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Prof. Dr. Gerrit Manssen, Universitat Regensburg

Das straBenrechtliche Nutzungs-
regime im Umbruch

| Bestandsaufnahme

Dem straBenrechtlichen Nutzungsrecht ist in einer
Untersuchung des Verfassers von 2001" als
Rechtsgebiet ein doch eher vernichtendes Zeugnis
ausgestellt worden, Die Grundthese des Beitrages
bestand darin, dass die meisten Nutzungsprobleme
im Hinblick auf 6ffentliche Strallen lber das Stra-
Renverkehrsrecht geldst werden. Dieses erweise
sich als flexibel und entwicklungsoffen, der Verord-
nungsgeber der Stralenverkehrsordnung reagiere
aktiv und zlgig auf neue Herausforderungen im
Hinblick auf die Nutzung von offentlichen Stralien.
Hingegen sei der Zustand des im eigentlichen
Sinne stralenrechtlichen Nutzungsrechts, also die
Bestimmungen, die die Fragen von Gemeinge-
brauch, Sondernutzung und Anliegergebrauch re-
geln, fast als komatds zu bezeichnen. Es gabe
kaum gesetzgeberische Aktivitdten, was man mit
viel Wohlwollen noch im positiven Sinne als Aus-
druck von Stabilitdt verstehen kdnnte. Aber auch in
der rechtspraktischen Umsetzung sei mehr und
mehr Stillstand zu vermelden. Nicht nur als Norm-
geber habe sich die Strallenverkehrsordnung mitt-
lerweile zur Magna Charta des Verkehrsrechts ent-
wickelt, handelnde Akteure seien auch uberwie-
gend die Stralenverkehrs-, nicht die Stral3enbau-
behérden. Das Strallenrecht, jedenfalls wenn man
sich die Rolle des Bundes- und der Landesgesetz-
geber ansieht, scheint also zur Weiterentwicklung
des Stralenwesens wenig beizutragen. Fragen der
Gestaltung des offentlichen Stralenraums, die
nicht Gegenstand des StralRenverkehrsrechts sind,
werden Uberwiegend in Verwaltungsvorschriften
geregelt, insbesondere solchen der Forschungsge-
sellschaft fiir Stralenwesen (FGSV). Irgendein Mit-
wirkungsanspruch der formellen Straflengesetzge-
ber sei nicht mehr erkennbar.

Auch die bis heute weiter bestehenden Griinde flr
diese Entwicklung seien kurz genannt: Zunachst ist
die Bundesebene gegeniber den Landern ohnehin
die aktive. Das Handlungsinstrument des Verkehrs-
zeichens ist vollzugsschneller und -sicherer als das
strallenrechtliche Statusrecht von Widmung, Ein-
ziehung und Teileinziehung.2 Die zur Abgrenzung
der beiden Rechtsregime Stralenrecht und Stra-

Rlenverkehrsrecht entwickelten Formeln des Vorbe-
halts des StraRenrechts® und des Vorrangs des
Stralenverkehrsrechts? laufen zudem letztlich auf
einen Freibrief des Strallenverkehrsrechts hinaus
(vom Verfasser als ,Vorherrschaft' des Stralkenver-
kehrsrechts bezeichnet®). Am angeblichen Vorbe-
halt des Strallenrechts ist ausweislich der Recht-
sprechung kaum einmal eine Mallnahme geschei-
tert, vom bekannten Hochzeitsfotographen, der
rechtlich schlecht beraten den falschen Antrag stell-
te (Antrag auf stralRenverkehrsrechtliche Ausnah-
megenehmigung statt auf Erteilung einer stralen-
rechtlichen Sondernutzungserlaubnis) einmal ab-
gesehen.b Schlieflich hat das Bundesverwaltungs-
gericht dem stralRenrechtlichen Sondernutzungs-
recht 1989 mit seiner Entscheidung zu § 29 Abs. 2
StVO quasi einen Gnadenschuss erteilt.” Auch fir
stationare Vorgénge wie das Aufstellen von Imbiss-
buden auf éffentlichem Straengrund sei eine stra-
Renverkehrsrechtliche Erlaubnis erforderlich,® was
nach vielen Stralengesetzen dazu fuhrt, dass eine
Sondernutzungserlaubnis nicht mehr notig ist
(siehe etwa Art. 21 BayStrWG). Die Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts ist durchaus
anfechtbar, es gibt viele gute Griinde warum sie
nicht liberzeugt.? Die gesetzgeberische Anordnung
des Verzichts auf eine gesonderte Sondernut-
zungserlaubnis hingegen ist durchaus richtig. Dem
Gefahrdungspotenzial von Imbissbuden fur die Si-
cherheit des Verkehrs kann durchaus mit einer Ge-
nehmigung angemessen entsprochen werden, man
bendtigt nicht zwei, die sich in ihren Prifkriterien
weitgehend entsprechen. Auch kénnen Auflagen,
Bedingungen und Sondernutzungsgebiihren aufer-
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legt werden (siehe Art. 21 S. 3 BayStr'WG). Prak-
tisch ist deshalb diese Lésung nicht zu beanstan-
den. Es besteht auch kein Grund, die landesrecht-
lichen Subsidiaritdtsklauseln zugunsten des Stra-
Renverkehrsrechts in irgendeiner Weise restriktiv
zu interpretieren, etwa dergestalt, dass sie nur fir
eigentliche Verkehrsvorgange gelten. Die Entschei-
dung des Bundesverwaltungsgerichts war im Ubri-
gen auch ein Todesbote flr die friher so beliebte
bayerische Wahlfachgruppe zum Besonderen Ver-
waltungsrecht.’0 Ohne den Verweis auf das Stra-
Renverkehrsrecht konnte man kaum mehr Falle
stellen und I6sen, Strallenverkehrsrecht war aber
nicht Prifungsstoff, also konnte man eigentlich
auch kein StrafRenrecht mehr priifen.

Probleme der Straflenbaulast im Hinblick auf die
Gestaltung von 6ffentlichen StralRen kbnnen zudem
kaum Gegenstand von Rechtsprechung werden.
Die Auffassung, die StralRenbaulast sei eine rein 6f-
fentlich-rechtliche Verpflichtung ohne subjektiv-
rechtlichen Gehalt,’! schiebt jeglichen Klagen auf
Erflllung dieser Verpflichtung durch die Strallen-
nutzer einen Riegel vor. Fragen der richtigen Stra-

10 Siehe § 5 Abs. 3 Nr. 6 JAPO 1993,

1 siehe BGH, NJW 1967, 1325 .

12 siehe G. MANSSEN: Schutzpflicht des Staates und ver-
kehrssichere Strafiengestaltung, in: MANSSEN (Hrsg.), Ver-
kehrssicherheit und Amtshaftung, 2003, S. 53 ff.

13 Auch dazu MANSSEN (0. Fufin. 12), S. 65 ff.

14 Vgl. dazu MANSSEN: Der Schutz von Leben und korperii-
cher Unversehrtheit im Stralenverkehr im Hinblick auf
Baumunfalle, NZV 2001, 149 ff.; ders., Der Schutz vor Baum-
unfallen als Gegenstand des Verfassungs- und Amtshaf-
tungsrechts, in: Eid, ELLINGHAUS/FUNCK/KOCH/MANS-
SEN/MEEWES/NEUMANN/PETERS (Hrsg.), Schutz von
Mensch und Baum, 2005, S. 55 ff.

15 siehe BGH, NZV 1991, 385 .

16 Auch dazu MANSSEN, (0. Fulbn. 14), 149; ders., Der Schutz
vor Baumunfallen als Aufgabe der staatlichen Strallen-
(Bau-)Verwaltung, 2000, S. 5 f.

17 siehe hierzu vor allem R. BARTLSPERGER, Verkehrssiche-
rungspflicht und 6ffentliche Sache, 1970, S. 99 ff.

18 5. BROCKMANN: Segways und Pedelecs — Umweltfreund-
lich, aber gefahrlich? In: Deutscher Verkehrsgerichistag
(Hrsg.), 50. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 2012, S. 205 ff,;
S. NEUBERGER, Pedelecs — Neue Chancen fir den Rad-
verkehr, in: Deutscher Verkehrsgerichtstag (Hrsg.), 50. Deut-
scher Verkehrsgerichtstag, 2012, S. 213 ff.; C. LUND, Das
Bierbike — Nachwuchs bei den Sondernutzungsfallen? DVBI.
2011, 339 ff.

19 Siehe dazu LUND (0. FuBn. 18), 339 ff.; B. HUPPERTZ,
Pedelec, Segway, Bierbike: Lust oder Last?, NZV 2012,
23 ff.; A. REBLER, Moderne Zeiten: Neue Fahrzeugformen
und die Schwierigkeit ihrer rechtlichen Behandlung, SVR
2012, 15 ff.

Rengestaltung werden hochstens indirekt Gegen-
stand von Gerichtsentscheidungen, namlich im
Rahmen von Amtshaftungsklagen im Zusammen-
hang mit Verkehrssicherungspflichtverletzungen.
Die Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zu
Verkehrssicherungspflichtverletzungen beschaftigt
sich Uberwiegend mit flr die Sicherheit eigentlich
nicht relevanten Fragestellungen.'2 Vom lll. Senat
unseres obersten Zivilgerichts sind kaum Impulse
flir eine sichere StralBengestaltung ausgegangen. 13
Letztlich handelt es sich um eine konturlose und
sich in Nebenséchlichkeiten verwickelnde Kasuis-
tik. Nichts zum Thema Beseitigung von Unfall-
schwerpunkten, nichts zur sicheren Seitenraumge-
staltung (,Baumunfalle“14), nichts zur richtigen Prio-
ritat bei der Einsetzung knapper offentlicher Mittel,
stattdessen Judikate zu Poller und Schwellen, die
schone deutsche Sportwagen beschéadigt haben. !5
Angesichts von 4.000 Verkehrstoten im Jahr, von
denen viele bei besserer Strallen- und StralRensei-
tenraumgestaltung am Leben bleiben kénnten,16
eine glatte Themenverfehlung. Verwundern kann
das nicht, die Kriterien des zivilrechtlichen Haf-
tungsrechts passen fur das o6ffentlich-rechtliche
Problem der ordnungsgemalien Erfullung der Stra-
Renbaulast nicht.17

] Neuere Entwicklungen
1 Besondere Fortbewegungsmittel

Was gibt es also Neues im straltenrechtlichen Nut-
zungsregime, das flir die folgenden Ausflhrungen
grofzugig als Oberbegriff fur die Regelungen des
Straflen- und des Strallenverkehrsrechts ein-
schlieflich der Frage der Stralengestaltung ver-
standen werden soll? Zunachst einmal wurde und
wird viel Uber neuartige oder auch nur neumodi-
sche Fortbewegungsmittel diskutiert.’8

Die wenigsten Probleme machen wohl die sog.
Bierbikes.'® Mehrere Personen sitzen auf einem
als Theke nachempfundenen Gefahrt, das sie mit
Pedalen antreiben. Das Steuer betéatigt eine ande-
re Person. Diejenigen, die entlang der Theke sit-
zen, sind meistens alkoholisiert und laut und fahren
in diesem Zustand Uber o&ffentliche Stralen, um
moglichst wenigen Personen die eigene Bierselig-
keit vorzuenthalten. Ob es sich um einen Verkehrs-
vorgang handelt oder nicht, kann nach Kriterien be-
urteilt werden, die seit Jahrzehnten in der Recht-
sprechung hin und her diskutiert werden. Seit lan-
gem gibt es das Problem, wie reine Werbefahrten
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im Offentlichen Stralenraum, also die Fortbewe-
gung nicht zu dem Zweck, von A nach B zu gelan-
gen, sondern alleine deshalb, um Aufmerksamkeit
von anderen Verkehrsteilnehmern zu erlangen, zu
behandeln sind.20 Wahrend bei Fahrten mit ,nor-
malen” Kraftfahrzeugen eine Einordnung als Son-
dernutzung maoglicherweise an Beweisproblemen
scheitern kann, ist die Einordnung von Bierbikes ei-
gentlich eindeutig. Es handelt sich nicht um Ver-
kehrsvorgénge, daher ware eine Sondernutzungs-
erlaubnis nach Stralenrecht erforderlich.21 Wollte
man grofzlgig das Vorliegen eines Verkehrsvor-
gangs bejahen, ist wegen des Verhaltens der Teil-
nehmer eine Erlaubnis nach § 29 Abs. 2 S. 1 StVO
notig. Auch dies zeigt wieder den strallenverkehrs-
rechtlichen Imperialismus gegentiber dem Stralken-
recht. Das Strafllenrecht hat sich einer Bewertung
von verkehrsrechtlichen Vorgangen zu enthalten,
das Stralenverkehrsrecht einer Regelung von
nichtverkehrlichen Vorgangen nicht,

Mittlerweile ein verkehrsrechtliches Massenphéno-
men sind Inlineskater. Der Verordnungsgeber des
Strallenverkehrsrechts hat auch hierzu Regelun-
gen getroffen. Inlineskater sind stralenverkehrs-
rechtlich Fullganger (§ 24 Abs. 1 StVO, sog. be-
sondere Fortbewegungsmittel), ebenso die Benut-
zer von Skateboards oder Rollschuhen. Gerade fiir
Inlineskater ist diese verkehrsrechtliche Einord-
nung zwar begrifflich nachvollziehbar, aber wahr-
scheinlich wenig sachgerecht. Wer zwangt seine
FiRe in Inlineskates, um sich dann zu bewegen wie
ein Fullganger? Der Geschwindigkeitsrekord fiir
Inline-Skater liegt mittlerweile bei 291,8 km/h.22
Auch ein nur durchschnittlich trainierter Skater
schafft Geschwindigkeiten von ca. 20 km/h ohne
Probleme. Wer etwas auf sich halt, Gberholt die
Radfahrer. Auf FuRgangerwegen kann man sie
deshalb nur dann dulden, wenn man sie zur Schritt-
geschwindigkeit verpflichtet, was weder praktisch
funktioniert noch hinreichend kontrollierbar ist. Im-
merhin gibt es nach § 31 Abs. 2 StVO mittlerweile
die Moglichkeit, das Skaten oder auch das Roll-
schuhfahren als sportliche Betatigung auf der Fahr-
bahn, den Seitenstreifen oder auf Radwegen durch
ein Zusatzzeichen zuzulassen. Das Zusatzzeichen
kann auch alleine angeordnet werden (§ 31 Abs. 2
S. 2 StVO), also ein Zusatzzeichen, das zu nichts
ein Zusatz ist.

Das Unfallgeschehen zwischen Skateboardern und
anderen Verkehrsteilnehmern scheint insgesamt
Uberschaubar zu sein. Daher besteht wohl kein
grundsatzlicher Reformbedarf an der geschilderten

Regelung. Uber eines sollte man sich allerdings im
Klaren sein: Um eine echte Regulierung handelt es
sich nicht. Die Bestimmungen sind ein wenig alibi-
haft. Die Skateboarder fahren dort, wo sich gut fah-
ren lasst, also auf asphaltieten und wenig mit
Kraftfahrzeugen befahrenen Strafien, jedenfalls
wenn sie diese Tatigkeit sportlich ausiiben wollen.
Ob die Stralle mit dem entsprechenden Zusatz-
schild freigegeben ist, ist fir die meisten eine
scheinbar nachrangige Frage. Letztlich verteilen
die Bestimmungen der Strallenverkehrsordnungen
daher Haftungsrisiken.2® Sie lenken nicht wirklich
das Verkehrsgeschehen. Vielleicht ist auch die Vor-
stellung viel zu Deutsch und den modernen Ent-
wicklungen nicht angemessen, jeden Verkehrsvor-
gang irgendwie regulieren zu wollen. Hierauf soll im
Weiteren noch zurlickzukommen sein.

Ein neueres Phanomen auf den Stralen sind sog.
Segways, also zweispurige Kraftfahrzeuge mit pa-
rallel angeordneten Radern mit integrierter elektro-
nischer Balance-, Antriebs-, Lenk- und Verzoge-
rungstechnik (siehe § 1 Abs. 1 Nr. 1 Mobilitats-
hilfenverordnung — MobHV). Man trifft auf Angebo-
te zum Mieten von solchen Geratschaften etwa in
touristischen Gegenden. Auch die kommunalen
Ordnungsbehdrden der Stadt Regensburg werden
neuerdings damit ausgestattet.24 Sie haben sich
gleichwohl in Deutschland bisher nicht flachendek-
kend durchgesetzt. Das StralRenverkehrsrecht hat
allerdings reagiert. Die Verordnung (ber die Teil-
nahme elektronischer Mobilitatshilfen am Verkehr
regelt in § 7, welche Verkehrsflaichen von Segways
benutzt werden dirfen. Vereinfacht gesagt: Sie
werden auf die Verkehrsflachen verwiesen, die
sonst Radfahrern zur Verfligung stehen. Dies er-
scheint insgesamt sachgerecht.

Eher zu einem Massenphanomen dirften sich sog.
Pedelecs entwickeln, also Fahrrader, deren Fahrer
beim Treten von einem Elektromotor unterstitzt

20 vgl. BayObLG, NJW 19686, 846.

21 BVerwG, Beschl. v. 28.08.2012, Az. 3 B 8/12; OVG NRW,
NVwZ-RR 2012, 422 ff.

22 sighe http:/fwww.shortnews.de/id/404761/Neuer-Geschwin
digkeitsrekord-beim-Extrem-Inline-Skaten (zuletzt abgerufen
am 29.10.2012).

23 Siehe aus der Rechtsprechung zu Unfallen mit Skatern:
BGH, NJW 2002, 1955 ff.; OLG Disseldorf, NZV 2012,
129 f.; KG Berlin, VerkMitt 2007, Nr. 79.

24 giehe http://www.wochenblatt.de/nachrichten/regensburg/
regionales/OB-Hans-Schaidinger-als-Testfahrer;art1172,
121332 (zuletzt abgerufen am 29.10.2012).
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werden. Sie gibt es in ganz verschiedenen Ausflih-
rungen, nur mit Anfahrhilfen, mit Tretunterstiitzung
bis 20 oder sogar 45 km/h. Im Hinblick auf die Nut-
zung von offentlichen Strallen lassen sich Pedelecs
entweder als Fahrrader oder als Kleinkraftrader ein-
ordnen, je nachdem, welche motorunterstitzte Ge-
schwindigkeit sie erreichen konnen.25 Zweifellos
gibt es Einzelfragen, die geldst werden missen,
etwa die Helmpflicht. Insgesamt erweist sich aller-
dings das bisherige System des StralRenverkehrs-
rechts, das im Grundsatz auf einer differenzierten
Zuweisung von Verkehrsflichen fir Fullganger,
Radfahrer und Kraftfahrzeuge beruht, als auch fir
neuartige Fortbewegungsmittel geeignet und auf-
nahmefahig.

2 Simply City und Shared Space

Die Einflihrung von Fugangerzonen und verkehrs-
beruhigten Bereichen ist seit Jahrzehnten ein wis-
senschaftlich begleitetes Thema. Grundsatzlich
Neues war lange Zeit nicht zu vermelden. Mittler-
weile scheint die Diskussion aber wieder an Fahrt
zu gewinnen. Der 50. VGT 2012 diskutierte Uber
den ,Verkehrsraum der Zukunft® unter den Aspek-
ten ,Simply City" und ,Shared Space®.28 Fiir den ju-
ristischen Betrachter ist es zunachst nicht ganz ein-
fach festzustellen, was sich hinter diesen Begriffen
eigentlich verbirgt. Meist werden damit verkehrs-
wissenschaftliche Konzepte angesprochen, fir die
bestimmte Forschungs- und Beratungsinstitute die
Urheberschaft beanspruchen. Teilweise geht es
aber auch nur um ganz allgemeine und schon seit
langem bekannte Fragestellungen, etwa danach,
wie die Aufenthaltsqualitdt im offentlichen StraRen-
raum verbessert werden und Fullgangern der Vor-
rang eingerdumt werden kann, also ein Ziel, wel-
ches mit der sog. Verkehrsberuhigung in Innen-
stadten seit mindestens dreiRig Jahren auf der
Agenda steht. Was gibt es also an der aktuellen
Behandlung von Simply City- und Shared Space-
Konzepten Neues oder Berichtenswertes?

Zunachst kann es niemanden verwundern, dass in
diesem Rahmen zunachst der Abbau des sog.
Schilderwaldes als vorrangiges Ziel genannt wird.27
Es ist quasi eine Art Pawlow scher Reflex in der
deutschen Verkehrspolitik. Bei nahezu jeder Re-
formdiskussion wird vorgebracht es gibe aber zu
viele Verkehrsschilder. Viele innerorts aufgestellte
Schilder seien entbehrlich, manche meinen 20 %,
andere 40 %, jedenfalls innerorts. Eine zu grole
Anzahl von Verkehrsschildern kdnne mehr verwir-

ren als helfen.28 Man frage nur den ADAC, und
schon konnte man den Schilderwald entscheidend
abholzen. Dazu folgende kritische Bemerkungen:
Die erwahnten Sonderregelungen flur Skater zei-
gen, dass die Verkehrspolitik gerne das eine sagt
und das andere tut. Sobald es neue Problemstel-
lungen gibt, gibt es neue Verkehrszeichen. Die
schon erwahnte Mobilitatshilfenverordnung reagiert
auf das neuartige Fortbewegungsmittel des Seg-
ways. Der deutsche Stralienverkehrsrechtler ist of-
fensichtlich in tiefem MaRe unglicklich, wenn er
keine Regelung fiir ein Phanomen hat, das auf der
Stralle stattfindet, und dann bendtigt er oft ein Ver-
kehrszeichen. Im Ubrigen verdeckt die Diskussion
um angeblich zu viele Schilder das eigentliche Pro-
blem. Eine effektive Erhéhung der Verkehrssicher-
heit kann in vielen Fallen nur durch eine bauliche
Lésung erreicht werden, fiir die oft das Entschei-
dende fehit, namlich das Geld.29 Die kostenglinsti-
ge Alternative besteht im Aufstellen von Verkehrs-
zeichen. Wenn die Stralle dem Nutzer nicht erklart,
wie er sich zu verhalten hat, macht es der billige
Jakob, namlich die Straftenverkehrsbehorde. Dann
hat man die juristische Verantwortung fir einen
eventuellen Unfall auch gleich elegant auf den Ver-
kehrsteilnehmer abgewalzt. Denn die Logik der
StVO ist ja Folgende: Halten sich alle an die Re-
geln, kann es keine Unfille geben. An diesem
Grundschema wird sich auch nie etwas &andern.
Genug Geld fir den Stralenbau, um sicherheitsre-
levante Probleme baulich zu I6sen, wird man nie
haben. Und man wird deshalb auch immer die Ten-

25 NEUBERGER (0. Fufdn. 18), S.217 ff.

26 B, DOSCH: Shared Space aus Sicht der Nutzer, in: Deut-
scher Verkehrsgerichtstag (Hrsg.), 50. Deutscher Verkehrs-
gerichtstag, 2012, S. 229 ff.; W. DURNER: Von Shared
Space bis Simply City — Mehr Sicherheit durch weniger Schil-
der, in: Deutscher Verkehrsgerichtstag (Hrsg.), 50. Deut-
scher Verkehrsgerichtstag, 2012, S. 239 ff.; R. JANSEN: Von
Shared Space bis Simply City, in: Deutscher Verkehrsge-
richtstag (Hrsg.), 50. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 2012,
S. 253 ff., R. MAIER: Das Shared Space-Prinzip: Aspekte
der Verkehrsplanung und des StralRenentwurfs, in; Deut-
scher Verkehrsgerichtstag (Hrsg.), 50. Deutscher Verkehrs-
gerichtstag, 2012, S. 265 ff.

27 Siehe vor allem DOSCH (0. Fufin, 26), S. 229 f.

28 50 etwa DOSCH (0. Fuln. 26), S. 229.

29 . MEEWES: Der Einfluss der ingenieurmatigen Strafkenge-
staltung auf Anzahl und Schwere der Straftenverkehrsunfal-
le, in: MANSSEN (Hrsg.), Verkehrssicherheit und Amtshaf-
tung, 2003, S. 79 (84 ff.); R. MAIER: Haufungen von Stra-
Benverkehrsunfallen: Erkennen, Bewertungen, Madnahmen,
in: MANSSEN (Hrsg.), Verkehrssicherheit und Amtshaftung,
2003, S. 105 (110 ff.).
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denz verfolgen, die Verantwortung fir Unfalle mit
Verkehrsschildern auf die Nutzer abzuschieben.

Die nachste Steigerungsstufe zum altbekannten
Wunsch nach dem Abbau von Verkehrszeichen
sind sog. Simply-City-Konzepte. Der Grundgedan-
ke soll darin bestehen, eine ,einfachere Mobilitat"
zu erreichen.30 Es gehe um den Abbau von ,Uber-
komplexitat®, eine Rickfliihrung auf das ,mensch-
liche MaR*,31 Ganz im Trend liegt es, dass die Biir-
ger in die Planung miteinbezogen werden sollen.
Diese Ziele sind allerdings altbekannt. Vor allem
der stadtische Verkehrsraum muss nicht nur auto-
gerecht sein. Darum hat man ja Fulligangerzonen
und verkehrsberuhigte Bereiche eingefihrt. Der
Verkehrsraum muss auch die Interessen von ande-
ren Verkehrsteilnenmern und im Zeichen des de-
mographischen Wandels die Belange alterer Men-
schen berlcksichtigen. Die Beteiligung der Offent-
lichkeit ist eigentlich eine zwingende Vorausset-
zung fir die RechtmaBigkeit der notwendigen Ab-
wagungsprozesse, dies weill man spatestens seit
der Verdffentlichung der Dissertation von Stefan
HUGEL32 Anfang der 1990er Jahre. Wie man in-
nerstadtische Bereiche mit hohem Querungsbedarf
dann am besten gestalten sollte, ist ein verkehrs-
planerisches, kein im Schwerpunkt rechtliches
Problem. Um aus den Beratungen des 50. VGT zu
zitieren: Das deutsche StralRenrecht und insbeson-
dere das Institut der Widmung sei ohne weiteres in
der Lage, ein Modell wie ,Simply City* rechtsdog-
matisch aufzunehmen.33 Dies ist selbstverstandlich
richtig, aber eben vor allem selbstverstandlich. Die
Widmung sagt nichts zu der Frage ob und wo
Blumenkibel oder Banke aufgestellt werden und ob
es einen Niveauunterschied zwischen Blrgersteig
und Fahrbahn geben soll oder nicht. Die Widmung
nimmt also auf, regelt aber nichts und die Beschaf-
tigung mit diesem als zentral angesehenen Institut
des Strallenrechts bietet auch kaum Erkenntnis-
gewinn.

Fast schon ein revolutiondres Flair verspriiht das
Konzept von Shared Space in anderer Hinsicht.

30 DOSCH, (o. Fultn. 26), S. 230.
31 JANSEN, (0. Fuln. 26), S. 258.

32 3. HUGEL, Dritte als Betroffene verkehrsberuhigender Maf}-
nahmen, 1991,

33 Siehe DURNER (0. Fultn. 26), S. 251.

34 vgl. MAIER (0. Fuln. 26), S. 266.

35 vgl. auch DURNER (o. Fulin. 26}, S. 250,
36 vgl. MAIER (0. FuRn. 26), S. 266.

Ganz radikal wird damit teilweise die Vorstellung
des Verzichts auf jegliche Regulierung verbunden,
die durch Interaktion zwischen den Verkehrsteil-
nehmern ersetzt werden soll.3 Zur Beruhigung
lasst sich aber sofort feststellen: Einen vollig rechts-
freien Raum gibt es in Deutschland nicht, einen
StVO-freien Raum gibt es nicht auf offentlichen
Strallen.3% Die StVO gilt Uberall dort, wo offent-
licher Verkehr stattfindet. Darauf kénnte man sich
allerdings zuriickziehen, Abbau aller Schilder und
es gelten die Grundregeln der StVO. Orientierung
fur die Einrichtung von solchen neuartigen Begeg-
nungszonen erhalten die Kommunen wie so oft
uber Verdffentlichungen der FGSV. Immerhin gibt
es ein Merkblatt ,Hinweise zu Stralenraumen mit
besonderem Uberquerungsbedarf‘.26 Ansonsten
missen die Kommunen nach dem Try-and-Error-
Prinzip verfahren, wenn sie solche Konzepte verfol-
gen wollen.

Dann werden allerdings infrastrukturelle Grenzen
des Verfassungsrechts in die Uberlegungen einge-
bracht. Das Verfassungsrecht fungiert mal wieder
als Bedenkentrager. Kann man wirklich die Ver-
kehrsteilnehmer sich selbst lberlassen oder ver-
langt die Schutzpflicht des Staates nicht doch nach
einem Mindestmar an Regulierung? Ist die Vorstel-
lung einer verkehrszeichenfreien innerdrtlichen Be-
gegnungszone nicht in verfassungswidriger Weise
anarchisch? Reicht eine ,Auffangordnung”, die nur
aus den allgemeinen Verhaltensregelungen der
StVO besteht? Dies lasst sich nicht verfassungs-
rechtlich, sondern nur empirisch beantworten. Vie-
les, was unsicher aussieht, ist unter Sicherheits-
aspekten gar nicht zu beanstanden. Fahren die
Kraftfahrzeuge langsam, weil sie wegen baulicher
Vorrichtungen nicht schnell fahren kénnen, sind
auch die schwacheren Verkehrsteilnehmer nicht
gefahrdet. Verkehrsteilnehmer, die sich sehen, ge-
fahrden sich in der Regel nicht. Radfahrer, die Ein-
bahnstrallen in die eigentlich falsche, ausnahms-
weise aber flr sie zugelassene Richtung fahren,
haben ein deutlich geringeres Unfallrisiko als Rad-
fahrer, die die Einbahnstrafie in die richtige Rich-
tung befahren. Der Grund ist einfach: Der Radfah-
rer, der frontal auf ein Kraftfahrzeug zukommt, wird
besser gesehen und beachtet als ein Radfahrer,
der am Rande der Fahrbahn in die richtige Rich-
tung fahrt und gegebenenfalls Uberholt werden soll.
Insbesondere Anordnungen durch Verkehrszeichen
bieten oft nicht den gewiinschten Sicherheitsge-
winn, auch nicht Lichtzeichenanlagen, Fultganger-
Uberwege oder Tempo-30-Zonen. Solche Anord-
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nungen stehen und fallen in ihrer Wirksamkeit mit
der Durchsetzung und damit mit der Kontrolle.
Nichts ist todlicher fir Schulkinder, als wenn man
durch Zebrastreifen oder Geschwindigkeitsbegren-
zungen Sicherheit vorgaukelt, die niemand garan-
tiert. Wo Verhaltensregelungen nicht durchgesetzt
werden kénnen, sollte man auf sie verzichten.

Was kénnen also Stralenrecht und Stralenver-
kehrsrecht beitragen zum Thema Simply City und
Shared Space? Die Grundidee ist ja durchaus fas-
zinierend. Man weist nicht jeden Quadratzentimeter
des offentlichen StraRenraums bestimmten Ver-
kehrsteilnehmern zu, sondern man setzt mehr auf
Partnerschaft, auf Verstandigung, auf den Verzicht
auf Regulierung durch Verkehrszeichen. Was sind
die Voraussetzungen dafiir, um ein solches doch
recht radikales Umdenken auch durchzusetzen?

Es wird niemanden wundern, dass der juristische
Hauptdiskussionspunkt ausweislich der Beratun-
gen des letzten Verkehrsgerichtstages darin be-
steht, ob flr Konzepte zu Shared Space ein neues
Verkehrszeichen erforderlich ist.37 Nétig ist es wohl
nicht, mit Zonengeschwindigkeitsanordnungen
oder der Anordnung von verkehrsberuhigten Berei-
chen wird man weitgehend klarkommen. Anderer-
seits: Wenn Shared Space ein wirklich neuartiges
Konzept sein soll, mit dem man auch eine Verhal-
tens- und Bewusstseinsanderung der Verkehrsteil-
nehmer erreichen will, dann sollte man aus Marke-
tinggriinden doch Uber ein neues Zeichen nach-
denken.

Als Hemmschuh fur eine sinnvolle Entwicklung von
neuartigen Konzepten erweist sich allerdings auch
in diesem Rahmen die (leider) vom Verfassungs-
recht vorgegebene Trennung von Stralen- und
StralRenverkehrsrecht. In einem idealen, nicht von
der féderalistischen Kompetenzverteilung des
Grundgesetzes beherrschten System misste man
die Fragen der Gestaltung von solchen Verkehrsbe-
reichen und die Probleme der Verhaltensregelung in
einer Hand konzentrieren. Die Verkehrsingenieure
nennen das Einheit von Bau und Betrieb,38 bei Be-

37 DURNER (0. FuBn. 26), S. 246 f; D. KETTLER: Mehr Si-
cherheit durch weniger Verkehrszeichen — Shared Spaces,
Gemeinschaftsstralen, Begegnungszonen und Simply
Cities, NZV 2012, 17 (19 f.).

38 siehe R. KUHNE: Perspektiven im Verkehrsmanagement —
zur Einheit von Bau und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur, in:
Verkehrstelematiktagung, 2008, Berlin.

ratungen in den einschlagigen Gremien flir die
einen ein Kampf- und die anderen scheinbar ein
Hassbegriff. Sachlich ist es — das missen wir uns
als Juristen sagen lassen — vollkommen berechtigt,
diese Einheit zu fordern. Es macht keinen Sinn die
einen die Stralen bauen und andere Uber ihre ord-
nungsgemale Nutzung entscheiden zu lassen. Eins
lasst sich vom anderen nicht trennen. Wenn eine
Kreuzung gebaut wird, muss Uberlegt werden, wer
dort Vorfahrt haben soll und ob eine Lichtzeichen-
anlage oder Fuflgangeriiberwege vorgesehen sind
oder nicht. Am besten ware es, man wirde auch
noch die Uberwachung gleich mitentscheiden (z. B.
Aufstellung von stationdren Geschwindigkeitsiiber-
wachungsanlagen). Damit verlieRe man aber wohl
endglltig den Raum des noch erreichbaren. Wor-
tber man sich allerdings vor allem als Jurist klar
werden sollte, ist, dass neuartige Konzepte zum
Beispiel im Bereich Shared Space nur durch ein ver-
nunftiges Zusammenwirken realisiert werden kon-
nen. Und eigentlich ist die stralenverkehrsrechtli-
che Problematik nachrangig zur Frage, wie ich
diese neuartigen Begegnungszonen gestalte. Ver-
harren allerdings die StralRengesetzgeber — wie zu
erwarten — in ihrer passiven Haltung, wird dies
Wunschdenken bleiben.

Il Schlussbemerkung

Ist das straflenrechtliche Nutzungsregime im Um-
bruch? Man wird die Frage nur sehr vorsichtig be-
jahen kénnen. Natlrlich kénnte man sich vieles
wunschen: Mehr dogmatische Reinheit im Sinne
einer Aufgabe der zivilistischen Betrachtungsweise
im Hinblick auf Verkehrssicherungspflichtverletzun-
gen oder aktivere StralRengesetzgeber. Aber Stra-
flen- und Stralenverkehrsrecht ist und bleibt ein
klassisches Massenverwaltungsrecht. Viele wollen
mitreden und mitbestimmen, daher sind Anderun-
gen nur langsam und in kleinen Schritten zu erwar-
ten. Grundsatzlich neue Wege wird niemand durch-
setzen konnen. Damit bleibt als interessantester
aktueller Gedanke die Diskussion um Shared
Space. Vielleicht kann man die dort entwickelten
Ansatze zum Anlass nehmen, endlich einmal wirk-
lich zu deregulieren und die Verkehrsteilnehmer
nicht alibihaft zur Vertuschung staatlicher Versaum-
nisse, sondern an geeigneter Stelle in die Verant-
wortung zu nehmen. Immerhin stammen die Plane
aus den Niederlanden und als Straflen- und Stra-
Renverkehrsrechtler weify man: Von den Niederlan-
dern lernen, heikt Sicherheit lernen.



