Telefon: 233-39940 Kreisverwaltungsreferat

Telefax: 233-39959 Hauptabteilung IlI
Strallenverkehr
Verkehrsmanagement
Verkehrssteuerung
KVR-111/122

Information des Stadtrates zu aktuellen
Fragestellungen aus der Verkehrstechnik

Aufklarungskampagne liber die Griin- und Schutzzeiten fiir FuRganger an Ampeln
Antrag-Nr. 14-20 / A 00492 von Frau StRin Beatrix Zurek, Herrn StR Cumali Naz,

Herrn StR Helmut Schmid, Frau StRin Julia Schonfeld-Knor, Herrn StR Christian Vorlander
vom 26.11.2014

»Miinchen wird griiner” - Teil 1: Griine Pfeile fur Miinchen
Antrag Nr. 14-20 / A 00496 von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich
vom 28.11.2014

»Miinchen wird griiner” - Teil 2: Griine Wellen des Verkehrs- und
Mobilitatsmanagementplan (VBM)

Antrag Nr. 14-20 / A 00497 von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich
vom 28.11.2014

»Munchen wird griiner” - Teil 3: Ampeln nachts abschalten
Antrag Nr. 14-20 / A 00498 von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich
vom 28.11.2014

Abbiegepfeil fiir Fahrradfahrer

Antrag Nr. 14-20 / A 00904 von Frau StRin Dr. Constanze Sdliner-Schaar,

Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier, Frau StRin Bettina Messinger, Frau StRin Verena Dietl,
Frau StRin Beatrix Zurek, Herrn StR Alexander Reissl

vom 21.04.2015

5 Anlagen

Beschluss des Kreisverwaltungsausschusses vom 28.07.2015 (SB)
Offentliche Sitzung



Seite 2 von 24

Inhaltsverzeichnis Seite
l. Vortrag des Referenten 2
1. Anlass 2
2. Grine Wellen - Zwischenbilanz 3
3. Grune Pfeile - Bericht 17
4. Abbiegepfeil fir Radfahrer — Initiative 19
5. Nachtabschaltung von Signalanlagen - Bericht 20
6. Aufklarungskampagne zu Grin- und Schutzzeiten - 21
Beauftragung
7. Behandlung der Antrage 22
Il. Antrag des Referenten 23
lll. Beschluss 23

Vortrag des Referenten

1. Anlass

Die Stadtrate der CSU-Fraktion, Herr StR Michael Kuffer und Herr StR Dr. Alexander
Dietrich, haben mit Datum vom 28.11.2014 die Antrage ,Minchen wird griner - Teil 1:
Grlne Pfeile far Minchen®, ,Minchen wird griiner - Teil 2: Griine Wellen des Verkehrs-
und Mobilitatsmanagementplan (VBM)“, ,Miinchen wird griiner - Teil 3: Ampeln nachts
abschalten® gestellt.

Des Weiteren stellten die Stadtratinnen und Stadtrate der SPD-Fraktion, Frau StRin
Beatrix Zurek, Herr StR Cumali Naz, Herr StR Helmut Schmid, Frau StRin Julia
Schonfeld-Knor und Herr StR Christian Vorlander mit Datum vom 26.11.2014 den Antrag
LAufklarungskampagne Uber die Grin- und Schutzzeiten fir FuRganger an Ampeln®.

Am 21.04.2015 wurde schlieRlich der Antrag ,,Abbiegepfeil fir Radfahrer von Frau StRin
Dr. Constanze Sdllner-Schaar, Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier, Frau StRin Bettina
Messinger, Frau StRin Verena Dietl, Frau StRin Beatrix Zurek und Herrn StR Alexander
Reissl| gestellt.

Das Kreisverwaltungsreferat behandelt die vorliegenden Antrage in einer gemeinsamen
Vorlage.
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2. Griine Wellen — Zwischenbilanz

Die Lichtsignalsteuerung ist ein unverzichtbares Instrument der Verkehrssteuerung in
stadtischen Strallennetzen. Der Koordinierung von Lichtsignalanlagen zu Griinen Wellen
kommt hierbei eine besondere Bedeutung zu.

Die Grunen Wellen geben immer wieder - und nicht nur in Minchen - Anlass zur
Diskussion. Es zeigt sich, dass die Griine Welle in allen gréReren Stadten keine einfach
zu losende Aufgabe ist. Sie wird durch viele Gegebenheiten beeinflusst und immer einen
Kompromiss darstellen, dessen Bewertung je nach Interessenlage aus einem besonderen
Blickwinkel erfolgt. Daher wird die Diskussion uber die ,optimale” Griine Welle immer
wieder geflhrt werden mussen. Sie ist kein Problem, das anhand eines festgeschriebe-
nen Schemas gelodst werden kann. Vielmehr sind jeweils Einzelabwagungen zu treffen,
um aus einer Kette von Lichtsignalanlagen mdglichst gut funktionierende Griine Wellen
zu bilden. Wichtig ist immer auch zu beachten, dass der Sicherheit des Verkehrs jeweils
Vorrang vor dessen Leichtigkeit einzurdumen ist.

Um diese Diskussion auf einer moglichst breiten Grundlage zu fuhren und dabei auch
Verstandnis flur die jeweiligen Betrachtungsweisen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer
entwickeln zu kénnen, ist es wichtig, zumindest die pragendsten Einflussmerkmale,
Voraussetzungen und Einschrankungen zu kennen, die bei der Planung von Griinen
Wellen zu beachten sind.

2.1 Grundsatzliches zur Griinen Welle

Die Griine Welle im Strallenzug oder auch im Netz dient vorwiegend dazu, die Umwelt
moglichst wenig durch Larm und Schadstoffe zu belasten, die Reisezeiten zu verringern,
den Fahrkomfort zu verbessern und den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren. Ziel ist dabei,
die Streuung der gefahrenen Geschwindigkeiten sowie die Anzahl der Halte der
Fahrzeuge moglichst gering zu halten. Dies dient letztlich auch der Verkehrssicherheit.

Die Planung und Konstruktion Griiner Wellen wird von zahlreichen Randbedingungen
beeinflusst, deren wesentliche im Folgenden naher erlautert werden:

Abstande der Knotenpunkte

Die Abstande der Lichtsignalanlagen in den meisten Stadten, so auch in Minchen,
ergeben sich aus dem historisch gewachsenen Strallennetz. Sie sind nicht veranderlich
und bilden Zwangspunkte, die den Freiheitsgrad der Planung Griner Wellen stark
einschranken.

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h miisste bei der in
Spitzenstunden Ublichen Umlaufzeit von 90s im Idealfall ein aus Quadraten gebildetes
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Straflennetz mit einem Knotenpunktabstand von 625 m vorliegen, um eine Griine Welle in
allen Fahrtrichtungen realisieren zu kdnnen (s.a. Abbildungen 1 und 2).
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Abbildung 1: (Ideale Lichtsignalanlagen-Absténde, ideale Griinzeiten)

Im Widerspruch zu dieser Idealsituation liegen die Lichtsignalanlagen des Minchener
StralRennetzes in immer unterschiedlichen Entfernungen zueinander (s.a. Abbildung 2). In
den meisten Fallen sind sie sogar weniger als 300 m voneinander entfernt.
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Abbildung 2 (Unterschiedliche Lichtsignalanlagen-Absténde in Miinchen)
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Abbildung 3 (Kiirzere als ideale Lichtsignalanlagen-Abstande)
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Die Tatsache kirzerer und wechselnder Abstande der Lichtsignalanlagen fuhrt dazu, dass
Grune Wellen jeweils nur in einer Fahrtrichtung koordiniert werden kénnen (s. Abbildung
3).

Dauer der Freigabezeiten (Griinzeiten)

Die Dauer der Freigabezeit ist abhangig von Verkehrsbelastung, Umlaufzeit, Anzahl der
Fahrstreifen, Lange der Abbiegespuren, vorgeschriebenen Mindestgrinzeiten und
Schutzzeiten sowie der erforderlichen Phasenanzahl.

Bei gering belasteten Verkehrsknoten reicht eine Zwei-Phasen-Regelung aus
(Hauptrichtung — Nebenrichtung) und ermdglicht langere Griinzeiten. Kirzere Griinzeiten
ergeben sich oftmals an gréReren Verkehrsknoten. Hier sind haufig zusatzliche
Abbiegephasen notig, um sicheres Linksabbiegen zu erméglichen. Der Sendlinger-Tor-
Platz, Stigimaierplatz, Leonrodplatz, der Knoten Martin-Luther- / Tegernseer Landstralle
und viele andere dienen hier als Beispiele. Je mehr Phasen erforderlich werden, desto
geringer wird, bei gleichbleibender Umlaufzeit, die maximal mégliche Freigabezeit je
Phase. Neben langerer Wartezeit bedeutet dies vor allem auch, dass eine Koordinierung
in einer Griinen Welle nur noch eingeschrankt moglich ist.

Zwei-Phasen- Vier-Phasen- Zwei-Phasen-
Zeitin s Steuerung Steuerung Steuerung

T 80
70

amw

Abbildung 4 (unterschiedliche Phasenzahl, damit unterschiedliche Griinzeiten)
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Umlaufzeit (Periode) der Lichtsignalanlagen

Die Umlaufzeit einer Lichtsignalanlage ist die Zeitspanne vom Aufleuchten des Grunlichts
eines Signals bis zum Wiederaufleuchten des Grin desselben Signals. Um eine Griine
Welle zu bilden, missen alle Signalanlagen des betrachteten Streckenzuges mit
derselben Umlaufzeit betrieben werden.

Bei groflen Verkehrsmengen zum Beispiel, insbesondere bei starken Abbiegestromen
oder zusétzlichen OPNV-Phasen, sind langere Umlaufzeiten erforderlich, um die
Verkehrsbelastungen bewaltigen zu kénnen. Lange Umlaufzeiten flihren jedoch
zwangslaufig zu langen Wartezeiten. Lange Wartezeiten bei geringer Verkehrsbelastung
fordern erfahrungsgemaf das Missachten des Rotsignals durch FuRganger und
Radfahrer.

Um mdglichst den Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer gerecht zu werden, sind die
Umlaufzeiten anzupassen an Verkehrsbelastung, Tageszeit, Anlagentyp, Kreuzungs-
geometrie und Strallenkategorie. Grine Wellen sind daher immer nur auf Teilstrecken
mdglich.

In Minchen kommen folgende Umlaufzeiten zum Einsatz:

60s: Nachtprogramm bei Kreuzungen und Fuldgangerschutzanlagen mit geringer
Verkehrsbelastung

70s: Tagesprogramm bei Knotenpunkten mit mittleren Verkehrsbelastungen.

90s: Morgen- und Abendprogramm (jeweils richtungsabhangig) bei mittleren bis grof3en
Verkehrsbelastungen.

104s: Morgen- und Abendprogramm an stark belasteten Knotenpunkten mit
Mehrphasensteuerung (z.B. Arnulfstralle/Landshuter Allee)

120s: Ausnahmeprogramme z.B. im Bereich der Messe Riem zu Messezeiten (z.B.
Ottendichler Stralte, Paul-Henri-Spaak-Stralie) oder bei Tunnelstorfallen.

Bei unterschiedlichen Umlaufzeiten innerhalb eines Streckenzugs ergibt sich eine
Koordinierung nur sporadisch und unregelmafig (s. Abbildung 5).
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Abbildung 5 (unterschiedliche Umlaufzeiten, unterschiedliche Griinzeiten)

Verkehrsbelastung durch Kfz

Um eine ausreichende Leistungsfahigkeit eines signalisierten Knotenpunktes zu
erreichen, mussen die Freigabezeiten jeder Lichtsignalanlage an die vorgegebene Anzahl
von Fahrstreifen, Abbiegespuren und die Starke der jeweiligen Verkehrsstréme angepasst
werden.
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Auslastungsgrad

Grine Wellen funktionieren grundsatzlich nur bis zu einem Auslastungsgrad des
Streckenzuges von etwa 80 %. Bei hdheren Verkehrsbelastungen ist eine Grine Welle
trotz korrekter Koordinierung nicht mehr aufrecht zu erhalten. Denn bei gréRerer
Auslastung bleiben Fahrzeuge aus der Nebenrichtung an der folgenden Kreuzung stehen.
Dies fuhrt dazu, dass die Fahrzeuge der jeweils betrachteten Griinen Welle auf diesen
wartenden Fahrzeugpulk auflaufen. Sie werden also zum Abbremsen gezwungen. In der
Folge bleiben am Ende der Grunzeit weitere Fahrzeuge hangen, die wieder erst im
nachsten Umlauf bedient werden kdnnen usw. Diese Stérung endet erst, wenn das
Verkehrsaufkommen auf einen Wert absinkt, der das Abflie3en aller Fahrzeuge bei Griin
wieder ermdglicht.

Wahrend der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden sind die
Hauptverkehrsstralien Minchens meist deutlich Uber 80 % ausgelastet.

Progressionsgeschwindigkeit

Um die Zeit zu ermitteln, welche ein Fahrzeug vom Losfahren an einer Lichtsignalanlage
bis zum Eintreffen bei der ndchsten Lichtsignalanlage bendtigt, muss eine ,Progressions-
geschwindigkeit definiert werden. In Miinchen wird grundsatzlich die zulassige Héchst-
geschwindigkeit als Progressionsgeschwindigkeit verwendet. Héhere Geschwindigkeiten
als die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten finden niemals Anwendung.

Nicht selten wird jedoch die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, insbesondere zu verkehrs-
armen Zeiten, von den Verkehrsteilnehmern Uberschritten. Dadurch fahren nicht nur
Fahrzeuge mit Gberhdhter Geschwindigkeit auf ein rotes Signal auf, sie behindern zu-
satzlich auch den nachfolgenden Verkehr, indem sie diesen zum Abbremsen und neuen
Beschleunigen zwingen.

Verkehrsabhangige Signalprogramme

Grine Wellen kénnen, wie oben dargestellt, optimal nur mit Lichtsignalanlagen realisiert
werden, die gleiche Umlaufzeiten und gleiche Griinzeiten aufweisen. Das ware nur mit
Festzeitprogrammen moglich, denn Festzeitprogramme wiederholen von Umlauf zu
Umlauf unveranderlich ihren Ablauf, bei immer gleichen Grinzeiten.

Um jedoch die Leistungsfahigkeit von Lichtsignalanlagen besser an die im Tagesverlauf
wechselnden Verkehrsbelastungen anzupassen, wird der groRRere Teil der Lichtsignal-
anlagen in Minchen verkehrsabhangig betrieben. Mit Hilfe von Detektionseinrichtungen
werden die Griinzeiten innerhalb jedes Umlaufs nach Mdglichkeit an die jeweilige Ver-
kehrssituation angepasst. Auf diese Weise kann Staubildung vermieden oder zumindest
verzdgert und die Auflésung von Staus beschleunigt werden.

Dadurch variiert jedoch die ,Versatzzeit* (siehe Abbildung 3) von Lichtsignalanlage zu
Lichtsignalanlage standig. Dies hat zum Teil erhebliche negative Auswirkungen auf die



Seite 10 von 24

Grune Welle, da sich sowohl die Dauer der Griinzeiten als auch deren relativer Beginn
zueinander verschieben.

Bevorzugung anderer Verkehrsteilnehmer

Fulganger:

Fuldggéngern werden in Munchen die in den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen definierten
Standards gewahrt. Wenn signalisierte Fullgangerquerungen verstarkt von Menschen mit
Behinderung genutzt werden, werden die Grlinzeiten fir FuRganger nach Mdéglichkeit
zusatzlich erhéht. An Fulligangerschutzanlagen werden grundsatzlich langere Griinzeiten
gewahrt. Zwingend folgt jeder Grunzeit fur FuRganger immer eine Raumzeit, in der die
nachste sichere Flache erreicht werden muss. In diesen Fallen beeinflussen Fulliganger-
querungen, besonders bei breiten Strallen, die Freigabezeiten flur den motorisierten
Individualverkehr im Zuge einer Grinen Welle.

Um Raotlichtverstélie von FuRgangern (insbesondere von Kindern auf Schulwegen) zu
vermeiden, werden FuRgangerschutzanlagen oftmals auch ,unkoordiniert” geschaltet.
Das bedeutet, dass dort die FuRgangerfreigabe ohne Ricksicht auf die Griine Welle
erfolgt.

Radfahrer:

Durch die streckenbezogene Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht kbnnen Radfahrer
auch auf den Fahrbahnen fahren, die vormals ausschlief3lich von Kraftfahrzeugen genutzt
wurden. An grof3en Knotenpunkten mussen die Rdumzeiten den Radfahrern angepasst
werden. Diese Erhéhung geht auf Kosten der gesamten zu verteilenden Grinzeit an den
betroffenen Lichtsignalanlagen und kommt in jedem Umlauf erneut zum Tragen. Dies
kann auch die Grinen Wellen beeintrachtigen.

Bus- und Trambahnbeschleunigung:

Etwa die Halfte der mehr als 1.100 Lichtsignalanlagen in Minchen sind mit Einrichtungen
zur Beschleunigung des OPNV ausgestattet. Diese Lichtsignalanlagen passen nach
Méglichkeit ihre Griinzeiten jeweils an das Bewegungsmuster von Trambahnen und
Omnibussen an, um das vom Stadtrat schon 1989 und folgend beschlossene Ziel ,Halt
nur zum Fahrgastwechsel“ zu erreichen. Die durchschnittlich nahezu an jeder zweiten
Lichtsignalanlage hierfiir nétigen Variationen haben je nach Taktfolge des OPNV Einfluss
auf das Funktionieren der Grinen Welle.
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Weitere Einfliisse:

Folgende Faktoren haben zudem zum Teil erhebliche Auswirkungen auf die
Koordinierung bzw. Grine Welle:

«  Kreuzende Querwellen unterschiedlicher Prioritat

- Das Verkehrsverhalten (z.B. Einfahren in Kreuzungsbereiche trotz Rickstau,
Parken und Halten in zweiter Reihe, Ein- und Ausparken)

+  Wartende Abbieger stauen sich in den Hauptstrom Griiner Wellen zuriick
« Anteil des Schwerlastverkehrs, insbesondere an Steigungen

- Baustellen, insbesondere bei baustellenbedingten Anderungen der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit

Es gibt in der Realitat keine idealen Bedingungen, die zu jeder Zeit und an jeder
Lichtsignalanlage eine halt- und verlustzeitfreie Fahrt fir den motorisierten Individual-
verkehr ermdglichen. Dennoch werden von der Verwaltung alle Anstrengungen unter-
nommen, um unter den gegebenen Umstanden die Munchner Lichtsignalanlagen optimal
zu koordinieren.

Aktuell sind im Stadtgebiet Minchens 148 Streckenzlige als sogenannte ,,Griine Welle*
definiert. Diese Zahl stellt nur eine GréRenordnung dar, da sie einer standigen Fluktuation
unterliegt. Dies erklart sich daraus, dass bei der Uberarbeitung Streckenziige zusammen-
gefasst oder geteilt werden mussen. Auch Neubau oder Abbau von Lichtsignalanlagen
verandern diese Zahl.

2.2 Das Programm zur Optimierung Griiner Wellen

Mit Beschluss zum Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplan, 1. Fortschreibung 2010
vom 28.07.2010 wurde die Verwaltung beauftragt, die Grinen Wellen zu optimieren.

Hierflr wurden Sachmittel in Hohe von 250.000 Euro bereitgestellt. Im Zeitraum 2011 bis
2014 wurden aus diesen Mitteln Vergaben in Hohe von 150.000 Euro getatigt. Fir 2015
und 2016 sind Vergaben fir jeweils 50.000 € geplant.

Es stellte sich jedoch heraus, dass die vom Stadtrat geforderte Bearbeitung mit dem
vorhandenen Personal das anvisierte Volumen nicht zulie. Deshalb konnte der
ursprungliche Zeitplan nicht eingehalten werden.

Trotz Vergabe an externe Ingenieurblros wurde deutlich, dass der vom Kreisverwal-
tungsreferat zu leistende Betreuungsaufwand fir die Optimierung nicht auf Dauer und in
der erforderlichen Qualitat erbracht werden konnte.
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Zudem konnte die erforderliche Qualitatssicherung der erbrachten Leistungen nicht
gewahrleistet werden, denn auch die laufende Pflege des Erreichten erfordert
entsprechende Personalausstattung, die nicht vorhanden war.

Dies wurde dem Stadtrat im Beschluss ,Der Verkehrsmanagementplan - Zwischenbericht
und 2. Fortschreibung® der Vollversammlung am 23.10.2013 umfassend dargelegt. Um
die entsprechenden Ressourcen zu schaffen, wurde mit diesem Beschluss eine
Ingenieurstelle fir die Optimierung und Pflege der Griinen Welle bewilligt. Diese Stelle
konnte erst am 01.06.2015 besetzt werden.

Darlber hinaus wurde der Zeitraum flr die Verwendung der mit dem vorhergehenden
Beschluss vom 28.07.2010 zur Verfiigung gestellten Finanzmittel bis 2016 ausgedehnt.

Ergebnisse und Auswertung

Um die folgenden Informationen Uber die bisher erzielten Ergebnisse verstandlicher zu
machen, sei vorausgeschickt, dass die Resultate der Optimierung Griiner Wellen durch
vergleichende Messfahrten ermittelt werden.

Reproduzierbare und damit vergleichbare Messfahrten werden grundsatzlich au3erhalb
der Spitzenverkehrszeiten durchgefihrt. Denn nur bei freiem Verkehrsfluss kénnen der
Einfluss der Lichtsignal-Steuerung auf das fahrende Fahrzeug aufgezeichnet und die
erreichten Optimierungspotentiale ermittelt werden. Deshalb finden die Messfahrten
wahrend der Nacht statt.

Die hier genannten Effekte werden fur einen durchschnittlichen Zeitraum von 20 Stunden
aulRerhalb der Spitzenzeiten erreicht. Zu den Spitzenverkehrszeiten gelangt ein Grofteil
der Lichtsignalanlagen in der Landeshauptstadt Minchen an oder Uber ihre Kapazitats-
grenze, weshalb die Griinen Wellen zu dieser Zeit haufig nur teilweise oder auch nicht
mehr funktionieren.

Die in der folgenden Tabelle dargestellten Verbesserungseffekte treten demnach in rund
80 % der Tageszeit auf. Es ist jedoch davon auszugehen, dass auch zu Spitzenverkehrs-
zeiten durch optimierte Griine Wellen positive Effekte auftreten, die jedoch nicht im
Einzelnen nachgewiesen werden kdnnen.

Um die beim Optimieren der Grinen Wellen erreichten Teilziele wie Verringerung der
Umweltbelastung und Verbesserung des Verkehrsflusses beurteilen zu kénnen, werden
Vergleichsrechnungen angestellt, welche die prozentuale Veranderung der nachgenann-
ten Aspekte in einem Vorher-Nachher-Vergleich reprasentieren:

Anzahl der Halte: Gibt an, wie oft ein Fahrzeug beim Durchfahren der Welle anhalten
muss. Eine Verbesserung von 50 % besagt, dass die Anzahl der Halte halbiert wurde.
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Durchfahrten: Anzahl der Durchfahrten, ohne halten zu missen, bezogen auf die
Gesamtzahl der Befahrungen einer Welle.

Reisezeit: Die reine Fahrzeit des Fahrzeuges, ohne Standzeiten. Eine Verbesserung
besagt, dass die Strecke in kirzerer Zeit durchfahren werden konnte. Die Verbesserung
der Reisezeit ist durch die zulassigen Hochstgeschwindigkeit begrenzt. Eine geringe

Reisezeit sagt aus, dass die Strecken zwischen den Knoten zligig durchfahren werden
konnten.

Standzeit: Die Anzahl der Sekunden, die ein Fahrzeug vor den Knotenpunkten stehen
bleibt.

Mittlere Geschwindigkeit: Geschwindigkeit bezogen auf die Strecke und die bendtigten
Reise- und Standzeiten. Eine Verbesserung dieses Wertes kennzeichnet, dass sowohl
die Durchfahrt der Strecke als auch die Standzeit sich verbessert haben.

Reisegeschwindigkeit: Geschwindigkeit bezogen auf die Strecke und die benétigte
Reisezeit.

CO,, NO,, PM: Alle Umweltbelastungen resultieren aus der Menge des Kraftstoffver-

verbrauches, berechnet auf Grundlage des Handbuchs fur Emissionsfaktoren des
Strallenverkehrs (HBEFA).

Verbrauch: Berechnung des Kraftstoffs, der zur Befahrung der Strecke bendtigt wird. Alle

Parameter, wie Fahrzeit, Standzeit und Abbrems- bzw. Beschleunigungsvorgange,
werden berucksichtigt.

2.2.1 Abgeschlossene Optimierungen

Bis heute konnten die in der folgenden Tabelle angegebenen Griinen Wellen optimiert
werden, dabei ergaben sich folgende Auswirkungen:
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Relative Verdnderungen des Vorher-/ Nachhervergleichs
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Name des Streckenzuges s x
SchleiBheimer Str. (1) -46,5% 28,1% -20,2% 52,4% 8,1% 25,3% -21,2% -14,8% -
Von-der-Tann-Str./Prinzregentenstr. -35,7% 13.2% -16,3% - - -6,1% -5,3% -5,2%
Ludwig-/ Leopoldstr. -40,7% 35,0% -22,9% -48,1% 14,0% 30,3% -19,0% -19,5% -17,2% -19,0%
Schwanthalerstr. -19,7% 17,5% -24.4% -38,0% 7,5% 26,5% -39,5% - - -39,0%
Landsberger Str. -17,3% 30,7% -7,3% -272% 4,2% 8,6% -7,5% - - -7.4%
Franz-Josef-Strau-Ring -42,0% 53,4% -34,4% 57,1% 24,6% 39,3% -45,3% - - -45,0%
Blumenstr. -33,6% 38,0% -29,9% -43,8% 27,7% 37,1% -40,1% - - -39,9%
Sonnenstr. -21,8% 16,1% -34,5% -48,5% 22,9% 24,0% -44,1% - - -44,9%
Lenbachplatz / Maximiliansstr. -731% 59,8% -48,5% -88,8% 9,8% 91,1% -32,2% - - -32,2%
Mars-/ Elisenstr. -32,8% 11,5% -11,7% -18,0% 10,0% 14,3% -21,1% - - -26,6%
Max-Planck-Str. / Einsteinstr. -29,7% 17,0% -13,0% - - - -5,2% -5,6% -3,3% -
SchleiBheimer Str. (2) -30,9% 104% -9.1% -34,3% 2,4% 10,3% -6,2% - - -6,2%
Wittelsbacher-/ Erhardt-/ Steinsdorfstr.| -21,00% 20,1% -9,9% -28,6% 1,90% 12,80% -6,4% 9,2% -75% -6,4%
Papa-Schmid-Str./Fraunhofer-/Ohimiillg -44,30% 7,1% -23,0% -38,4% 0,50% 5,90% 9,7% -1,5% -0,8% 7,3%
Arnulfstr. (2) -48,60% 25,6% -20,3% 61,6% 1,50% 27,80% -16,5% -16,9% -0,1% -16,1%
Belgradstr. -34,70% 18,8% -154% -63,8% 3,50% 25,90% -9,0% -13,5% -0,1% -9,0%
Dachauer Str. nordl. Georg-Brauchle-
Ring
Garmischer Str./Heckenstallerstr.
Lindwurm-/ Plinganserstr.
Geiselgasteigstr./ Grinwalder Str.
Firstenrieder Str.
Plinganserstr./ Wolfratshauser Str.
Dachauer Str./ Max-Born-Str./ Triebstr.
Allacherstr./Von-Kahr-/Lochhausener St
Dachauer Str. (Stigimaierplatz —
Georg-Brauchle-Ring)
Maximilianstr.

In der Tabelle sind nur fir gut die Halfte der optimierten Griinen Wellen Berechnungs-
ergebnisse dargestellt oder die Auswertungen enthalten Lucken. Dies erklart sich
folgendermalien:

1. Bei den ersten Vergaben der Optimierung wurden die Ingenieurbtros aufgefordert,
Vorschlage zu liefern, wie die Optimierungsergebnisse gemessen und dargestellt werden
kénnen. Im Laufe der weiteren Bearbeitungen wurden die zu verwendenden GréRen
festgelegt. Die vollstandig ausgefiillten Zeilen reprasentieren hier den aktuell festgelegten
Stand der Messgrofien.

2. Aufgrund unzureichender Personalressourcen und durchwegs positiver Ergebnisse der
bisher durchgeflhrten Optimierungen verzichtete das Kreisverwaltungsreferat im Verlauf
der eigenen Optimierungsarbeiten voribergehend auf einen Teil der zeitaufwendigen
Nachherbefahrungen.

3. Im Zeitraum zwischen den Messfahrten vor und nach der Optimierung erfolgen in
manchen Fallen signifikante Veranderungen wesentlicher Bereiche der Strecke, die
keinen plausiblen Vergleich ermdglichen. Solche Veranderungen sind zum Beispiel
Anderungen an den Signalprogrammen, Errichtung oder Entfall von Baustellen (z.B. mit
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Anderung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit) oder Umbauten des StraRenraumes.

Die ermittelten Werte zeigen, dass durch die systematische Optimierung unter Einsatz
moderner Softwarewerkzeuge die Qualitat des Verkehrsablaufs deutlich verbessert und
den Schadstoffausstof’ reduziert wird.

2.2.2 Aktuell in Bearbeitung befindliche Optimierungen von Griinen Wellen
Derzeit sind zehn weitere Streckenziige in Bearbeitung:

«  Ottobrunner Strale / Putzbrunner Stralle

+ Ungererstralte

+ Anzinger Strale / Bad-Schachener-Strale / Heinrich-Wieland-StralRe
+ Ackermannstralle / Karl-Theodor-Stralle / Dietlindenstrale

« Verdistralke / Amalienburgstrafl’e / Menzinger Stralle

+ Balanstralle

« Arnulfstral’e

- Chiemgaustral3e / Innsbrucker Ring

+ Leopoldstralle / Ingolstadter Stralde

+ Rosenheimer Strale

Hier sind die Projektgesprache mit den beauftragten Ingenieurbiros und erste
Befahrungen bereits durchgefiihrt worden.

Die Ergebnisse der laufenden Optimierungsarbeiten sind fir Ende 2015 terminiert.

2.2.3 Fazit

Auch wenn Funktion und Planungsspielraume der Griinen Welle durch viele Randbe-
dingungen sehr eingeschrankt sind, lohnt sich der Aufwand, Lichtsignalanlagen grund-
satzlich miteinander zu koordinieren. Die Auswertungen der bisherigen Befahrungen
zeigen, dass trotz der heterogenen Lichtsignalanlagen-Landschaft durchaus relevante
Ergebnisse hinsichtlich Verringerung von Halten, Reisezeit und Schadstoffemissionen
erreicht werden kénnen.

Betont werden muss jedoch auch, dass die Autofahrer subjektiv nicht immer Ver-
besserungen bemerken werden, wenn eine Griine Welle optimiert wurde. Dennoch
ergeben die positiven Resultate in Verbindung mit der groRen Zahl von Fahrzeugen und
Fahrten erhebliche Einsparungen an Schadstoff- und Larmemissionen, Reisezeiten
sowie Kraftstoff- und Betriebskosten.
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2.2.4 Weiteres Vorgehen und Ausblick

Da auf dem Markt nur unzureichend Software zur Unterstutzung bei der Optimierung
Grlner Wellen angeboten wird, hat die Fachabteilung im Kreisverwaltungsreferat selbst
drei unterstitzende ,Werkzeuge*“ konzipiert, entwickelt und umgesetzt.

Mit dem Schaltzeitenabgleichstool wird iber die Abstimmung von Schaltzeiten der
verschiedenen Signalprogramme eine Harmonisierung der Umlaufzeiten ermdglicht.

Hiermit wird das Erreichen einer der wichtigsten Grundvoraussetzungen zur Funktion
Grlner Wellen, namlich gleiche Umlaufzeiten, wesentlich unterstitzt.

Mit Hilfe des Griine-Welle-Tools kénnen Zeit-Weg-Diagramme, wie in den Abbildungen
1, 3, 4 und 5 dargestellt, konstruiert und interaktiv bearbeitet werden. Die Bearbeitung
Gruner Wellen mit dieser Software ermoglicht zudem die dauerhafte und lickenlose
Dokumentation des ,Lebenslaufs” einer Grinen Welle.

Zur Qualitatssicherung und teilweisen Substitution personalintensiver Streckenbe-
fahrungen wurde die sogenannte virtuelle Griine Welle Befahrung (vGWB) entwickelt.
Hierbei handelt es sich um die Simulation von Griine Welle Befahrungen am PC-Arbeits-
platz. Die Simulation erfolgt auf Basis realer Schaltdaten von Lichtsignalanlagen und kann
daher sehr realitdtsnahe Ergebnisse darstellen. Das Programm steht aktuell als Beta-
version zur Verfugung und wird bis Jahresende in der Praxis erprobt. Erstes Ziel ist, die
Zahl realer Befahrungen zu reduzieren. Im nachsten Schritt soll durch Teilautomatisierung
die laufende Qualitatssicherung Griner Wellen unterstutzt werden.

Mit diesen Werkzeugen konnte erreicht werden, dass sich die fur eine dauerhafte Pflege
und Optimierung bendtigten zusatzlichen Personalressourcen auf nur eine zusatzliche
Stelle reduzieren.

Neben der standigen Pflege der Griinen Wellen wird es auch Aufgabe des neuen
Ingenieurs fir die Griine Welle sein, die beschriebenen Werkzeuge weiter zu entwickeln
und einen moglichst hohen Automatisierungsgrad der Qualitatssicherung zu erreichen.
Das System soll in die Lage versetzt werden, aktiv auf untersuchenswerte Veranderungen
an Grinen Wellen hinzuweisen, und damit einen wesentlich gezielteren Einsatz der
Ressourcen ermdglichen.

Wenn die Einarbeitung des am 01.06.2015 neu eingestellten Ingenieurs fir die Griine
Welle erfolgt ist, kann die Zahl der jahrlich optimierten Grinen Wellen deutlich erhoht und
die Qualitatssicherung der Griinen Wellen intensiviert werden.
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3. Griine Pfeile — Bericht

Das Grunpfeilschild (Zeichen 720 StVO) wurde 1999 in der Landeshauptstadt eingefuhrt.
Daflr wurden alle in Munchen befindlichen Lichtsignalanlagen auf ihre Eignung als
mogliche Grunpfeilstandorte Uberpruft. Wo dies mdoglich war, wurden Grinpfeilschilder
angebracht.

In der Spitze waren in Minchen mehr als 70 Grinpfeilschilder Uber das gesamte
Stadtgebiet verteilt. Heute sind noch 28 Grinpfeilschilder vorhanden.

Die relativ geringe Zahl von Grunpfeilschildern hat den Grund, dass der Verwendung des

Grunpfeilschildes durch die Verwaltungsvorschrift zu § 37 StVO enge Grenzen gesetzt
sind. In der VwV zu § 37 StVO sind folgende Bedingungen formuliert:

1. Der Einsatz des Schildes mit griinem Pfeil auf schwarzem Grund (Griinpfeil) kommt nur

in Betracht, wenn der Rechtsabbieger Ful3génger- und Fahrzeugverkehr der
freigegebenen Verkehrsrichtungen ausreichend einsehen kann, um die ihm auferlegten
Sorgfaltspflichten zu erfiillen. Es darf nicht verwendet werden, wenn

a) dem entgegenkommenden Verkehr ein konfliktfreies Abbiegen nach links
signalisiert wird,

b) fiir den entgegenkommenden Linksabbieger der griine Pfeil gemal § 37 Abs. 2 Nr.

1 Satz 4 verwendet wird,

c) Pfeile in den fiir den Rechtsabbieger glltigen Lichtsignal die Fahrtrichtung
vorschreiben,

d) beim Rechtsabbiegen Gleise von Schienenfahrzeugen gekreuzt oder befahren
werden miissen,

e) der freigegebene Fahrradverkehr auf dem zu kreuzenden Radweg fiir beide
Richtungen zugelassen ist oder der Fahrradverkehr trotz Verbotes in der

Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet und durch geeignete Mal3nahmen
nicht ausreichend eingeschrénkt werden kann,

f) fiir das Rechtsabbiegen mehrere markierte Fahrstreifen zur Verfligung stehen oder

g) die Lichtsignalanilage lberwiegend der Schulwegsicherung dient.

2. An Kreuzungen und Einmiindungen, die héufig von seh- oder gehbehinderten

Personen liberquert werden, soll die Griinpfeil-Regelung nicht angewandt werden. Ist sie

ausnahmsweise an Kreuzungen oder Einmiindungen erforderlich, die h&ufig von Blinden
oder Sehbehinderten liberquert werden, so sind Lichtsignalanlagen dort mit akustischen
oder anderen geeigneten Zusatzeinrichtungen auszustatten.
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3. Fiir Knotenpunktzufahrten mit Griinpfeil ist das Unfallgeschehen regelméf3ig
mindestens anhand von Unfallsteckkarten auszuwerten. Im Falle einer Haufung von
Unféllen, bei denen der Griinpfeil ein unfallbegiinstigender Faktor war, ist der Griinpfeil zu
entfernen, soweit nicht verkehrstechnische Verbesserungen méglich sind. Eine
Unfallhdufung liegt in der Regel vor, wenn in einem Zeitraum von drei Jahren zwei oder
mehr Unfélle mit Personenschaden, drei Unfélle mit schwerwiegendem oder fiinf Unfélle
mit geringfliigigem Verkehrsverstol3 geschehen sind.

Neben diesen in der StVO aufgefuhrten Ausschlusskriterien wurde in intensiver
Abstimmung mit dem Behindertenbeauftragten der Landeshauptstadt Minchen, dem
Facharbeitskreis Mobilitat des Behindertenbeirates der Landeshauptstadt Minchen, dem
stadtischen Beraterkreis Barrierefreies Planen und Bauen, dem Bayerischen Blinden- und
Sehbehindertenbund e.V. und dem Deutschen Verein der Blinden und Sehbehinderten in
Studium und Beruf e.V. eine Regelung getroffen. Diese besagt, dass bei einer
Zusatzeinrichtung fur Sehbehinderte (ZEB) an einer Kreuzung kein Grunpfeilschild
angeordnet werden soll. Damit soll beispielsweise verhindert werden, dass Sehbehinderte
zwischen Zugfahrzeug und Anhanger eines auf der FulRgangerfurt stehenden, wartenden
Rechtsabbiegers geraten oder dass sie in ein stehendes Fahrzeug laufen.

Dieser hohe Sicherheitsstandard hat sich in der Praxis bewahrt und soll auch kiinftig
beibehalten werden.

Die Anzahl der Grunpfeilschilder in Minchen hat sich seit der EinflUhrung erheblich
reduziert, da entweder die Unfallzahlen, Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern oder eine
ZEB-Nachrustung gegen eine weitere Verwendung des Grunpfeilschildes sprachen.

Das Kreisverwaltungsreferat steht der Grinpfeilschild-Regelung jedoch grundsatzlich
positiv gegentiber, sofern den oben beschriebenen Vorgaben zur Verkehrssicherheit
entsprochen werden kann. Bei allen Planungen von Lichtsignalanlagen wird stets auch
geprift, ob die Anordnung eines Grinpfeils mdglich ist.

Auf diese Weise wird dem Antrag Nr. 14-20 / A 00496 vom 28.11.2014 durch das
bestehende Verfahren bereits entsprochen.
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4. Abbiegepfeil fiir Fahrradfahrer — Initiative

Nach der Strallenverkehrsordnung (StVO) ist flr das Griinpfeil-Schild keine
Beschrankung auf einzelne Verkehrsteilnehmergruppen, wie zum Beispiel die Radfahrer,
vorgesehen. Deshalb kann das Rechtsabbiegen mit Hilfe des Grinpfeil-Schildes flr
Radfahrer nur in seltenen Ausnahmefallen angewendet werden.

Grunpfeil-Schilder zur ausschlief3lichen Nutzung durch Radfahrer kénnen StVO-konform
demnach nur dort angeordnet werden, wo Radfahrer an Lichtsignalanlagen mit einem
besonderen Signalgeber flir Radfahrer signalisiert werden und keine Verwechslungs-
gefahr fir Kraftfahrer besteht.

In Minchen wurde das Rechtsabbiegen fiir Radfahrer bei Rot mit Hilfe eines Grinpfeil-
Schildes bereits 2009 an der Kreuzung Lindwurm- / Plinganserstraf3e und 2006 an der
Wendl-Dietrich-StralRe in Richtung des Rotkreuzplatzes erlaubt. An diesen Stellen werden
Radfahrer mit einem eigenen Signal geregelt und es besteht keine Verwechslungsgefahr
fur den motorisierten Individualverkehr.

Das Kreisverwaltungsreferat greift die Initiative im Sinne des Antrags auf und bereitet fur

die nachste Fachkommission Grof3stadtischer StralRenverkehrsbehdrden im Rahmen des
Deutschen Stadtetags konkrete Vorschlage vor. Ziel ist dabei, eine Erganzung der StVO

anzustol3en, die das Anbringen des Grunpfeil-Schildes fur Radfahrer ermdglichen soll.

Dem Ziel des Antrags Antrag Nr. 14-20 / A 00904 vom 21.04.2015 wird damit
entsprochen.
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5. Nachtabschaltung von Signalanlagen — Bericht

Auf Initiative Minchens wurde 2006 durch die Fachkommission Grofl3stadtischer
Strallenverkehrsbehorden eine Umfrage bei GroRRstadten zum Thema ,Nachtabschaltung
von Lichtsignalanlagen durchgefiihrt. Sie hat gezeigt, dass die in der Landeshauptstadt
Midnchen gelibte Praxis durchaus einem bundesweiten Vergleich standhalt. Die Zahl der
nachts abgeschalteten Lichtsignalanlagen schwankt im bundesweiten Vergleich zwischen
15 % und 78 %. Dabei werden in groReren Stadten tendenziell weniger Lichtsignal-
anlagen abgeschaltet als in kleinen und mittleren Stadten. Miinchen lag schon 2006 mit
einer Abschaltquote von 42,5 % an der Spitze vergleichbarer Grof3stadte. Miinchen hat
mit aktuell 47,2 % nachts abgeschalteter Lichtsignalanlagen in der Zwischenzeit diesen
Anteil noch erhéhen kénnen. Derzeit sind in Minchen 524 der mehr als 1.100 Lichtsignal-
anlagen nachts abgeschaltet. Die Abschaltzeiten liegen hierbei zwischen 3 und 9
Stunden.

Bei einer Entscheidung Uber die Betriebs- und Abschaltzeiten der Lichtsignalanlagen sind
immer die unterschiedlichen Bedlrfnisse und Interessen der Verkehrsteilnehmer und
Anwohner, vor allem aber die Sicherheitsaspekte zu berlicksichtigen. Zwangslaufig
beinhaltet dies in vielen Fallen Zielkonflikte.

Deshalb werden bei der Festlegung von Lichtsignalanlagen-Betriebszeiten die
Erfahrungen der StralRenverkehrsbehdrde, der Polizei und ortlicher Gremien, wie
Bezirksausschusse, mit einbezogen. Hierbei werden Aspekte der Leichtigkeit des
Verkehrs, der Energieeinsparung oder des Larmschutzes selbstverstandlich
bertcksichtigt, sind jedoch gegenliber der Sicherheit des Verkehrs nachrangig.

Nicht zuletzt spiegelt sich in den Betriebszeiten die Unfallstatistik bzw. das Unfallpotential
des betroffenen Knotens wider. Die Mdglichkeit von Nachtabschaltungen wird somit
malfdgeblich auch durch das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflusst.

Das Kreisverwaltungsreferat halt es fur sinnvoll, an der bestehenden Vorgehensweise
festzuhalten.

Eine Aktion, bei der alle Signalanlagen systematisch Uberpriift werden, die aktuell nachts
nicht abgeschaltet werden, lasst im Ergebnis keine wesentlichen Anderungen der
heutigen Abschaltzeiten erwarten. Darlber hinaus ware sie mit der derzeitigen
Mitarbeiterzahl in der Fachabteilung nicht zu realisieren.

Mit der vorstehend beschriebenen und dauerhaft ausgeubten Vorgehensweise wird dem
Ziel des Antrags Nr. 14-20 / A 00498 vom 28.11.2014 bereits heute entsprochen.
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6. Aufklarungskampagne zu Griin- und Schutzzeiten

Mit einer Kampagne, die den Verkehrsteilnehmern das Wissen um Verhaltensweisen und
die Vorgange an einer Lichtsignalanlage naher bringt, konnte das immer wieder im Fokus
der Offentlichkeit stehende Problem der Griin- und Schutzzeiten pragnant dargestellt und
eine offensichtliche Informationsllicke geschlossen werden. Haufig sind altere oder
langsamere Verkehrsteilnehmer und Kinder verunsichert, wenn die FuRgangerampel
schon auf ,Rot” springt, ehe sie die gegenuberliegende StralRenseite erreicht haben.

Nur wenigen Verkehrsteilnehmern ist die betreffende Regel der Strallenverkehrsordnung
bekannt: ,[...] Wechselt Griin auf Rot, wahrend zu Full Gehende die Fahrbahn
uberschreiten, haben sie ihren Weg zugig fortzusetzen. [...]“. Vereinfacht bedeutet diese
Regel, dass, sobald ein Fu noch bei Griin auf die Fahrbahn gesetzt wurde, die Querung
der FuBgangerfurt bis zur nachsten sicheren Stelle fortgesetzt werden soll.

In den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA) ist dabei eine Gehgeschwindigkeit
(Raumgeschwindigkeit) zwischen 1,0 und 1,5 m/s (3,6 — 5,4 km/h) vorgegeben. In
Munchen wird in der Regel eine Rdumgeschwindigkeit von 1,2 m/s angesetzt. Wird eine
Querungsstelle hauptsachlich von langsameren Ful3gangern benutzt, geht der niedrigere
Wert von 1,0 m/s in die Berechnung fur die Griinzeit ein. Dazu kommt eine sogenannte
Zwischenzeit, die sicherstellen soll, dass kein Fahrzeug zu frih die FulRgangerfurt
erreicht.

Diese Zusammenhange sind sicher wenig bekannt, so dass auch aus Sicht des
Kreisverwaltungsreferates eine Aufklarungskampagne ein wirksamer Beitrag ist, um die
vorgenannten Regeln und Verhaltensweisen den Fulligéngern, aber auch Autofahrern
nahe zu bringen. Deshalb beabsichtigt das Kreisverwaltungsreferat, das Thema ,Grin-
und Schutzzeiten fur FulRganger® bei der Entwicklung des vom Stadtrat im September
2014 beauftragten Verkehrssicherheitskonzepts umfassend zu behandein.

Vorab sind folgende Arbeitsschritte vorgesehen:

+ Optimierung des Internetauftritts

« Erarbeitung eines Konzepts, wie Schulkinder und altere Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer am besten erreicht werden konnen

+ Dialog mit der Polizei zum Thema Verkehrserziehung

- Uberlegungen zu geeigneten Medien (z.B. Flyer, Film,...).

Diese Vorarbeiten stellen einen zeitnahen Einstieg in das Thema dar. Das Konzept einer
Aufklarungskampagne wird im Rahmen des Verkehrssicherheitskonzepts abschlieRend
und vollumfanglich erstellt und dem Stadtrat zur Billigung vorgestellt werden.
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7. Behandlung der Antrage
Den Antragen

»Munchen wird griiner” - Teil 1: Griine Pfeile fiir Miinchen
von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich vom 28.11.2014

»Miinchen wird griiner” - Teil 2: Griine Wellen des Verkehrs- und
Mobilitatsmanagementplan (VBM)
von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich vom 28.11.2014

»Miinchen wird griiner” - Teil 3: Ampeln nachts abschalten
von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Dr. Alexander Dietrich vom 28.11.2014

»Abbiegepfeil fir Fahrradfahrer*

von Frau StRin Dr. Constanze Séllner-Schaar, Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier,
Frau StRin Bettina Messinger, Frau StRin Verena Dietl, Frau StRin Beatrix Zurek,
Herrn StR Alexander Reissl vom 21.04.2015

wird im Rahmen der im Vortrag ausgefuhrten Moglichkeiten entsprochen, sie sind damit
geschaftsordnungsgemal behandelt.

Der Antrag

»yAufklarungskampagne lber die Griin- und Schutzzeiten fiir FuRganger an Ampeln“
von Frau StRin Beatrix Zurek, Herrn StR Cumali Naz, Herrn StR Helmut Schmid,
Frau StRin Julia Schonfeld-Knor, Herrn StR Christian Vorlander vom 26.11.2014

wird durch die geplante verstarkte Verkehrssicherheitsarbeit des Kreisverwaltungs-
referates, die dem Stadtrat in einer eigenen Beschlussvorlage noch im Detail vorgestellt
werden wird, abschliellend behandelt und bleibt aufgegriffen.
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Der Korreferent des Kreisverwaltungsreferates, Herr Stadtrat Dr. Alexander Dietrich, und
der Verwaltungsbeirat der Hauptabteilung Stralenverkehr, Herr Stadtrat Richard Progl,
haben von der Beschlussvorlage Kenntnis genommen.

ll. Antrag des Referenten
Ich beantrage Folgendes:

1. Von den Ausfuhrungen und Sachstandsberichten wird Kenntnis genommen.

2. Das KVR wird beauftragt, ein Konzept fir eine Aufklarungskampagne und eine
dauerhafte Burgerinformation Uber die Grin- und Schutzzeiten fur Fulganger an
Ampeln zu entwickeln und dem Stadtrat im Jahr 2016 vorzulegen.

3. Der Antrag ,Aufklarungskampagne Uber die Griin- und Schutzzeiten fur Ful3ganger an
Ampeln®, Nr. 14-20 / A 00492 ist damit geschaftsordnungsgemaf aufgegriffen.

4. Die Antrage
.Minchen wird griiner” - Teil 1: Griine Pfeile fur Minchen, Antrag Nr. 14-20 / A 00496
»Minchen wird griiner” - Teil 2: Griine Wellen des Verkehrs- und
Mobilitatsmanagementplan (VBM), Antrag Nr. 14-20 / A 00497
»Minchen wird griiner” - Teil 3: Ampeln nachts abschalten, Antrag Nr. 14-20 / A 00498
und

~+Abbiegepfeil fir Fahrradfahrer”, Antrag Nr. 14-20 / A 00904
sind damit geschaftsordnungsgeman behandelt.
5. Dieser Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.

lll. Beschluss
nach Antrag
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Der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen

Der/Die Vorsitzende Der Referent

Ober-/Burgermeister/in Dr. Blume-Beyerle

Berufsmaliger Stadtrat
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