auch auf Zweckebene aufgegriffen (8 1 Absatz 1). Gleich-
zeitig lassen sich kurzfristig nicht alle (Liefer-)Vorgange in den privaten Raum verla-
gern, daher ist aus Grinden der Verkehrssicherheit u. a. eine bedarfsgerechte Einrich-
tung von Liefer- und Ladeverkehrsflachen erforderlich.

Zu 88 60 Absatz 5 Nummer 3 und 61 Absatz 4 [Hinweis: Die Anmerkung zu § 61 Ab-
satz 4 bezieht sich inhaltlich auf § 62 Absatz 4]

Die avisierte Bundelung von Lieferungen soll im Rahmen des rechtlich Méglichen und
verkehrlich Sinnvollen umgesetzt werden. Da eine Unterbindung von Direktlieferungen
an Kundinnen und Kunden auf landesrechtlicher Ebene aufgrund fehlender Gesetzge-
bungskompetenz nicht moglich ist, setzt sich das Land Berlin dort, wo dies verkehrlich
sinnvollist, fir eine entsprechende Regulierung auf Bundesebene ein.

Die Vorlage zielt auf einen Systemwechsel von der Hausturlieferungim Privatkunden-
bereich hin zur starkeren Nutzung von ,Pick-up® und ,Drop-off-Ldsungen. Diese mog-
lichst anbieterneutralen Lésungen sollen kiinftig insbesondere Giber Sondermutzungs-
auflagen umgesetzt werden: "Die Erlaubnis fir die Errichtung und den Betrieb von An-
lagen fur Transport-, Logistik- und Mobilitatsangebote auf 6ffentlichen Stral3en, insbe-
sondere flr Ladeeinrichtungen fur Elektrofahrzeuge, kann mit der Nebenbestimmung
erteilt werden, dass die Sondernutzerin und der Sondernutzer angemessene und dis-
kriminierungsfreie Zugangsvertrage mit gewerblichen Nutzerinnen und Nutzern der An-
lage schliel3t" (8 11 Abs. 4a BerlStrG).

Zu 8861, 64 Absatz 3 und 65

Die fur Verkehr zustdndige Senatsverwaltung bedankt sich fur die Hinweise zu Schnitt-
stellen mit bestehenden bezirklichen Abstimmungsformaten zum Wirtschaftsverkehr.
Eine Einbindung dieser Bezirksformate sollte themenspezifisch und bedarfsabhéngig
Uber die Austauschplattform ,Berliner Wirtschaftsverkehr® erfolgen.

Zu8862,63
Die Anregung wird zur Kenntnis genommen.

42



ZuV.

Zu 862 Absatz 4

Diese Anregung ist zu detailliert fir eine Verankerung auf Gesetzesebene. Detalillierte
Vorgaben wie Einzugsradien sollen auf Ebene des Integrierten Wirtschaftsverkehrs-
konzepts verankert werden (s. Begrindung zu § 62: ,Wo genau es sinnhaftist, in
Quartiersnahe entsprechende Flachen vorzusehen, kann nicht pauschal festgelegt
werden. Diesbezigliche Kriterien, Standards und Umsetzungspfade sind zukiinftig im
IWVK zu definieren.").

Zu 864 Absatz 1

Fur Betreiberinnen und Betreiber von larmarmen Fahrzeugen kénnen unter Wahrung
von Immissionsschutzbelangen Ausnahmegenehmigungen fiir Belieferungen in Tages-
randlagen erteilt werden. Zudem sind (Luft- und Larm-) Immissionen ganzheitlich und
nicht nur auf Fahrzeugflotten bezogen zu betrachten. So kann beispielsweise ein Un-
terstand mit entsprechenden Schallschutzvorrichtungen im Einzelfall eine Belieferung
eines Supermarktes wahrend der frihen Morgen- oder spéaten Abendstunden ermdgli-
chen. Die ebenfalls erforderliche Synchronisierung mit Geschéftsablaufen erfordert
zwar einen Aufwand auf Seiten der Belieferten, diesem steht jedoch einer Zeitersparnis
bei der Belieferung gegentber.

Zu § 66

Eine verbindliche Konkretisierung ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht méglich, da die Be-
darfe an Personal und Sachmitteln von den im nachsten Schritt zu erstellenden kon-
zeptionellen Arbeiten (bspw. das Verkehrsflachensicherungskonzept) abhangen. Die in
der Vorlage geschatzten Ressourcenbedarfe stellen erste Planungsiberlegungen dar,
die unter Berucksichtigung vorhandener Personal- und Sachmittelressourcen zu kon-
kretisieren sind.

Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitat (88 67 bis 72 im Entwurf)

Zu § 67

Dieser Sachverhalt ist Gegenstand eines separaten Gesetzgebungsverfahrens unter
Federfihrung der fur Verkehr zustandigen Senatsverwaltung, das sich aktuell nochin
der Mitzeichnung befindet.

Zu §68
Welche Daten bereitgestellt werden sollen, wird in einer Rechtsverordnung spezifiziert
(8 68 Absatz 9).

Um die Ziele einer verbesserten Verkehrssteuerung, Verkehrsbeeinflussung, Planung
und Angebotsentwicklung erreichen zu kdnnen, bedarf es der Biindelung verkehrsrele-
vanter Daten in einer eigenstandigen Plattform. Bei der Planung und Umsetzung der
Plattform werden Schnittstellen zu anderen landeseigenen Datenplattformen mitbe-
riicksichtigt. Die Aufwande fiir die Datenbereitstellung und Ubertragung sollen durch
entsprechende Standards und Schnittstellen zu anderen Datenbanksystemen gering-
gehalten werden.

Zus§70

Die Forderung nachhaltiger und stadtvertraglicher Mobilitatsformen erfolgtinsbeson-
dere durch die Angebotsverbesserungenim Umweltverbund in den Abschnitten 2 bis 4
des Mobilitatsgesetzes. Diese werden durch Malinahmen des Abschnitts ,Neue Mobili-
tat“ erganzt, wie die Einrichtung einer offentlichen Plattform fir verkehrsrelevante Da-
ten (8 68) oder die Schaffung von innovationsférdernden Rahmenbedingungen (8 69),
sowie die Anderungen des Berliner StraRengesetzes, die eine Umverteilung des Stra-
Benraums zu Gunsten des Umweltverbundes erleichtern sollen (8§84 Absatz 1, 11 Ab-
satz 4a BerlIStrG).
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- Die fur Verkehr zustéandige Senatsverwaltung bereitet aktuell ein verkehrliches Anfor-
derungs- und Evaluationskonzept, einschlief3lich eines Dialogverfahrens mit den ge-
werblichen Anbieterinnen und Anbietern von Mietflottenangeboten vor. Darin soll u.a.
herausgearbeitet werden, unter welchen Voraussetzungen sich Mietflottenangebote
positiv auf die Verkehrswende und eine Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs auswirken.

- FUr die Verbesserung der Infrastruktur fiir Elektromobilitat bestehen bereits unterge-
setzliche MaRnahmen und Ausbaupfade.

- Die Nutzung von Quartiersgaragen wird sowohl Uber die Vorgaben fur Mobilitatskon-
zepte (8 70 Absatz 2), als auch die noch zu konkretisierenden Vorgaben fur private
Stellplatze (8 71 Absatz 3) gefordert. Die fur Verkehr zustandige Senatsverwaltung hat
mit der fir Stadtentwicklung und Wohnen zustandigen Senatsverwaltung zudem einen
Leitfaden fur Quartiersgaragen entwickelt.

Zusg§71l

- Die Mittelbindung fiir den OPNV betrifft Uberschiisse aus der Parkraumbewirtschaf-
tung. Hiervon nicht betroffen sind Mittel, die als Rucklagen fiir die Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung in einem Bezirk benétigt werden. Da Anschubfinanzierungen
Uber die Verkehrsverwaltung nicht langfristig gesichert werden kdnnen und zudem mit
einem hohen Verwaltungsaufwand verbunden sind, soll es zukiinftig méglich sein, Uber
Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung auch Rucklagen fir die Einfihrung
neuer Zonen zu bilden (s. Begrindung zu § 71 Absatz 4). Bezirke, die noch keine eige-
nen Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung erzielen, kdnnen durch Anschubfi-
nanzierungen unterstitzt werden, die durch zukinftige Einnahmen refinanziert werden.

- Die Vorlage zelt nicht auf eine Anderung der bisherigen Einnahmenaufteilung zwi-
schen den Bezirken und der Hauptverwaltung ab.

- Die Befuirchtung, dass die Beschrankung privater Stellplatzflachen insbesondere bei
gréReren Wohnungsbauvorhaben, zu einer Belastung des 6ffentlichen Raums fiihrt,
wird in der Vorlage bereits adressiert. Denn bei der Festlegung der Anzahl der Stell-
platze sind Grinde der stadtvertraglichen Flachennutzung, des Umweltschutzes, der
straRenverkehrlichen Belange sowie die ErschlieRungsqualitat durch den OPNV zu be-
ricksichtigen (8 71 Absatz 3). Die noch in einer Rechtsverordnung zu konkretisieren-
den Vorgaben fir private Stellplatze werden somit keinen pauschalen Ansatz verfol-
gen, sondern die lokalen Gegebenheiten berticksichtigen.

- Die Vorlage schafft einen gesetzlichen Rahmen fiur die Vielzahl der MaRnahmen zum
nachhaltigen Parkraummanagement. Die zusatzliche Erstellung eines Fachplans ,Par-
ken“ist aus Sicht der Verkehrsverwaltung daher nicht erforderlich. Im nachsten Schritt
soll unmittelbar die Umsetzung der Mal3nahmen vorangetrieben werden.

Zu VI. Anderung Berliner StraBengesetz Artikel 2:

Zu84

Die (Teil-) Einziehung einer 6ffentlichen Stral3e steht stets unter der Voraussetzung,
dass die Stral3e (oder ein Teil davon) fur den offentlichen Verkehr nicht mehr benétigt
wird (vgl. 8 4 Absatz 1 Satz 1 BerIStrG).

Zu 87 Absatz 3 Satz 2
Der Hinweis wurde entsprechend umgesetzt.

Zu 8811, 27

Die Bedingungen fir die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis werden in einer
Rechtsverordnung festgelegt (§ 27 Absatz 3). Dazu zahlen auch Vorgaben in Bezug
auf einen diskriminierungsfreien und allgemeinen Zugang. Die Verkehrsverwaltung
wird in einemweiteren Schritt priifen, ob es zusatzlich zu der Rechtsverordnung eines
Leitfadens bedarf.
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Der redaktionelle Hinweis wurde entsprechend umgesetzt.

Zum Berechnungsmodell

Aus diesem Grund soll ein personenaorientiertes Berechnungsmodell durch die fir Ver-
kehr zustandige Senatsverwaltung entwickelt und im Rahmen eines Modellprojektes
erprobt und begleitet werden (8 20 Absatz 7).

Zu VIl. Weitere Anmerkungen

Zum Anpassungserforderis AZG
Eine entsprechende Anderung des Gesetzes Uber die Zustandigkeiten in der Allgemei-
nen Berliner Verwaltung wurde in die Vorlage aufgenommen.“

B. Rechtsgrundlage
Artikel 59 Absatz 2 der Verfassung von Berlin.
C. Kostenauswirkungen auf Privathaushalte und/oder Wirtschaftsunternehmen

Durch das Gesetz entstehen unmittelbar keine Kosten fiir Privathaushalte und Wirtschaftsun-
ternehmen. Von seinen Vorgaben direkt betroffenist nur die 6ffentliche Hand. Eventuelle
Kostenauswirkungen kénnen sich gegebenenfalls aus den entsprechenden Planwerken er-
geben und werden in der entsprechenden Vorlage genau betrachtet. Durch das Gesetz ent-
stehende wirtschaftliche Auswirkungen im weiteren Sinne (Beschaftigungsimpulse, Preiswir-
kungen) lassen sich aber derzeit nicht beziffern. Volkswirtschaftliche Kosten fur Umwelt- und
Gesundheitsschaden kénnen gemindert werden.

D. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschlieend benanntwerden, weil
die Ausgestaltung des Gesetzes Uber die entsprechenden konzeptionellen Arbeiten (bspw.
das Verkehrsflachensicherungskonzept oder den Aufbau einer 6ffentlichen Plattform fur ver-
kehrsrelevante Daten) und Ausfuhrungsvorschriften erfolgt. Eine vorlaufige Schatzung der
zur Erfullung des Gesetzes notwendige Personal- und Sachmittel istim Anhang zu diesem
Dokument zu finden. Fiur die Umsetzung werden weitere Personal- und Sachmittel auch bei
der Senatsverwaltung fiir Inneres und Sport, der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Wohnen und den Baulasttragern (in der Regel den Bezirken) bendtigt, Gber deren Umfang
vor der Erarbeitung der konzeptionellen Arbeiten noch keine verbindlichen Aussagen getrof-
fen werden kdnnen. Bei den dargestellten Ressourcenbedarfen handeltes sich um erste Pla-
nungsiberlegungen, die unter Berucksichtigung vorhandener Personal - und Sachmittelres-
sourcen zu konkretisieren sind. Uber die weitere Umsetzung ist mit dem Doppelhaushalt
2022/2023 unter Berucksichtigung der insgesamt bestehenden Rahmenbedingungen zu ent-
scheiden.

E. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg
Das Gesetz berlhrt keine unmittelbaren Angelegenheiten des Landes Brandenburg.
F. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

a) Auswirkungen auf Einnahmen und Ausgaben:

b) Personalwirtschaftliche Auswirkungen:
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Zu a) Bezogen auf die Auswirkung auf Einnahmen und Ausgaben des Landes Berlins durch
die Vorgaben des Energiewendegesetzes gelten die Ausfiihrungen unter D.

Zu b) Durch die im Gesetz beschriebenen Aufgaben entsteht teilweise zusatzlicher Personal-
bedarf. Hier gelten die Ausfiihrungen zu D.

G. FlachenmaRige Auswirkungen

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine flachenmaRigen
Auswirkungen. Auswirkungen auf Flachen werden auf grobmaf3stablicher Ebene durch die
Erarbeitung von nachgelagerten Regelwerken, wie zum Beispiel des Verkehrsflachensiche-
rungskonzepts und parzellenscharf durch die Vorhabenplanung selbst ermittelt.

H. Auswirkungen auf die Umwelt

Durch das Inkrafttreten des Gesetzes entstehen unmittelbar noch keine Auswirkungen auf
die Umwelt. Eine zukunftsfahige und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds orientierte
Mobilitatsgewahrleistung leistet einen Beitrag zur Minderung von CO 2-Emissionen sowie von

Schadstoffemissionen und kann deutliche umweltentlastende Wirkungen entfalten.

Berlin, den 8. April 2021

Der Senat von Berlin

Michael Muller R. Gunther

Regierender Birgermeister Senatorin fr
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
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Gegeniberstellung der Gesetzestexte

Anlage zur Vorlage
an das Abgeordnetenhaus

Berliner Mobilitatsgesetz alte Fassung

Neue Fassung

81 Zweck des Gesetzes

81 Zweck des Gesetzes

(1) Zweck dieses Gesetzes ist die Bewah-
rung und Weiterentwicklung eines auf die
Mobilitatsbedurfnisse in Stadt und Umland
ausgerichteten und dabei stadt-, umwelt-,
sozial- sowie klimavertraglich ausgestalte-
ten, sicheren, barrierefreien Verkehrssys-
tems als Beitrag zur individuellen Lebensge-
staltung und zur inklusiven Lebensraumge-
staltung sowie als unverzichtbarer Bestand-
teil einer funktionierenden zukunftsfahigen
Metropolregion. Zweck des Gesetzes ist zu-
dem die Gewahrleistung gleichwertiger Mo-
bilitatsmoglichkeiten in allen Teilen Berlins.
Damit soll fir alle Personen die Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben abgesichertwer-
den.

(1) Zweck dieses Gesetzes ist die Bewah-
rung und Weiterentwicklung eines auf die
Mobilitatsbedirfnisse in Stadt und Umland
ausgerichteten und dabei stadt-, umwelt-,
sozial- sowie klimavertraglich ausgestalte-
ten, sicheren, barrierefreien Verkehrssys-
tems als Beitrag zur individuellen Lebensge-
staltung und zur inklusiven Lebensraumge-
staltung sowie als unverzichtbarer Bestand-
teil einer funktionierenden zukunftsfahigen
Metropolregion. Zweck des Gesetzes ist fer-
ner die Sicherstellung eines effizienten und
sparsamen Umganges mit dem knappen
Gut des offentlichen StraRenraums, dies qilt
auch im Zusammenhang mit gewerblichen
Nutzungen. Zweck des Gesetzes ist zudem
die Gewahrleistung gleichwertiger Mobili-
tatsmoglichkeiten in allen Teilen Berlins.
Damit soll fir alle Personen die Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben abgesichertwer-
den.

8 2 Begriffsbestimmungen

8 2 Begriffsbestimmungen

(18) Neue Mobilitat* bezeichnet eine um-
welt- und stadtvertragliche Verkehrsabwick-
lung durch neue Angebote zur individuellen
oder gemeinsamen Verkehrsteilnahme so-
wie den damit verbundenen Einsatz von
Verkehrsorganisationskonzepten und neuen
technischen Methoden. Verkehrsorganisati-
onskonzepte umfassen insbesondere Ange-
bote zur Inter- und Multimodalitat und geteil
ten Mobilitat sowie Systeme zur effektiven
Ausnutzung des offentlichen Raums und
des Parkraummanagements. Neue techni-
sche Methoden beinhalten insbesondere In-
formations- und Kommunikationsméglich-
keiten der Telematik sowie neue digitale
Entwicklungen im Bereich Mobilitat.

84 Menschen- und stadtgerechter Ver-
kehr

84 Menschen- und stadtgerechter Ver-
kehr
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Berliner Mobilitatsgesetz alte Fassung

Neue Fassung

(4) Bei der Umgestaltung vorhandener Ver-
kehrsinfrastruktur soll neben ihrer funktiona-
len die soziale, stadtkulturelle, architektoni-
sche, denkmalpflegerische, historische oder
klimawirksame Bedeutsamkeit beriicksich-
tigt werden.

(4) Bei der Umgestaltung vorhandener Ver-

kehrsinfrastruktur soll neben ihrer funktiona-
len die soziale, stadtkulturelle, architektoni-

sche, denkmalpflegerische, historische oder
umwelt- und klimawirksame Bedeutsamkeit

berlcksichtigt werden.

8 6 Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr

8 6 Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr

(3) Strecken und Infrastrukturen fur Grol3-
und Schwerlasttransporte sollen gemaf der
Aufkommensschwerpunkte und der erfor-
derlichen Routen vorgehalten werden.
Grol3raum- und Schwerlastverkehr ist dabei
stadtvertraglich abzuwickeln. Bei der An-
siedlung von Industrieproduktion ist die Re-
alisierbarkeit einer Schienen- oder Wasser-
straBenanbindung zu prufen. Die Prifung
umfasst die Umweltvertraglichkeit der ver-
schiedenen Anbindungsalternativen.

(3) Strecken und Infrastrukturen fiir GroR3-
raum- und Schwerlasttransporte sollen ge-
maf der Aufkommensschwerpunkte und
der erforderlichen Routen vorgehalten wer-
den. GroRraum- und Schwerlastverkehs
transporte sind dabei stadtvertraglich abzu-
wickeln. Bei der Ansiedlung von Industrie-
produktion ist die Realisierbarkeit einer
Schienen- oder WasserstraRenanbindung
zu prifen. Die Prifung umfasst die Umwelt-
vertraglichkeit der verschiedenen Anbin-
dungsalternativen.

8 7 Forderung der Stadtentwicklung

8 7 Forderung der Stadtentwicklung

(2) Mobilitatsangebote und Verkehrsinfra-
struktur sollen im Einklang mit den Erforder-
nissen der nachhaltigen Stadtentwicklung
gestaltet werden. Dabei sind folgende As-
pekte besonders zu berticksichtigen:

[..]

3. Bei Erweiterung und Neubau von Quar-
tieren ist mit dem Ziel einer lebenswerten,
verkehrssicheren, klimaneutralen Stadt die
vorrangige ErschlielBung mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes zu sichern.

(2) Mobilitatsangebote und Verkehrsinfra-
struktur sollen im Einklang mit den Erforder-
nissen der nachhaltigen Stadtentwicklung
gestaltet werden. Dabei sind folgende As-
pekte besonders zu bertcksichtigen:

[..]

3. Bei Erweiterung und Neubau von Quar-
tieren ist mit dem Ziel einer lebenswerten,
verkehrssicheren, klimaneutralen Stadt die
vorrangige ErschlielBung mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes zu sichern,
um den motorisierten Individualverkehr weit-
gehend zu reduzieren.

8 9 Minimierung von Gesundheitsbeein-
trachtigungen

8 9 Minimierung von Gesundheitsbeein-
trachtigungen

Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachti-
gungen sollen vermieden werden. Dieses
betrifftinsbesondere Luftschadstoff- und
Larmbelastungen.

Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachti-
gungen sollen vermieden werden. Dieses
betrifft insbesondere Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Verkehrsbedingte Ge-
sundheitsbeeintrdchtigungen sind durch
Verkehrsvermeidung, Verlagerung von
Nachfrage auf den Umweltverbund und
durch den Einsatz emissionsmindernder
Verkehrsabwicklung und Technologien so
zu reduzieren, dass insbesondere die Ziele
der Berliner Luftreinhalte- und Larmminde-
rungsstrateagien erreichtwerden.
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Berliner Mobilitatsgesetz alte Fassung

Neue Fassung

§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke
durch Verwaltungshandeln

§ 20 Umsetzung der Ziele und Planwerke
durch Verwaltungshandeln

(7) Die fur Verkehr zustdndige Senatsver-
waltung entwickelt ein personenorientiertes
Berechnungsmodell fur die Ermittlung der
LEsitungsfahigkeit des Verkehrssystems,
um die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des im Sinne der Ziele dieses Gesetzes an-
gemessen bericksichtigen zu kénnen. Die
Entwicklung dieses Berechnungsmodells
wird im Rahmen eines Modellporjektes er-
probt und begleitet.

(1 -(11)

(8)-(12)

Abschnitt 5: Entwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs (88 60-66)

Fir die Inhalte des neuen Abschnitts 5,
siehe Vorlage an das AGH oben

Abschnitt 6: Entwicklung Neuer Mobilitat
(8867-72)

Fur die Inhalte des neuen Abschnitts 6,
siehe Vorlage an das AHG oben

Abschnitt 4 Ubergangsbestimmungen
§ 50 Ubergangsbestimmungen

Abschnitt 6 Ubergangsbestimmungen
§ 73 Ubergangsbestimmungen

(1) Verkehrsspezifische Planwerke, deren
Planungsprozess vor Inkrafttreten dieses
Gesetzes begonnen wurde, kdnnen von den
Vorgaben dieses Gesetzes abweichen,
wenn sich andernfalls gravierende Verzoge-
rungen bei der Erstellung und Verabschie-
dung des Planwerks ergeben.

(2) Dieses Gesetz soll ein Jahr nach seinem
Inkrafttreten um Abschnitte zum FulRver-
kehr® und zur ,intelligenten Mobilitat* er-
ganzt werden. Dabei soll auch der Wirt-
schaftsverkehr vertieftgeregelt werden. Bei
der Erarbeitung des Integrierten Wirt-
schaftsverkehrskonzeptes ist zu prifen, ob
auch fur den Wirtschaftsverkehr ein eigener
Abschnitt vorzusehen ist, weil ein tber die
jetzt schon vorhandenen Regelungen hin-
ausgehender Bedarf nach umfassender ge-
setzlicher Verankerung besteht.

) Verkehrsspezifische Planwerke, deren
Planungsprozess vor Inkrafttreten dieses
Gesetzes begonnen wurde, kdnnen von den
Vorgaben dieses Gesetzes abweichen,
wenn sich andernfalls gravierende Verzoge-
rungen bei der Erstellung und Verabschie-
dung des Planwerks ergeben.

(2? BIEESES Sesetz Sel: eif-daht ||aeI;| Seiem

“ . . gt gk

Berliner Strallengesetzalte Fassung

Neue Fassung

§ 1 Geltungsbereich

8 1 Geltungsbereich und Zweck
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Berliner StralBengesetzalte Fassung

Neue Fassung

Das Gesetz regelt die Rechtsverhéltnisse
der offentlichen Straf3en. Fur Bundesfern-
stral3en und fur Privatstral3en gilt es nur, so-
weit dies im Folgenden ausdricklich be-
stimmt ist.

(1) Das Gesetzregelt Rechtsverhaltnisse
der offentlichen Straf3en. Fur Bundesfern-
stra3en und fur Privatstral3en gilt es nur, so-
weit dies im Folgenden ausdricklich be-
stimmt ist.

(2) Dieses Gesetz soll einen Beitrag dazu
leisten, den Verkehr unter Berticksichtigung
der Belange des Personen-und Guterver-
kehrs und der Mobilitat der Bevolkerung,
einschlief3lich des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und des nicht motorisierten
Verkehrs sowie unter besonderer Beriick-
sichtigung einer auf Vermeidung und Verrin-
gerung von Verkehr ausgerichteten stadte-
baulichen Entwicklung zu steuern

84 Einziehung, Teileinziehung

84 Einziehung, Teileinziehung

(1) Wird eine offentliche Stral3e fur den 6f-
fentlichen Verkehr nicht mehr bendétigt, so
kann sie eingezogen werden. Parkhauser
konnen auch zum Zwecke der privaten Be-
wirtschaftung eingezogen werden, soweit
der Uberwiegende Teil des betroffenen
Parkraums fur die Allgemeinheit zuganglich
bleibt. Die Teileinziehung einer Stral3e ist
zulassig, wenn nachtraglich Beschrankun-
gen auf bestimmte Benutzungsarten, Benut-
zungszwecke oder Benutzerkreise aus
Uberwiegenden Griinden des 6ffentlichen
Wohls festgelegt werden sollen. Von der
Mdoglichkeit der Teileinziehung soll insbe-
sondere dann Gebrauch gemacht werden,
wenn zur Realisierung von Mal3nahmen der
Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung
bestimmte Verkehrsarten auf Dauer von
dem durch die Widmung der Verkehrsflache
festgelegten verkehrsublichen Gemeinge-
brauch ausgeschlossenwerden sollen.

(1) Wird eine offentliche Straf3e fr den 6f-
fentlichen Verkehr nicht mehr bendétigt, so
kann sie eingezogen werden. Parkhauser
kénnen auch zum Zwecke der privaten Be-
wirtschaftung eingezogen werden, soweit
der Uberwiegende Teil des betroffenen
Parkraums fur die Allgemeinheit zugénglich
bleibt. Die Teileinziehung einer Straf3e ist
zulassig, wenn nachtraglich Beschrankun-
gen auf bestimmte Benutzungsarten, Benut-
zungszwecke oder Benutzerkreise aus
Uberwiegenden Grinden des 6ffentlichen
Wohls festgelegt werden sollen. Uberwie-
gende Griunde des 6ffentlichen Wohls lie-
gen insbesondere vor, wenn die Teileinzie-
hung zum Zwecke einer auf Vermeidung
und Verringerung von motorisiertem Indivi-
dualverkehr oder von Belastungen durch
den motorisierten Individualverkehr ausge-
richteten Entwicklung erforderlich ist. Von
der Mdglichkeit der Teileinziehung soll ins-
besondere dann Gebrauch gemacht wer-
den, wenn zur Realisierung von Maf3nah-
men der Verkehrslenkung und Verkehrsbe-
ruhigung bestimmte Verkehrsarten auf
Dauer von dem durch die Widmung der Ver-
kehrsflache festgelegten verkehrsublichen
Gemeingebrauch ausgeschlossen werden
sollen.

(2) Vor der Einziehung oder Teileinziehung
ist die StralRenverkehrsbehotrde zu héren.
Die Absicht, die Stral3e einzuziehen oder
teileinzuziehen, ist mindestens einen Monat
vorher im Amtsblatt fiir Berlin bekannt zu
machen, um Gelegenheit zu Einwendungen

(2) Vor der Einziehung oder Teileinziehung
ist die Straf3enverkehrsbehotrde zu horen.
Die Absicht, die Stral3e einzuziehen oder
teileinzuziehen, ist mindestens einen Monat
vorher im Amtsblatt fiir Berlin bekannt zu
machen, um Gelegenheit zu Einwendungen

50




Berliner StralBengesetzalte Fassung

Neue Fassung

zu geben. Von der Bekanntmachung kann
abgesehen werden, wenn die zur Einzie-
hung oder Teileinziehung vorgesehenen
Flachen in den in einem Planfeststellungs-
verfahren ausgelegten Planen als solche
kenntlich gemacht worden sind.

zu geben. Von der Bekanntmachung kann
abgesehen werden, wenn die zur Einzie-
hung oder Teileinziehung vorgesehenen
Flachen in den in einem Planfeststellungs-
verfahren ausgelegten Planen als solche
kenntlich gemacht worden sind. Teileinzie-
hungen kénnen auch gebietsweise bean-
tragt, geprift und ausgewiesen werden.

8 7 StraRenbaulast

8 7 StraRenbaulast

(2) Die Stral3enbaulastumfasst alle mit dem
Bau und der Unterhaltung der 6ffentlichen
StralRen zusammenhangenden Aufgaben,
auch die Bestimmung der Art, des Umfangs
und des Zeitpunkts der Herstellung. Die 6f-
fentlichen StraRen sind im Rahmen der
Leistungsfahigkeit des Tragers der Stral3en-
baulast so zu bauen, zu unterhalten, zu er-
weitern, zu verbessern oder zu andern,
dass sie dem regelmafigen Verkehrsbe-
dirfnis gentgen. Dabei sind auch die Funk-
tion der Stral3e als Aufenthaltsort, das
Stadtbild und die Belange des Denkmal-
und Umweltschutzes, der im Stral3enver-
kehr besonders geféhrdeten Personen so-
wie von Menschen mit Behinderungen zu
bertcksichtigen. Der Trager der Stral3en-
baulast hat im Falle eines nicht verkehrssi-
cheren Zustands der Stral3e zu veranlas-
sen, dass bis zur Wiederherstellung des
verkehrssicheren Zustands durch Anord-
nung von Verkehrszeichen und Verkehrs-
einrichtungen eine Gefahrdung der Ver-
kehrsteilnehmer ausgeschlossenist. Er hat
ferner fUr eine alsbaldige Wiederherstellung
des verkehrssicheren Zustands der Stral3e
Zu sorgen.

(2) Die Stral3enbaulastumfasst alle mit dem
Bau und der Unterhaltung der 6ffentlichen
StraRen zusammenhangenden Aufgaben,
auch die Bestimmung der Art, des Umfangs
und des Zeitpunkts der Herstellung. Die 6f-
fentlichen StrafRen sind im Rahmen der
Leistungsfahigkeit des Tragers der Stral3en-
baulast so zu bauen, zu unterhalten, zu er-
weitern, zu verbessern oder zu andern,
dass sie dem regelmafigen Verkehrsbe-
dirfnis gentgen. Dabei sind auch die Funk-
tion der Stral3e als Aufenthaltsort, das 6f-
fentliche Interesse an einer gemeinwohlver-
traglichen Verkehrsentwicklung, das Stadt-
bild und die Belange des Denkmal- und Um-
weltschutzes, der im Stral3enverkehr beson-
ders gefahrdeten Personen sowie von Men-
schen mit Behinderungen zu beriicksichti-
gen. Der Trager der Stral3enbaulast hatim
Falle eines nicht verkehrssicheren Zustands
der StralRe zu veranlassen, dass bis zur
Wiederherstellung des verkehrssicheren Zu-
stands durch Anordnung von Verkehrszei-
chen und Verkehrseinrichtungen eine Ge-
fahrdung der Verkehrsteilnehmer ausge-
schlossen ist. Er hat ferner fur eine alsbal-
dige Wiederherstellung des verkehrssiche-
ren Zustands der Strafl3e zu sorgen.

(3) Die Trager der StralRenbaulastgewahr-
leisten im Rahmen des Absatzes 2 Satz 2,
dass kontrastreiche und taktil wahrnehm-
bare Orientierungshilfen in den Gehwegbe-
lag eingebaut werden. An den Stral3enkreu-
zungen, StraReneinmiindungen und sonsti-
gen fur den FuRgéngerverkehr bestimmten
Ubergangsstellen soll die Auftrittshéhe in
der Regel 3 Zentimeter betragen.

(3) Die Trager der StralRenbaulastgewahr-
leisten im Rahmen des Absatzes 2 Satz 2,
dass kontrastreiche und taktil wahrnehm-
bare Orientierungshilfen in den Gehwegbe-
lag eingebaut werden. Ar-der-Strafsenkred-
Zdhgen St al%ene__u|||||=|||elu||ge|| unsl_senstl
gen-trdend ul%gang"ell_u e'IEEIF”.EEISE.."I““.'EE"

§ 11 Sondernutzung

§ 11 Sondernutzung

(4a) Die Erlaubnis fur die Errichtung und
den Betrieb von Anlagen fir Transport-, Lo-
gistik- und Mobilitatsangebote auf 6ffentli-
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chen StralRen, insbesondere flr Ladeein-
richtungen fir Elektrofahrzeuge, kann mit
der Nebenbestimmung erteilt werden, dass
die Sondernutzerin und der Sondernutzer
angemessene und diskriminierungsfreie Zu-
gangsvertrage mit gewerblichen Nutzerin-
nen und Nutzern der Anlage schliel3t.

§ 27 Rechtsverordnungen und Verwal-
tungsvorschriften

§ 27 Rechtsverordnungen und Verwal-
tungsvorschriften

(3) Die fur das Verkehrswesen zustandige
Senatsverwaltung wird erméchtigt, durch
Rechtsverordnung die Bedingungen fur die
Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis
zur Errichtung und den Betrieb von Anlagen
fur Transport-, Logistik- und Mobilitatsange-
bote festzulegen, um eine effiziente Nut-
zung des begrenzten dffentlichen Raums
durch ein flachendeckend bedarfsgerechtes
und betreiberlbergreifendes Angebot si-
cherzustellen. Dazu zahlen insbesondere
Vorgaben zu einem diskriminierungsfreien
und allgemeinen Zugang.

(3

4

AZG Anlage ZustKat AZG alte Fassung

Neue Fassung

Nummer 10 Absatz 3

Nummer 10 Absatz 3

Bundesautobahnen; Bundesstra3en aufier-
halb der Ortsdurchfahrten ohne Unterhal-
tung des Begleitgriins.

Planung und Bau von Radschnellverbindun-
gen sowie Unterhaltung von selbststandi-
gen Radschnellverbindungen, die zu 6ffent-
lichen StraRen nach dem Berliner Stral3en-
gesetz oder zu Wegen in 6ffentlichen Griin-
und Erholungsanlagen nach dem Griinan-
lagengesetz gehoren, sowie Planung, Bau
und Unterhaltung von baulichen Fahrradab-
stellanlagen an Stationen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, die einen Einzel-
standssicherheitsnachweis erfordern.

Nummer 10 Absatz 15

Nummer 10 Absatz 15

Planung und Bau von tbergeordneten, ins-
besondere touristischen oder dem tberbe-
zirklichen Verkehr dienenden selbststandi-
gen Geh- und Radwegen oder Radschnell-
verbindungen.

Planung und Bau von Gbergeordneten, ins-
besondere touristischen oder dem tiberbe-
zirklichen Verkehr dienenden selbststandi-
gen Geh- und RadwegenederRadsehnel-

verbindungen.

52




Il Wortlaut der zitierten Rechtsvorschriften
810 Nr.3GO Sen; §21 Abs.1 Satz1 Nr. 2a GGO/l

810 Nr. 3 GO Sen Zustandigkeit des Senats
Der Senat berét und beschliel3t insbesondere tber
3. die Einbringung von Gesetzentwiirfen beim Abgeordnetenhaus (Artikel 59
Abs. 2 VvB) und die Einbringung von Gesetzes- und Plenarantragen beim
Bundesrat;
§ 21 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 a Zustandigkeit und Vertretung des Senats
(1) Soweit in den 88 22 bis 53 nicht anders bestimmt ist, sind dem Senat vorbe-
halten
1. der Verkehr mit dem Abgeordnetenhaus und seinen Ausschissen,
2. die Beschlussfassung Uiber
a) Vorlagen, Mitteilungen und Berichte an das Abgeordnetenhaus

Artikel 59 Absatz 3 der Verfassung von Berlin

(3) Die Offentlichkeit ist iber Gesetzesvorhaben zu informieren. Gesetzentwiirfe
des Senats sind spatestens zu dem Zeitpunkt, zu dem betroffene Kreise unter-
richtet werden, auch dem Abgeordnetenhaus zuzuleiten.

81 Absatz 6 und 8 9 Absatz 1 Nr. 11 Baugesetzbuch

8 1 Aufgabe, Begriff und Grundsétze der Bauleitplanung

(6) Beider Aufstellung der Bauleitplane sind insbesondere zu berlicksichtigen:

die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse und die
Sicherheit der Wohn- und Arbeitsbevélkerung,

die Wohnbedurfnisse der Bevélkerung, insbesondere auch von Familien mit mehreren
Kindern, die Schaffung und Erhaltung sozial stabiler Bewohnerstrukturen, die Eigen-
tumsbildung weiter Kreise der Bevolkerung und die Anforderungen kostensparenden
Bauens sowie die Bevolkerungsentwicklung,

die sozialen und kulturellen Bedurfnisse der Bevdlkerung, insbesondere die Bedurf-
nisse der Familien, der jungen, alten und behinderten Menschen, unterschiedliche
Auswirkungen auf Frauen und Manner sowie die Belange des Bildungswesensund
von Sport, Freizeit und Erholung,

die Erhaltung, Erneuerung, Fortentwicklung, Anpassung und der Umbau vorhandener
Ortsteile sowie die Erhaltung und Entwicklung zentraler Versorgungsbereiche,

die Belange der Baukultur, des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege, die erhal-
5. tenswerten Ortsteile, Straf3en und Platze von geschichtlicher, kiinstlerischer oder
stadtebaulicher Bedeutung und die Gestaltung des Orts- und Landschaftsbildes,

die von den Kirchen und Religionsgesellschaften des 6ffentlichen Rechts festgestell-
ten Erfordernisse fur Gottesdienst und Seelsorge,

v die Belange des Umweltschutzes, einschliel3lich des Naturschutzes und der Land-
" schaftspflege, insbesondere

die Auswirkungen auf Tiere, Pflanzen, Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und das
Wirkungsgefuige zwischen ihnen sowie die Landschaft und die biologische Vielfalt,
die Erhaltungsziele und der Schutzzweck der Natura 2000-Gebiete im Sinne des
Bundesnaturschutzgesetzes,

a)

b)
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10.

11

12
13

0) umweltbezogene Auswirkungen auf den Menschen und seine Gesundheit sowie
die Bevolkerung insgesamt,

d) umweltbezogene Auswirkungen auf Kulturgtiter und sonstige Sachgliter,

die Vermeidung von Emissionen sowie der sachgerechte Umgang mit Abféllen und

Abwassern,

) die Nutzung erneuerbarer Energien sowie die sparsame und effiziente Nutzung von
Energie,

die Darstellungen von Landschaftsplanen sowie von sonstigen Planen, insbeson-

dere des Wasser-, Abfall- und Immissionsschutzrechts,

die Erhaltung der bestmoglichen Luftqualitét in Gebieten, in denen die durch
h) Rechtsverordnung zur Erfullung von Rechtsakten der Europaischen Union festge-
legten Immissionsgrenzwerte nicht Uberschritten werden,
die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Belangen des Umweltschutzes
nach den Buchstaben a bis d,

unbeschadet des § 50 Satz 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, die Auswir-

) kungen, die aufgrund der Anfalligkeit der nach dem Bebauungsplan zulassigen

)" vorhaben fiir schwere Unfalle oder Katastrophen zu erwarten sind, auf die Belange
nach den Buchstaben a bis d und i,

die Belange

) der Wirtschaft, auch ihrer mittelstandischen Struktur im Interesse einer verbrau-

chernahen Versorgung der Bevolkerung,

b) der Land- und Forstwirtschaft,

c) der Erhaltung, Sicherung und Schaffung von Arbeitsplatzen,

d) des Post- und Telekommunikationswesens,

0) der Versorgung, insbesondere mit Energie und Wasser, einschlie3lich der Versor-
gungssicherheit,

f) der Sicherung von Rohstoffvorkommen,

die Belange des Personen- und Giiterverkehrs und der Mobilitdt der Bevélkerung, ein-

schlieRlich des 6ffentlichen Personennahverkehrs und des nicht motorisierten Ver-

kehrs, unter besonderer Beriicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung
von Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung,

die Belange der Verteidigung und des Zivilschutzes sowie der zivilen Anschlussnut-
zung von Militarliegenschaften,

die Ergebnisse eines von der Gemeinde beschlossenen stadtebaulichen Entwick-
" lungskonzeptes oder einer von ihr beschlossenen sonstigen stadtebaulichen Planung,

die Belange des Kisten- oder Hochwasserschutzes und der Hochwasservorsorge,
" insbesondere die Vermeidung und Verringerung von Hochwasserschaden,

. die Belange von Fluchtlingen oder Asylbegehrenden und ihrer Unterbringung.

€)

Q)

8 9 Inhalt des Bebauungsplans

(1) Im Bebauungsplan kdnnen aus stadtebaulichen Grinden festgesetzt werden:
11. die Verkehrsflachen sowie Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung,
wie Ful3gangerbereiche, Flachen fur das Parkenvon Fahrzeugen, Flachen
fur das Abstellen von Fahrradern sowie den Anschluss anderer Flachen an
die Verkehrsflachen; die Flachen kdnnen auch als offentliche oder private
Flachen festgesetzt werden;

§8 29 (3).46 (1) Nr. 5 StVvO
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§ 29 (3) UbermaRige StraRenbenutzung

Einer Erlaubnis bedarf der Verkehr mit Fahrzeugen und Ziigen, deren Abmessungen,
Achslasten oder Gesamtmassen die gesetzlich allgemein zugelassenen Grenzen tat-
sachlich Gberschreiten. 2Das gilt auch fiir den Verkehr mit Fahrzeugen, deren Bauart
den Fahrzeugfiihrenden kein ausreichendes Sichtfeld I&sst.

8§46 (1) Nr. 5 Ausnahmegenehmigung und Erlaubnis
Die StraRenverkehrsbehdrden konnen in bestimmten Einzelfallen oder allgemein fur
bestimmte Antragsteller Ausnahmen genehmigen

5. von den Vorschriften Gber Hohe, L&dnge und Breite von Fahrzeug und La-
dung (8 18 Absatz 1 Satz 2, § 22 Absatz 2 bis 4)

8 2 Nr. 11 Intelligente Verkehrssysteme Gesetz

8§ 2 Begriffsbestimmungen

11. ,Nationaler Zugangspunkt® ist eine zentrale Stelle, Gber die Stral3en-, Verkehrs-
und Reisedaten den Nutzern zur Verfiigung und Weiterverwendung bereitgestellt
werden. Das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur bestimmt diese
Stelle mit dieser Aufgabenwahrnehmung im Einvernehmen mit den Landern. Die
Ubertragung der Aufgabenwahrnehmung ist vom Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur im Bundesanzeiger bekannt zu geben.

8 13 Berliner E-Government-Gesetz

8 13 Bereitstellen allgemein zuganglicher Datenbestéande, Verordnungsermachtigung

(1) Die Behotrden der Berliner Verwaltung stellen in einem zentralen Datenportal Infor-
mationen bereit, die sie in Erflllung ihres offentlichen Auftragsim Rahmen ihrer
jeweiligen Zustandigkeit erstellt haben und die in maschinenlesbaren Formaten
darstellbar sind. Das zentrale Datenportal ist Bestandteil des elektronischen Stad-
tinformationssystems fur das Land Berlin. Wenn Informationen in anderen Daten-
portalen maschinenlesbar bereitgestellt werden, wird in dem zentralen Datenportal
ein Verweis auf diese Informationen eingerichtet. Regelungen in anderen Rechts-
vorschriften tGber technische Formate, in denen Daten verfiigbar zu machen sind,
bleiben unberuhrt.

(2) Der Senat wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung Bestimmungen festzulegen,
wie die Informationen gemalR Absatz 1 bereitgestelltund genutzt werden. Die Fest-
legungen zur Bereitstellung sollen das Verfahren fir die Bereitstellung sowie die
Art, den Umfang, die Form und die Formate der Daten bestimmen. Die Informatio-
nen sind in einem maschinenlesbaren Format bereitzustellen. Die Bestimmungen
zur Nutzung decken die kommerzielle und nichtkommerzielle Nutzung ab. Sie re-
geln insbesondere den Umfang der Nutzung, Nutzungsbedingungen sowie Ge-
wahrleistungs- und Haftungsausschlisse.

88 39,40 und 51 Personenbeférderungsgesetz

§ 39 Befdrderungsentgelte und -bedingungen

(1) Beforderungsentgelte und deren Anderung bedirfen der Zustimmung der Geneh-
migungsbehdrde. Mit der Zustimmung sind die Beférderungsentgelte allgemein
verbindlich. Soweit die Beférderungsentgelte Gegenstand eines offentlichen
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Dienstleistungsauftrages sind, hat die zustéandige Behorde der Genehmigungsbe-
horde dies anzuzeigen; in diesem Fall gilt die Zustimmung als erteilt.

(2) Die Genehmigungsbehorde hat die Beférderungsentgelte insbesondere daraufhin
zu prufen, ob sie unter Berticksichtigung der wirtschaftlichen Lage des Unterneh-
mers, einer ausreichenden Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und der
notwendigen technischen Entwicklung angemessen sind. Die Zustimmung zu ei-
ner Anderung der Beforderungsentgelte wird in der Regel nicht erteilt, wenn diese
einer verbindlichen Zusicherung nach § 12 Absatz 1a widerspricht.

(3) Die nach Absatz 1 festgestellten Beforderungsentgelte dirfen nicht Gber- oder un-
terschritten werden; sie sind gleichmafig anzuwenden. ErmaRigungen, die nicht
unter gleichen Bedingungen jedermann zugute kommen, sind verboten und nich-

tig.

(4) Die Zustimmung zu den Beférderungsentgelten kann von der Genehmig ungsbe-
horde nach Anhodrung des Unternehmers widerrufen werden, wenn die fur die Bil-
dung der Beférderungsentgelte mafRgebenden Umstande sich wesentlich gedn-
dert haben; in diesem Falle kann die Genehmigungsbehdrde nach Anhérung des
Unternehmers die Beférderungsentgelte anderweitig festsetzen.

(5) Eine Erh6hung der Beférderungsentgelte tritt friihestens am siebenten Tage nach
der Veroffentlichung in Kratft.

(6) Die Beforderungsbedingungen sind vorihrer Einfihrung der Genehmigungsbe-
hoérde zur Zustimmung vorzulegen, soweit sie von den Allgemeinen Beférderungs-
bedingungen (8 57 Abs. 1 Nr. 5) fur das Unternehmen im Einzelfalle abweichen
(Besondere Beforderungsbedingungen). Das gleiche gilt fiir Anderungen der Be-
sonderen Beférderungsbedingungen. Absatz 1 Satz 3 und Absatz 2 Satz 2 gelten
entsprechend. Die Genehmigungsbehorde kann eine Anderung der Beforde-
rungsbedingungen verlangen, wenn die fur ihre Festsetzung mal3gebenden Um-
stéande sich wesentlich gedndert haben oder sich fur die bessere Ausgestaltung
des Verkehrs in einem Gebiet neue Gesichtspunkte ergeben, denen durch eine
Anderung der Besonderen Beférderungsbedingungen Rechnung getragen wer-
den kann.

(7) Die Beforderungsentgelte und die Besonderen Beférderungsbedingungen sind
vom Unternehmer vor ihrer Einfihrung ortstiblich be kanntzumachen; die Bekannt-
machung ist in den zum Aufenthalt der Fahrgéste bestimmten Ra&umen auszuhén-
gen

8 40 Fahrplane
(1) Der Fahrplan muf3 die Fihrung der Linie, ihren Ausgangs-und Endpunkt sowie
die Haltestellen und Fahrzeiten enthalten.

(2) Fahrplane und deren Anderungen beduirfen der Zustimmung der Genehmigungs-
behorde. Ausgenommen sind Fahrplananderungen, die wegen voribergehender
Stérungen des Betriebs oder aus besonderen Anlassen vorgenommen werden
und fUr einen Zeitraum von nicht langer als einen Monat gelten, sowie andere ge-
ringfiigige Fahrplananderungen. Werden durch Fahrplandnderungen die Interes-
sen anderer Verkehrsunternehmen berthrt, so sind diese vor der Zustimmung zu
hdoren. Die in Satz 2 genannten Fahrplanéanderungen sind der Genehmigungsbe-
hdrde anzuzeigen. Die Genehmigungsbehérde kann den angezeigten Fahr-
plananderungeninnerhalb einer Frist von zwei Wochen widersprechen, wenn die
Voraussetzungen des Satzes 2 nicht vorliegen; die Fahrplandnderungen dirfen
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dann nicht in Kraft treten. Soweit die Fahrplane Gegenstand eines offentlichen
Dienstleistungsauftrages sind, hat die zustédndige Behdrde diese der Genehmi-
gungsbehérde anzuzeigen. In diesem Fall gilt die Zustimmung als erteilt.

(2a) Die Zustimmung zu einer Fahrplandnderung wird in der Regel nicht erteilt, wenn
diese einer verbindlichen Zusicherung nach 8 12 Absatz 1a widerspricht.

(3)

(4)

Die Genehmigungsbehorde kann fiir einen eigenwirtschaftlichen Verkehr Ande-
rungen des Fahrplans verlangen, wenn die malRgebenden Umstande sich wesent-
lich geéandert haben oder sich fir die bessere Ausgestaltung des Verkehrs in ei-
nem Gebiet neue Gesichtspunkte ergeben, denen durch eine Anderung des Fahr-
plans Rechnung getragenwerden kann. Die Genehmigungsbehdrde hat hiervon
abzusehen, wenn die Anderungen dem Unternehmer unter Beriick sichtigung sei-
ner wirtschaftlichen Lage, einer ausreichenden Verzinsung und Tilgung des Anla-
gekapitals und der notwendigen technischen Entwicklung nicht zugemutet werden
kénnen.

Fahrplane und Fahrplandnderungen sind vom Unternehmer ortstblich bekanntzu-
machen. Ferner sind die glltigen Fahrplane in den zum Aufenthalt der Fahrgaste
bestimmten RAumen anzubringen. An den Haltestellen sind mindestens die Ab-
fahrtszeiten anzuzeigen. Der Unternehmer ist verpflichtet, der Genehmigungsbe-
horde auf deren Anforderung die Fahrplandaten in einem geeigneten elektroni-
schen Format zur Kontrolle der Einhaltung der Fahrplanpflichten sowie zur Nut-
zung in unternehmensibergreifenden Auskunftssystemen zeitgerecht und unent-
geltlich bereitzustellen

§ 51 Beforderungsentgelte und -bedingungen im Taxenverkehr

(1)

Die Landesregierung wird ermachtigt, durch Rechtsverordnung Beférderungs-
entgelte und -bedingungen fur den Taxenverkehr festzusetzen. Die Rechtsver-
ordnung kann insbesondere Regelungen vorsehen tber

1. Grundpreise, Kilometerpreise und Zeitpreise,

2. Zuschlage,

3. Vorauszahlungen,

4. die Abrechnung,

5. die Zahlungsweise und

6. die Zulassigkeit von Sondervereinbarungen fur den Pflichtfahrbereich.

Die Landesregierung kann die Erméachtigung durch Rechtsverordnung tbertragen.

(2)

Sondervereinbarungen fir den Pflichtfahrbereich sind nur zulassig, wenn

7. ein bestimmter Zeitraum, eine Mindestfahrtenzahl oder ein Mindestumsatz
im Monat festgelegt wird,

eine Ordnung des Verkehrsmarktes nicht gestort wird,
die Beforderungsentgelte und -bedingungen schriftlich vereinbart sind und

10. in der Rechtsverordnung eine Pflicht zur Genehmigung oder Anzeige vorge-
sehen ist.
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(3) Bei der Festsetzung der Beforderungsentgelte und -bedingungen sind § 14 Abs. 2
und 3 sowie 8§ 39 Abs. 2 entsprechend anzuwenden.

(4)

(5)

Die erméachtigten Stellen kénnen fur einen Bereich, der Uber den Zustandigkeits-
bereich einer die Beférderungsentgelte und -bedingungen festsetzenden Stelle
hinausgeht, in gegenseitigem Einvernehmen einheitliche Beférderungsentgelte
und -bedingungen vereinbaren.

Fur die Anwendung der Beférderungsentgelte und -bedingungen gilt § 39 Abs. 3
entsprechend

88 12, 12a Allgemeines Eisenbahngesetz

8§12 Tarife

(1) Tarife sind Beférderungsentgelte und Beforderungsbedingungen der Eisenbahn-
verkehrsunternenmen. Die Beférderungsbedingungen umfassen auch die Entgelt-
bedingungen. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind verpflichtet, daran mitzu-
wirken, dass

11.

12.

(2)

(3)

(3a)

(4)

1.

fur die Beférderung von Personen und Gutern, die sich auf mehrere anei-
nander anschlielRende Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs erstreckt,
eine direkte Abfertigung eingerichtet wird,

im Personenverkehr durchgehende Tarife aufgestellt werden.

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen sind dazu verpflichtet, im Schie-
nenpersonenverkehr Tarife aufzustellen, die Entgelte oder alle Angaben, die
zur Berechnung des Entgeltes fur die Befoérderung von Personen und fir Ne-
benleistungen im Personenverkehr notwendig sind, sowie alle anderen fur die
Beforderung mal3gebenden Bestimmungen enthalten. Tarife nach Satz 1 mis-
sen gegeniber jedermann in gleicher Weise angewendet werden.

Ohne eine vorherige Genehmigung der Beférderungsbedingungenim Schie-
nenpersonenverkehr diirfen Eisenbahnverkehrsdienste im Sinne des § 3 Abs.
1 Nr. 1 nicht erbracht werden. Sofernin der beantragten Anderung der Befor-
derungsbedingungen von den Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrsordnung
oder von Vereinbarungen und Auflagen nach der Verordnung (EWG) Nr.
1191/69 des Rates abgewichen werden soll, istin dem Antrag darauf beson-
ders hinzuweisen. Die Genehmigung der Beférderungsbedingungen berthrt
nicht die Rechte und Pflichten, die ein Eisenbahnverkehrsunternenmen auf
Grund einer Vereinbarung oder Auferlegung nach der Verordnung (EWG) Nr.
1191/69 des Rates gegenuber der nach dieser Verordnung zustandigen Be-
horde hat.

Keiner Genehmigung bediirfen auf Grund von internationalen Ubereinkommen
erlassene Tarife und Ausfihrungsbestimmungen der Eisenbahnen.

Eine erforderliche Genehmigung gilt als erteilt,
wenn dem Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht innerhalb von zwei Wo-

chen nach Eingang seines Antrages eine AuRerung der Genehmigungsbe-
horde zugeht, in der eine Priffrist im Sinne der Nummer 2 angezeigt wird,
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(5)

(6)

(7)

(8)

2.

wenn dem Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht innerhalb von sechs Wo-
chen nach Eingang seines Antrages eine vom Antrag abweichende Ent-
scheidung der Genehmigungsbehérde zugeht.

Die Genehmigungsbehérde kann in den Fallen des Artikels 1 Abs. 5 und 6 der
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates unter den dort genannten Voraus-
setzungen die Genehmigung versagen oder die Anderung von Tarifen verlan-
gen. Die Genehmigung von Beftérderungsbedingungen kann dariber hinaus
versagt werden, wenn sie mit dem geltenden Recht, insbesondere mit den
Grundséatzen des Handelsrechts und den Vorschriften Giber die Gestaltung
rechtsgeschafticher Schuldverhalinisse durch Allgemeine Geschéaftsbedingun-
gen, nicht in Einklang stehen.

Tarife im Sinne des Absatzes 2 sowie Beférderungsbedingungenim Sinne des
Absatzes 3 Satz 1 miussen im Internet bekannt gemacht werden. Bekanntma-
chungen im Internet erfolgen durch Bereitstellung des elektronischen Doku-
ments auf einer 6ffentlich zuganglichen Internetseite des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens oder einer Internetseite, die das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit der eigenen Internetseite verkniipft hat. Das Datum der Bekanntma-
chung istim Dokument anzugeben. Erhhungen der Beférderungsentgelte o-
der andere fir den Kunden nachteilige Anderungen der Beférderungsbedin-
gungen werden friihestens sieben Tage nach der Bekanntmachung wirksam.
Die Genehmigung der Beférderungsbedingungen muss aus der Bekanntma-
chung ersichtlich sein.

Fur Vereinbarungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen und fur Vereinbarun-
gen von Eisenbahnverkehrsunternehmen mit anderen Unternehmen, die sich
mit der Beférderung von Personen befassen, sowie fir Beschliisse und Emp-
fehlungen von Vereinigungen dieser Unternehmen gilt 8 1 des Gesetzes ge-
gen Wettbewerbsbeschréankungen nicht, soweit sie im Interesse einer ausrei-
chenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr und einer wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung erfolgen
und einer Integration der Nahverkehrsbedienung, insbesondere durch Ver-
kehrskooperationen, durch die Abstimmung und den Verbund von Beforde-
rungsentgelten und durch die Abstimmung der Fahrplane dienen. Sie bedurfen
zu ihrer Wirksamkeit der Anmeldung bei der Genehmigungsbehorde. Fir Ver-
einigungen von Unternehmen, die Vereinbarungen, Beschliisse und Empfeh-
lungen im Sinne von Satz 1 treffen, gilt § 19 Absatz 1 in Verbindung mit Absatz
2 Nummer 1des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen entsprechend.
Verfigungen der Kartellbehorde, die solche Vereinbarungen, Beschlisse oder
Empfehlungen betreffen, ergehen im Benehmen mit der zustandigen Geneh-
migungsbehdrde.

(weggefallen)

§ 12a Fahrgastinformationen

(1)

(2)

©)

Der Betreiber der Schienenwege hat den Eisenbahnverkehrsunternehmen und
den Betreibern eines Personenbahnhofs unverziglich alle Informationen be-
reitzustellen, die fur die Unterrichtung von Kunden erforderlich sind.

Eisenbahnverkehrsunternehmen haben in ihren Fahrplaninformationsmedien
Uber Anschlussverbindungen aller Anbieter diskriminierungsfrei zu informieren.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Zugangsstellen zum Schienenperso-
nenverkehr betreiben, dirfen die jeweils vorhandenen Fahrgastinformationen
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(4)

nicht auf Zige einzelner Eisenbahnverkehrsunternehmen beschranken. Sie
sind daruber hinaus zur Erstellung und zum Aushang gultiger gemeinsamer
Fahrplane mit den Zigen des 6ffentlichen Schienenpersonenverkehrs aller Ei-
senbahnverkehrsunternehmen verpflichtet, die ihnen die erforderlichen Daten
zur Verfugung gestellt haben.

Die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 bleibt unberihrt.

88 6 bis 12 Berliner Informationsfreiheitsgesetz

8 6 Schutz personenbezogener Daten

(1)

(2)

Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft besteht nicht, soweit durch
die Akteneinsicht oder Aktenauskunft personenbezogene Daten veroffentlicht
werden und tatséchliche Anhaltspunkte dafiir vorhanden sind, dass tberwie-
gend Privatinteressen verfolgt werden oder der Offenbarung schutzwiirdige
Belange der Betroffenen entgegenstehen und das Informationsinteresse (8 1)
das Interesse der Betroffenen an der Geheimhaltung nicht tiberwiegt.

Der Offenbarung personenbezogener Daten stehen schutzwiirdige Belange
der Betroffenen in der Regel nicht entgegen, wenn die Betroffenen zustimmen
oder soweit sich aus einer Akte

ergibt, dass

a) die Betroffenen an einem Verwaltungsverfahren oder einem sonstigen
Verfahren beteiligt sind,

b) eine gesetzlich oder behordlich vorgeschriebene Erklarung abgegeben
oder eine Anzeige, Anmeldung, Auskunft oder vergleichbare Mitteilung
durch die Betroffenen gegenuber einer Behérde erfolgt ist,

c) gegenuber den Betroffenen tiberwachende oder vergleichbare Verwal-
tungstatigkeiten erfolgt sind,

d) die Betroffenen Eigentiimer, Pachter, Mieter oder Inhaber eines ver-
gleichbaren Rechts sind,

e) die Betroffenen als Gutachter, sachverstandige Personen oder in ver-
gleichbarer Weise eine Stellungnahme abgegeben haben,

und durch diese Angaben mit Ausnahme von

- Namen,

- Titel, akademischem Grad,

- Geburtsdatum,

- Beruf, Branchen- oder Geschaftsbezeichnung,
- innerbetrieblicher Funktionsbezeichnung,

- Anschrift,

- Rufnummer

nicht zugleich weitere personenbezogene Daten offenbart werden,;
die Mitwirkung eines bestimmten Amtstragers oder einer bestimmten Amts-
tragerin an Verwaltungsvorgangen, dessen oder deren Name, Titel, akade-

mischer Grad, Beruf, innerdienstliche Funktionsbezeichnung, dienstliche An-
schrift und Rufnummer ergeben.
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Satz 1 gilt auch, wenn die Betroffenen im Rahmen eines Arbeits- oder An-
stellungsverhaltnisses oder als Vertreter oder Vertreterin oder Organ einer
juristischen Person an einem Verwaltungsverfahren beteiligt sind, die Mittei-
lungen machen oder die Verwaltungstétigkeitinnen gegeniber in einer sol-
chen Eigenschatft erfolgt.

§ 7 Schutz von Betriebs- und Geschéaftsgeheimnissen

Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft besteht nicht, soweit dadurch ein
Betriebs- oder Geschaftsgeheimnis offenbart wird oder den Betroffenen durch die Of-
fenbarung ein nicht nur unwesentlicher wirtschaftlicher Schaden entstehen kann, es
sei denn, das Informationsinteresse tiberwiegt das schutzwtirdige Interesse der Be-
troffenen an der Geheimhaltung. Gegenuber der Offenbarung tatséchlicher Anhalts-
punkte fir das Vorliegen einer strafbaren Handlung kénnen sich die Betroffenen und
die offentliche Stelle nicht auf Satz 1 berufen.

§ 7a Schutz von Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen bei besonderen Vertragen

(1)

(2)

Ubertragen o6ffentliche Stellen im Sinne von § 2 Absatz 1 Beteiligungen an Unter-
nehmen in den Bereichen

- Wasserversorgung und Abwasserentsorgung,

- Abfallentsorgung,

- Offentlicher Nahverkehr,

- Energieversorgung,

- Krankenhauswesen oder

- Verarbeitung von Daten, die im Zusammenhang mit hoheitlicher Téatigkeit ste-
hen,

vollstandig oder teilweise, mittelbar oder unmittelbar auf Private, so unterliegen
die geschlossenen Vertrage grundsatzlich dem Informationsrecht des 8§ 3. Das
gleiche gilt fiir die Ubertragung von Eigentum, Besitz, eines Erbbaurechts oder ei-
ner Dienstbarkeit an einer Sache, die zu einer in Satz 1 genannten Infrastruktur
gehort, wenn die Ubertragung die dauerhafte Erbringung der Infrastrukturleistung
durch den Privaten ermoglichen soll.

Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft besteht nicht hinsichtlich solcher
Vertrage oder Vertragsbestandteile, die Betriebs- oder Geschaftsgeheimnisse be-
inhalten und durch deren Offenbarung dem Vertragspartner ein wesentlicher wirt-

schaftlicher Schaden entstehen wiirde, sofern nicht das Informationsinteresse das
schutzwiirdige Geheimhaltungsinteresse des privaten Vertragspartners tiberwiegt.
Das Informationsinteresse tberwiegt in der Regel das schutzwiirdige Geheimhal-
tungsinteresse, wenn der private Vertragspartner im Geltungsbereich dieses Ge-

setzes ohne Wettbewerber ist oder keinem wesentlichen Wettbewerb ausgesetzt

ist. Das Vorliegen der Voraussetzungen des Satzes 1 ist durch den privaten Ver-

tragspartner darzulegen.

(3) Wird ein Antrag auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft bezogen auf einen Vertrag

im Sinne des Absatzes 1 gestellt, der vor dem Inkrafttreten des Zweiten Gesetzes
zur Anderung des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes vom 8. Juli 2010 (GVBI.
S. 358) geschlossen wurde, und stehen der Gewahrung von Akteneinsicht oder
Aktenauskunft Bestimmungen des Vertrages entgegen, so hat die vertragschlie-
Rende o6ffentliche Stelle den privaten Vertragspartner zu Nachverhandlungen und
zur Anpassung des Vertrages aufzufordern. Kann innerhalb eines Zeitraums von
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sechs Monaten nach Zugang der Aufforderung zur Nachverhandlung keine Eini-
gung erzielt werden, so wird Akteneinsicht oder Aktenauskunft gewahrt, wenn das
Informationsinteresse das private Geheimhaltungsinteresse erheblich Gbemiegt.
Der Abwagungsmal3stab des Absatzes 2 ist zu bertcksichtigen. Das Vorliegen
des schutzwiirdigen Geheimhaltungsinteresses ist durch den privaten Vertrags-
partner darzulegen. § 14 bleibt unberihrt.

(4) Die Ubrigen Einschrankungen des Informationsrechts nach Abschnitt 2 bleiben
unberihrt.

§ 8 Angaben Uber Gesundheitsgefahrdungen

Der Offenbarung von personenbezogenen Daten oder von Betriebs-und Geschéfts-
geheimnissen durch Akteneinsicht oder Aktenauskunft stehen schutzwiirdige Belange
der Betroffenen nach § 6 Abs. 1 und 8§ 7 in der Regel nicht entgegen, soweit diese
Angaben im Zusammenhang mit Angaben Uber Gesundheitsgefahrdungen sowie im
Zusammenhang mit den von den Betroffenen dagegen eingesetzten Schutzvorkeh-
rungen stehen.

8 9 Schutz besonderer 6ffentlicher Belange, der Rechtsdurchsetzung und der Straf-
verfolgung

(1) Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft be steht nicht, soweit und so-
lange durch das vorzeitige Bekanntwerden des Akteninhalts der Erfolg bevorste-
hender behdérdlicher MaRnahmen, insbesondere von Uberwachungs- und Auf-
sichtsmaflRnahmen, ordnungsbehdrdlichen Anordnungen und Mal3nahmen der
Verwaltungsvollstreckung vereitelt wird oder ein vorzeitiges Bekanntwerden des
Akteninhalts nach der besonderen Art der Verwaltungstatigkeit mit einer ord-
nungsgemalen Aufgabenerfillung unvereinbarist. Das Gleiche gilt, soweit und
solange durch das vorzeitige Bekanntwerden des Akteninhalts der Erfolg eines
Ermittlungsverfahrens wegen einer Straftat oder einer Ordnungswidrigkeit geféahr-
det werden kann oder nachteilige Auswirkungen fur das Land Berlin bei der
Durchfihrung eines laufenden Gerichtsverfahrens zu beflirchten sind.

(2) Die offentliche Stelle kann die Akteneinsicht oder Aktenauskunft unter Berufung
auf Absatz 1 nur fur die Dauer von drei Monaten verweigern, wegen laufender
Gerichtsverfahren nur bis zu deren rechtskraftigem Abschluss. Die Entscheidung
ist entsprechend zu befristen. Nach Ablauf der Frist hat die 6ffentliche Stelle auf
Antrag erneut zu entscheiden. Eine weitere Vorenthaltung der Akteneinsicht oder
Aktenauskunft ist nur zulassig, wenn die Voraussetzungen nach Absatz 1 weiter-
hin vorliegen.

8§ 10 Schutz des behdrdlichen Entscheidungsprozesses

(1) Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft besteht bis zum Abschluss eines
Verwaltungsverfahrens nicht fiir Entwiirfe zu Entscheidungen sowie fur Arbeiten
zu ihrer unmittelbaren Vorbereitung. Dies gilt nicht fir die Ergebnisse von abge-
schlossenen Verfahrenshandlungen eines Verwaltungsverfahrens, die fir die Ent-
scheidung verbindlich sind. Hierzu gehéren insbesondere Ergebnisse von Be-
weiserhebungen sowie bei mitwirkungsbedurftigen Verwaltungsverfahren verbind-
liche Stellungnahmen anderer Behdrden.

(2) Die Akten zur Vorbereitung und Durchfihrung der Bauleitplanung sind einsehbar,
sobald der Beschluss, einen Bauleitplan aufzustellen, gefasst ist. Fur die Akten
der Landschaftsplanung sowie fir die Akten zur Aufstellung der in § 17 genannten
Plane gilt Satz 1 entsprechend. Die Akten zur Durchflihrung von stadtebaulichen
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Sanierungsmafinahmen sind einsehbar, sobald der Beginn der vorbereitenden
Untersuchung beschlossen worden ist.

(3) Das Recht auf Akteneinsicht oder Aktenauskunft besteht nicht,

1. soweit sich Akten auf die Beratung des Senats und der Bezirksdmter sowie
deren Vorbereitung beziehen,

2. soweit durch das Bekanntwerden des Akteninhalts Angaben und Mitteilun-
gen offentlicher Stellen, die nicht dem Anwendungsbereich dieses Gesetzes
unterfallen, ohne deren Zustimmung offenbart werden.

(4) Die Akteneinsicht oder Aktenauskunft soll versagt werden, wenn sich der Inhalt
der Akten auf den Prozess der Willensbildung innerhalb von und zwischen Behor-
den bezieht.

8§ 11 Gefahrdung des Gemeinwohls

AulRer in den Fallen der 88 5 bis 10 darf die Akteneinsicht oder Aktenauskunft nur
versagt werden, wenn das Bekanntwerden des Akteninhalts dem Wohle des Bundes
oder eines deutschen Landes schwerwiegende Nachteile bereiten oder zu einer
schwerwiegenden Gefahrdung des Gemeinwohls fihren wiirde.

8 12 Beschrankte Akteneinsicht oder Aktenauskunft

Soweit die Voraussetzungen fur Einschrankungen der Informationsfreiheit nach den
88 5 bis 11 nur bezliglich eines Teils einer Akte vorliegen, besteht ein Rechtauf Ak-
teneinsicht oder Aktenauskunft hinsichtlich der anderen Aktenteile. Wird Aktenein-
sicht beantragt, so sind die geheimhaltungsbedirftigen Aktenteile unkenntlich zu ma-
chen oder abzutrennen; die Abtrennung kann auch durch Ablichtung der nichtge-
heimhaltungsbedurftigen Aktenteile erfolgen. Art und Umfang der Abtrennung oder
Unkenntlichmachung sind in der Akte zu vermerken.
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ll. Ressourcenbedarfe zur Umsetzung der neuen Abschnitte

Im aktuellen Referentenentwurf werden im Abschnitt Wirtschaftsverkehr folgende Aufgaben
verankert:
1. Das Verkehrsflachensicherungskonzept und die Erarbeitung der Kriterien, Standards und

Umsetzungspfade zur Erhaltung von bestehenden Gleisanlagen, Hafen und Umschlag-
stellen sowie die zugehérigen Abstimmungen mit allen Beteiligten (8§ 62) sowie die
Grundlagenarbeiten flr anbieterneutrale Umschlagstellen.

2. Die Erarbeitung konzeptioneller Vorgaben fur Liefer- und Ladezonen sowie die Abstim-
mung von Standorten in Planungsprozessen (8 63)

3. Austauschplattform Wirtschaftsverkehr sowie die Abstimmung mit Unternehmen zu Lo-
gistikprozessen und die Beforderung der starkeren Verlagerung in Nebenverkehrszeiten
(8 64) bei Sicherstellung der Schutzanspriiche Larm

4. Die Einfuhrung und dafur ggf. Erarbeitung eines Markenzeichens fir besonders saubere
und leise Lieferfahrzeuge und Lieferprozesse (8 64) sowie deren kontinuierliche Auslo-
bung

5. Die Erarbeitung und Pflege des Netzes fiir Grol3- und Schwertransporte (8§ 65) sowie die
Abstimmung diese mit den anderen Netzen und die Einbringung der Anforderung in pla-
nerische Prozesse

Unter Bericksichtigung des bestehenden und bereits geplanten Personalkdrpersund der da-
fur vorgesehenen Aufgaben resultiert aus diesen zusatzlichen bzw. weiteren Aufgaben ein
Personalbedarf in folgenden Umfang, der entsprechend Uber die Dienstkrafteanmeldung fur
den DHH 2022/2023 abzusichernist:

8 Inhalte Zusatzliche Ressourcen

62 Sicherung von Fl&- - 1 Volizeitaquivalent (VZA) (unbefristet): Erarbeitung der
chen zur Abwicklung neuen Inhalte des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts
des Wirtschaftsver- u.a. inkl. der Flachensicherungskonzepte, Kriterien, Stan-
kehrs dards und Umsetzungspfade zur Erhaltung von bestehenden

Gleisanlagen, Hafen und Umschlagstellen

- 1VZA (unbefristet): Entwicklung eines Netzes an anbieter-
neutralen Umschlagplatzen auf gesamtstadtischer Ebene,
dies umfasst konzeptionelle Vorarbeiten, Abstimmung mit
den Bezirken sowie Evaluation / Berichtslegung. Die notwen-
digen Ressourcen zur Umsetzung vor Ort durch die Bezirke
ist damit noch nicht abgesichert.

- 1VZA je Bezrk (unbefristet) fur faktische Umsetzung

63 Liefer- und Ladever- - 1VZA (unbefristet): Begleitung der Prozesse zu Liefer- und
kehrsflachen Ladezonen auf gesamtstadtischer Ebene, dies umfasst kon-
zeptionelle Vorarbeiten und Begleitung, kontinuierliche Ab-
stimmung mit den Bezirken sowie Evaluation / Berichtslegung
- Personalbedarf bei Abteilung VIfiir die Uberpriifung von Be-
stand und Bedarf der Ladeflachen gemaR Leitfadenin regel-
mafRigem Turnus
- 1VZA (unbefristet) je Bezirk fur faktische Umsetzung
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64

65

Stadtvertragliche
Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs

Routennetzfir
Grof3raum- und
Schwertransporte

1 VZA (unbefristet): Einfuhrung Markenzeichens fiir beson-
ders saubere und leise Lieferfahrzeuge und Lieferprozesse.
Hierzu z&ahlt die Bestandsaufnahme zu bestehenden Marken,
die Anpassung und/oder Entwicklung eines berlinspezifi-
schen Ansatzes, die Bewertung der Unternehmensprozesse
und Fahrzeuge, die Ausgabe der Nachweise entsprechende
Fahrzeuge oder Prozesse

ggf. Personalbedarf in den bezrklichen Immissionsschutzbe-
horden fur Prifungen nach TA Larm, Quantitat derzeit nicht
abschatzbar

Y2 VZA (unbefristet): Schnittstelle der Arbeitsgebiete Integra-
tive Verkehrsplanung/ Wirtschaftsverkehr zur Erarbeitung,
Abstimmung und Pflege des GST-Netzes in Abstimmung mit
dem Ubergeordneten Strallennetz.

1 VZA (unbefristet) bei Abteilung VI fiir Prozesse, Umstellun-
gen, Konzeptabstimmung mit Unternehmen, das Erstellen ei-
nes Hauptroutennetzes und das Gewahrleisten einer frihzei-
tigen Information tUber temporare Verkehrsmaf3nahmen

Im aktuellen Referentenentwurf werden im Abschnitt Neue Mobilitat folgende Aufgaben ver-

ankert:
Aufbau und Pflege einer Datenplattform (§ 68)

Beratung und Begleitung neuer Modellprojekte, sowie Erarbeitung von Rahmenbedingun-
gen fur verkehrliche Innovationen (8 69)

Mobilitatskonzepte bei Erweiterung und Neubau von Quartieren und (8§ 70 Abs. 2), hier:
Erarbeiten eines Leitfadens fur Mobilitdtskonzepte, Prifung und Bestéatigung der von den
Vorhabentragerinnen und Vorhabentragern erarbeiteten Mobilitatskonzepten;
Aktualisierung bzw. Uberarbeitung sowie Pflege und Weiterentwicklung des Leitfadens
zur Parkraumbewirtschaftung (8§ 71 Abs. 2), inkl. Prifung der Anwendung;

Vorgaben fur die Schaffung von Stellplatzflachen und deren qualitativen Anforderungen

1.
2.

3.

(8 71 Abs. 3), hier: Konzeptionelle Arbeiten zur Herleitung der Vorgaben und Anforderun-
gen als Grundlagen fur die Bauleitplanung;

Mittelbindung der Einnahmen aus Parkraumbewirtschaftung (8 71 Abs. 4), hier: erforderli-
che Analysen, konzeptionelle Arbeiten, Abstimmungen und Unterstiitzung von Verhand-
lungen zur Umsetzung der hier verankerten Mittelbindung;

Sondernutzungserlaubnisse fur Anlagen fir Transport-, Logistik-, und Mobilitatsangebote
(8 11 Abs. 4a BerlStrG), hier: Erarbeitung von betreiberiibergreifenden Konzepte und de-
ren Umsetzung (v.a. durch 6ffentlich-rechtliche Vertrage oder Nebenbestimmungen so-
wie ggf. durch Rechtsverordnung), wie fiir Ladeeinrichtungen bereits praktizieret, ggf.
aber fur weitere Angebote neuer Mobilitdt analog zu entwickeln (z.B. Mobilitatsstationen
oder Anlagen fur Transport- und Logistikanlagen (bei IV A 3 vorzusehen)).

Unter Bericksichtigung des bestehenden und bereits geplanten Personalkdrpers und der da-
fur vorgesehenen Aufgaben resultiert aus diesen zusatzlichen bzw. weiteren Aufgaben ein

Per

sonalbedarf in folgenden Umfang, der entsprechend liber die Dienstkrafteanmeldung fr

den DHH 2022/2023 abzusichernist:
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8

68

69

70

71

§11
(4a)

Berl
StrG

Inhalte

Offentliche Plattform fiir
verkehrsrelevante Daten

Innovationsfordernde
Rahmenbedingungen

Reduzierung des moto-
risierten Individualver-
kehrs

Nachhaltiges Park-
raummanagement

Erlaubnis fur die Errich-
tung und den Betrieb
von Anlagen fir Trans-
port-, Logistik- und Mo-
bilitatsangebote

Zusatzliche Ressourcen

2 VZA (unbefristet) fir
o Datenbereitstellung (Meta- und Inhaltsdaten)

¢ Datenanbindung von Fremddaten

e Testmanagement

e Datenspeicherung (Meta-und Inhaltsdaten)
e Datenabruf (Meta- und Inhaltsdaten)

o Datenbearbeitung

¢ Plattformfunktionalitat / Konzeption

¢ Plattformweiterentwicklung

1 VZA (unbefristet) bei Abteilung VI

1 VZA (unbefristet): Ansprechperson fiir Neuerungen aus ver-
kehrlicher Sicht

2 VZA (unbefristet): Erarbeitung der Rahmenbedingungen fiir
verkehrliche Neuerungen und Prifung von Berichten

2 VZA (unbefristet) im Zusammenhang mit Mobilitatskonzepten
bei Erweiterung und Neubau von Quartieren (8 70 Abs. 2), den
Vorgaben im Zusammenhang mit der Stellplatzsatzung und de-
ren Uberwachung, dem Leitfaden Parkraumbewirtschaftung

(8 71 Abs. 2) (zur Entlastung von IV A 1-5), vermutlich auch
weiterer Personalbedarf bei SenUVK und SenSW

zusatzlicher Personalbedarf bei der Abteilung VI flr begleitende
verkehrsrechtliche Anordnungen und ggf. technische Anpas-
sungen (z. B. LSA)

1 VZA (unbefristet) je Bezirk fir Umsetzung in den Bauaufsich-
ten und StralRenverkehrsbehtrden

2 VZA (befristet): insbesondere fiir die Umsetzung der Mittelbin-
dung (8 71 Abs. 4)

Vorgaben zu Stellplatzen (8 71 Abs. 3): Vermutlich weiterer
Personalbedarf bei SenSW

1 VZA (unbefristet) je Bezirk fiir Querschnittsaufgaben (Son-
dernutzungen, Entwidmungen, Gebthrenerhebung, etc.)

2 VZA (unbefristet): konzeptionelle Arbeiten zur Unterstiitzung
regulatorischer Ansatze (z.B. Betreiberibergreifende Konzepte,
verkehrsplanerische Konzepte, Evaluierungskonzepte). Im Rah-
men der Einfihrung eines Sondernutzungsregimes fir gewerb-
liche Angebote von Mietfahrzeugflotten sind derzeit 2 Beschéafti-
gungspositionen bewilligt. Diese sollten mit Inkrafttreten der
neuen Abschnitte die hinzukommenden Aufgaben tbernehmen.
Dafur ist eine entsprechende Entfristungim DHH 2022/2023
vorzusehen.
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Die zusatzlich erforderlichen Finanzmittel kbnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vollumfanglich
abgeschatzt werden.

Erste Erkenntnisse zeigen, dass die Kosten fur die Erarbeitung von und Beteiligung bei
Planwerken wie dem IWVK durch die komplexeren Prozesse und die fur die Planwerke
im Detail zu erarbeitenden Inhalte kiinftig von 250.000 auf 750.000 EUR steigen werden.

Pro konzeptionellem Aspekt sind zusétzliche Sachmittel in Héhe von jeweils 150.000 bis
200.000 EUR pro Jahr vorzusehen. Das sind fir beide neuen Abschnitte mind. 1 Mio.
EUR p.a. mehr als bisher (anbieterneutrale Umschlagstellen, GST -Netz, ...).

Fur Beteiligungsverfahren sind pro Planwerk / Verfahren mind. 50.000 EUR einzukalku-
lieren.
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