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Sichere Kreuzungen durch bessere Sichtbeziehungen
Antrag Nr. 20-26 / A 01409 von der Fraktion Die Grinen - Rosa Liste, SPD / Volt - Fraktion
vom 06.05.2021

Verkehrssicherheitskampagne in Miinchen: Miteinander statt gegeneinander
Antrag Nr. 20-26 / A 02649 von Herrn StR Manuel Pretzl, Herrn StR Fabian Ewald, Frau StRin
Alexandra GalRmann, Herrn StR Jens Luther vom 12.04.2022

Sicherheit von freilaufenden Rechtsabbiegern schneller verbessern
Antrag Nr. 20-26 / A 02675 von der Herrn StR Hans Hammer, Herrn StR Hans-Peter Mehling
vom 28.04.2022

Vision Zero konkret machen I: MaBnahmenpaket fiir eine schnellere Umsetzung
Antrag Nr. 20-26 / A 03075 von der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI
vom 20.09.2022

Vision Zero konkret machen II: Sicherheit fiir Kinder im StraBenverkehr dringend
priorisieren

Antrag Nr. 20-26 / A 03076 von der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI

vom 20.09.2022

Radfahren in Miinchen sicherer machen I: Kann eine Verstarkung der Kontrollen auf
Einhaltung der StVO den Fahrradverkehr in Miinchen sicherer machen?

Antrag Nr. 20-26 / A 03164 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar, Frau
StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom 18.10.2022

Radfahren in Miinchen sicherer machen Il: Optimierung der Kreuzungen von
Radstreifen und Fahrbahnen

Antrag Nr. 20-26 / A 03165 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar, Frau
StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom 18.10.2022

Radfahren in Miinchen sicherer machen lll: Positive Kampagne zum Helmtragen von
Fahrradfahrerinnen und -fahrern

Antrag Nr. 20-26 / A 03166 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar, Frau
StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom 18.10.2022

Radfahren in Miinchen sicherer machen IV: Positive Kampagne zum Tragen von
Warnwesten durch Fahrradfahrerinnen und -fahrer

Antrag Nr. 20-26 / A 03167 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar, Frau
StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom 18.10.2022
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Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 17190

Beschluss des Mobilitatsausschusses vom 10.12.2025 (VB)

Offentliche Sitzung

Kurziibersicht zur beiliegenden Beschlussvorlage

Anlass Mit Beschluss vom 25.04.2018 beschloss die Vollversammlung des Stadt-
rats die ,Vision Zero" als neues strategisches Ziel der Miinchner Verkehrs-
sicherheitsarbeit (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 10837).

- Am 27.11.2018 und 24.07.2019 beschloss die Vollversammlung
des Stadtrats die Umsetzung der 1. und 2. Stufe des Verkehrssi-
cherheitsprogramms mit umfangreichen Ressourcen, um die Um-
setzung notwendiger neuer und veranderter Aufgaben der Ver-
kehrssicherheitsarbeit im Rahmen der ,Vision Zero" zu gewabhrleis-
ten (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V12772 und Sitzungsvorlage Nr.
14-20/ V15070).

- Am 09.06.2021 berichtete das Mobilitatsreferat der Vollversamm-
lung Uber den aktuellen Stand der Umsetzung der ,Vision
Zero* (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 03254).

Inhalt Mit dieser Beschlussvorlage berichtet das Mobilitatsreferat tber die Fort-
schritte in der Umsetzung der ,Vision Zero* gemalfd der o. g. Beschlisse,
kinftige Schwerpunkte und geplante Mafinahmen und bittet um Zustim-
mung flr die Fortfihrung der externen Unterstitzung.

Gesamtkos- -/-

ten/Gesamter-

l6se

Klimaprifung | Eine Klimaschutzrelevanz ist gegeben: Nein.

Entschei-

dungsvor- 1. Das Mobilitatsreferat wird beauftragt fur die in den in Kapitel 3

schlag genannten Stral3en

. Bavariaring / Hans-Fischer-Str. (Ost-Nord)

. Bavariaring / Hans-Fischer-Str. (Nord-West)

. Kapuzinerplatz (Sud-Ost)

. Platz der Freiheit (Ost-Nord)

. Platz der Freiheit (West-Sid)

. Landshuter Allee / Moosacher- / Triebstr. (West-Sid)

DA WN -
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7. Rotkreuzplatz

eine Raumaufteilung zu erstellen und die politischen Gremien
(Stadtrat und Bezirksausschuss) in geeigneter Form einzubinden.

Das Mobilitatsreferat legt nach Abschluss der Untersuchungen zu
den Radwegen in Mittellage die Ergebnisse der Prifungen dem
Mobilitatsausschuss zur Beschlussfassung Uber das weitere
Vorgehen vor.

Das Mobilitatsreferat wird beauftragt, den in Kapitel 4 beschriebe-
nen Auftrag zur Planung und Umsetzung von analogen Veranstal-
tungsformaten, Verkehrssicherheitskampagnen und Werbeaktionen
zur Forderung der Verkehrssicherheit in Zusammenarbeit mit dem
Direktorium — HA Il, Vergabestelle 1 extern zu vergeben.

Die Vergabestelle 1 flhrt das in 0. g. Punkt 3 genannte
Vergabeverfahren zu den in dieser Vorlage genannten
Bedingungen durch und erteilt den Zuschlag auf das
wirtschaftlichste Angebot.

Das Mobilitatsreferat wird beauftragt, die beschlussmaRige
Berichterstattung zum Fortschritt der Vision Zero kinftig
regelmafig, aber starker anlassbezogen und ohne konkreten
Zeithorizont, einzubringen.

Gesucht wer-
den kann im
RIS nach

Verkehrssicherheit, Vision Zero, Unfallgeschehen

Ortsangabe

Gesamtes Stadtgebiet
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Vortrag des Referenten
1 Anlass

Die Grundlagen der ,Vision Zero" in Minchen wurden durch eine breite Beschlusslage
zum ,Verkehrssicherheitskonzept Miinchen® in den vergangenen Jahren geschaffen:

e Mit Beschluss vom 25.04.2018 beschloss die Vollversammlung des Stadtrats die
LVision Zero" als neues strategisches Ziel der Miinchner Verkehrssicherheitsarbeit
(Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 10837).

e Am 27.11.2018 und 24.07.2019 beschloss die Vollversammlung des Stadtrats die
Umsetzung der 1. und 2. Stufe des Verkehrssicherheitsprogramms mit umfangrei-
chen Ressourcen, um die Umsetzung notwendiger neuer und veranderter Aufga-
ben der Verkehrssicherheitsarbeit im Rahmen der ,Vision Zero" zu gewéhrleisten
(Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 12772 und Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 15070).

e Am 09.06.2021 berichtete das Mobilitatsreferat der Vollversammlung Uber den ak-
tuellen Stand der Umsetzung der ,Vision Zero* (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
03254).

Mit der vorliegenden Beschlussvorlage berichtet das Mobilitatsreferat tber die Fort-
schritte in der Umsetzung der ,Vision Zero" gemalfd der o. g. Beschliusse, kinftige
Schwerpunkte und geplante Malinahmen und bittet um Zustimmung fir die Fortfihrung
der externen Unterstitzung.

Anmerkung: Mit Beschluss vom 09.06.2021 (SV Nr. 20-26 / V 03254) wurde das Mobili-
tatsreferat mit der Erstellung eines jahrlichen Vision Zero-Berichts beauftragt. Aufgrund
der Erfahrungen aus den letzten Jahren bei der Umsetzung der Vision Zero in Minchen,
soll die beschlussmaliige Berichterstattung dariiber kiinftig weiterhin regelméaRig, aber
starker anlassbezogen und ohne konkreten Zeithorizont, erfolgen. Grinde hierfur sind:

e das systematische Monitoring von Unfallschwerpunkten in 3-Jahres-Zeitrdumen,
entsprechend den Empfehlungen des FGSV-Regelwerks ,Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen* (M Uko, 2012)

¢ die fundierte Bewertung und Evaluation von eingeleiteten Malihahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit Gber einen langeren Zeitraum

¢ notwendige Etablierungsphasen von Prozessen bei der Umsetzung des Verkehrs-
sicherheitskonzepts

e aktuelle Entwicklungen und besondere Vorkommnisse die Minchner Verkehrssi-
cherheitsarbeit betreffend, werden im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit
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Verkehrssicherheit laufend Uber bestehende Kommunikationskanéle der Mobilitats-
referats (z. B. Website, Rathaus Umschau, Social Media, etc.) adressiert.

2 Entwicklung der Verkehrssicherheit in Miinchen (Schwerpunkte)

Bei Betrachtung des Verkehrsunfallgeschehens anhand der Anzahl der polizeilich erfass-
ten Verkehrsunfalle der Jahre 2010 bis 2024 in Minchen (siehe Abb.1) wird ersichtlich,
dass sich die Unfallzahlen bis 2019 auf einem ungefahr gleichbleibenden Niveau einge-
pendelt haben.

Der deutliche Abfall des Unfallgeschehens in den Jahren 2020 und 2021 ist auf die Aus-
wirkungen der Covid-19-Pandemie zuriickzufiihren (deutlich weniger Kfz-Verkehr) und da-
mit auf nicht beeinflussbare Faktoren. In 2022 und den darauffolgenden Jahren hat sich
im Zuge der wieder verstarkten Zunahme des KFZ-Aufkommens (im Vergleich zu den
Pandemiejahren 2020 und 2021) auch das Unfallgeschehen wieder erhéht und sich unge-
fahr auf das Niveau der Vor-Pandemiejahre eingependelt.
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& Unfélle (ohne Kleinunfélle)
Abb. 1: Entwicklung der polizeilich erfassten Unfélle (ohne Kleinunfalle) 2010-2024
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Bei Betrachtung der Gettteten und Schwerverletzten im Stralenverkehr ergibt sich ein
differenzierteres Bild. In Abb. 2 und 3 sind die Anzahl der getdteten und schwerverletzten
Verkehrsteilnehmer*innen der Jahre 2010-2024 in Minchen fir die vier wichtigsten Ver-
kehrsmittel dargestellt.

Aufgrund ihrer geringen (statistischen) Gréf3e sollten die Fallzahlen der Getdteten im Stra-
Renverkehr nicht Uberinterpretiert und nicht in eine Trendaussage Uberfiihrt werden. Den-
noch wird bei diesem Vergleich Gber die Verkehrsmittel hinweg der Schwerpunkt im Un-
fallgeschehen sehr deutlich: 44 Prozent der Getoteten im StralRenverkehr der 15 Jahre
2010-2024 sind zu Fuld unterwegs, weitere 25 Prozent mit dem Rad.
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Abb. 2: Getotete Verkehrsteilnehmer*innen im Minchner StraRenverkehr der Jahre 2010-2024
nach den vier wichtigsten Verkehrsmitteln (andere Verkehrsmittel nicht dargestellt)
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen
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Bei den Schwerverletzten zeigt sich ein @hnliches Bild mit Fokus auf den Radverkehr. So
sind 45 Prozent der Schwerverletzten der Jahre 2010-2024 auf dem Rad unterwegs, wei-
tere 22 Prozent zu Ful3.
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Abb. 3: Schwerverletzte im Minchner StraRenverkehr der Jahre 2010-2024 nach den vier wich-
tigsten Verkehrsmitteln (andere Verkehrsmittel nicht dargestellt)
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen
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Zwischenfazit

Damit sind im Betrachtungszeitraum 2010-2024 insgesamt 2/3 aller Getdteten und
Schwerverletzten zu FuB oder auf dem Rad unterwegs gewesen. Daraus ergibt sich
entsprechend der Zielsetzung der Vision Zero (keine Toten und Schwerverletzten im Stra-
Renverkehr) die Notwendigkeit, den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit auf diese beson-
ders vulnerablen Personengruppen im StraBenverkehr zu legen.

Nachfolgend werden die Konfliktfelder im Unfallgeschehen fur beide Gruppen (Ful3- und
Radverkehr) detailliert beschrieben und konkrete Ansatzpunkte der Verkehrssicherheitsar-
beit abgeleitet.

2.1 Unfallgeschehen im FuBverkehr

Entwicklung des Unfallgeschehens im FuBverkehr

In den 15 Jahren 2010-2024 werden durchschnittlich pro Jahr 7 ZufuRgehende im Minch-
ner StralRenverkehr getotet, ca. 123 schwer und weitere 600 leicht verletzt (vergleiche
Abb. 4).

Seit Mitte der 2010er Jahre ist ein leichter Rickgang bei der Anzahl der jahrlich zu Ful3
Verunfallten zu erkennen — dies entspricht dem bundesweiten Trend.

Mit der Covid-19-Pandemie hat sich die Zahl der Schwer- und Leichtverletzten je Jahr,
nicht aber die Zahl der Getdteten, reduziert.

Im Jahr 2024 wurden im StraR3enverkehr in Minchen 8 ZufuRgehende getétet (+5 zum
Vorjahr), 96 schwer- und 601 leichtverletzt.

Mit zunehmendem Alter steigt die Wahrscheinlichkeit fur ZufuRgehende, in einem Ver-
kehrsunfall schwer verletzt oder getotet zu werden.

So waren die 9.004 Leichtverletzten in den Jahren 2010-2024 im Durchschnitt 41 Jahre,
die 1.845 Schwerverletzten im Durchschnitt 50 Jahre und die 102 Getodteten im Durch-
schnitt 63 Jahre alt.

61 der gettteten ZufuRgehenden der letzten 15 Jahre (mit 62 Prozent beinahe Zweidrittel)
waren 65 Jahre oder &lter.

Seit Mitte der 2010er Jahre dominieren die Uber 65-Jahrigen zunehmend die Gruppe der
Getoteten im FulRverkehr und es werden tendenziell weniger Zuful3gehende unter 65 Jah-
ren im StralRenverkehr getotet.

So lag der Anteil der Uber 65-Jahrigen an den getoteten ZufuRgehenden in keinem Jahr
seit 2013 mehr unter 50 Prozent.
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Abb. 4: Durchschnittsalter der Getodteten, Schwer- und Leichtverletzten im Ful3verkehr sowie der
Wohnbevdlkerung in Minchen in den Jahren 2010-2024
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen, Landeshauptstadt Min-
chen

Unfallgegner aus Sicht des FuRverkehrs

Hauptunfallgegner von Zufuf3gehenden sind Personenkraftwagen. Diese machen 64 Pro-
zent der Unfallgegner bei Leichtverletzten, 69 Prozent der Unfallgegner bei Schwerverletz-
ten und 55 Prozent der Unfallgegner bei getdteten ZufuRgehenden der Jahre 2010-2024
aus.

Bei Unfallen mit Lastkraftwagen, Tram und Bussen steigt der Anteil mit der Schwere der
Unfallfolge. So ist bei jedem fuinften Unfall (21 Prozent) mit getdteten Zuful3gehenden ein
Lastkraftwagen beteiligt, bei den Schwerverletzten und Leichtverletzen nur bei jedem
zwanzigsten Unfall oder seltener (5 Prozent bzw. 3 Prozent) (siehe auch Abb.5).
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Abb. 5: Prozentualer Anteil der Unfalle im FuBverkehr nach Unfallfolgen und Unfallgegner der
Jahre 2010-2024 (Spaltensumme 2 100 Prozent)
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Besonderheiten im Unfallgeschehen

Der haufigste Unfalltyp bei Unfallen mit Beteiligung von ZufuRgehenden sind Uberschrei-
ten-Unfélle. Bei diesen wird der Unfall ausgeltst durch einen Konflikt zwischen einem
Fahrzeug und ZufuRgehenden auf der Fahrbahn, sofern FuRganger*innen nicht in Langs-
richtung gingen und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn die
ZufuRgehenden selbst nicht angefahren wurden.

Von den 13.881 polizeilich erfassten Unféallen mit Fulverkehrsbeteiligung in den Jahren
2010-2024 entfallen 44 Prozent auf Uberschreiten-Unfalle.

Bei Betrachtung der haufigsten Unfallursachen, differenziert nach Zuful3gehenden (siehe
Tabelle 1) und deren Unfallgegnern (siehe Tabelle 2), wird die Problematik nochmal ver-
deutlicht.

So sind, neben den generischen Unfallursachen (anderer Fehler der FuRganger bzw.
beim Fahrzeugfuhrer), besonders haufig das Hervortreten auf die freie Fahrbahn, ohne
auf den Fahrverkehr zu achten, sowie das Hervortreten hinter Sichthindernissen unfallur-
sachlich.
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Tabelle 1: Haufigste Unfallursachen (Unfallursache 1, Top 5) im Ful3verkehr 2010-2024,
gerundete Werte
Quelle: Eigene Bearbeitung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Unfallursache Anteil in Prozent
an anderen Stellen (ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten) 34
andere Fehler der Zufu3gehenden 28
an anderen Stellen durch plétzliches Hervortreten hinter 11
Sichthindernissen

an Stellen mit Polizei-/ lichtzeichengeregeltem Ful3gangerverkehr 10
Nichtbenutzen des Gehweges 5

Tabelle 2: Haufigste Unfallursachen (Unfallursache 1, Top 5) der Unfallgegner des Ful3verkehrs
2010-2024, gerundete Werte
Quelle: Eigene Bearbeitung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Unfallursache Anteil in Prozent

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 25
Falsches Verhalten gegenliber Fu3gangern an anderen Stellen 14
Falsches Verhalten gegentiber Fuligédngern beim Abbiegen 14
Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren 10
Falsches Verhalten gegentiber Fuf3gdngern an FuRgangerfurten 6

Ansatzpunkte fur die Verkehrssicherheitsarbeit

Aus den genannten Besonderheiten im Unfallgeschehen lassen sich direkt Schlussfolge-
rungen fur die Verkehrssicherheitsarbeit der Landeshauptstadt Minchen ziehen. So sind
neben der grundsatzlichen Fokussierung auf die besonders vulnerablen Verkehrsteilneh-
mer*innen folgende Ansatzpunkte zielfiihrend:

1) Die Schaffung von ausreichenden und qualitativen Querungshilfen fur den FulRverkehr,
um das Uberqueren der Fahrbahn an ungeeigneten Stellen zu minimieren (z. B. Que-
rungsinseln und ,Gehwegnasen®)

2) Die (weitere) Reduktion von gefahrenen Geschwindigkeiten im KFZ-Verkehr, um Reak-
tionszeiten besser Rechnung zu tragen, Bremswege und damit die Schwere von Unféllen,
insbesondere die Zahl der Unfalltoten, zu verringern. Dies gilt auch fir Abbiegevorgénge
und lasst sich dort mit der Anpassung von Kurvenradien erreichen.

3) Das Freihalten von Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmindungen aber auch an
Ein- und Ausfahrten.

4) Die Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer*innen im Rahmen der Minchner Ver-
kehrssicherheitskampagne.
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2.2 Unfallgeschehen im Radverkehr

Entwicklung des Unfallgeschehens im Radverkehr

In den 15 Jahren 2010-2024 wurden durchschnittlich pro Jahr 4 Radfahrende im
Minchner StraRenverkehr getotet, 254 schwer und weitere 2.129 leicht verletzt. Im Jahr
2024 wurden 4 Radfahrende getdtet, 214 schwerverletzt und 2.325 leichtverletzt.
Leichtverletzte auf dem Rad waren im Durchschnitt 42 Jahre alt, Schwerverletzte 49 Jahre
und Getotete 63 Jahre (siehe Abb. 6). Im Gegensatz beispielsweise zum Ful3verkehr ist
das Unfallaufkommen im Radverkehr wahrend der beiden von der COVID-19-Pandemie
gepragten Jahre 2020 und 2021 nicht zurtickgegangen.

Damit verhalt sich diese Entwicklung analog dem auch durch die Dauerzahistellen!
erfassten Trend zu mehr Radverkehr. Es ist zudem davon auszugehen, dass bei den
Radverkehrsunfallen eine erhebliche Dunkelziffer besteht. Alleinunféalle werden bspw.
selten der Polizei gemeldet und sind daher auch in der polizeilichen Unfallstatistik sehr
wahrscheinlich deutlich unterreprasentiert?.

Seit 2018 werden in Minchen mehr Menschen auf dem Rad als im Auto leichtverletzt: 42
Prozent aller Leichtverletzten der Jahre 2018 bis 2024 waren auf dem Rad unterwegs (31
Prozent im Pkw). In den Jahren 2010 bis 2017 sind es noch 34 Prozent auf dem Rad (und
40 Prozent im Pkw). Bei den Schwerverletzten stellen Radfahrende in allen betrachteten
Jahren die groéf3te Gruppe dar. Liegt ihr Anteil in den Jahren 2010-2017 bei 42 Prozent,
steigt dieser in den Jahren 2018-2024 auf 49 Prozent. Als mogliche Grinde hierfir sind
der zunehmende Radverkehr und bessere Sicherungssysteme im Auto zu nennen.
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Abb. 6: Durchschnittsalter der gettteten, schwer- und leichtverletzten Radfahrenden sowie der
Wohnbevdlkerung in Minchen in den Jahren 2010-2024

Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen, Landeshauptstadt Min-
chen

1__ https://opendata.muenchen.de/de/pages/raddauerzaehlistellen
2__ https://bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docld/1626/file/M264 barrierefrei.pdf
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Unfallgegner aus Sicht des Radverkehrs

Hauptunfallgegner aus Sicht des Radverkehrs sind Personenkraftwagen. Diese machen
58 Prozent der Unfallgegner bei Leichtverletzten, 43 Prozent der Unfallgegner bei Schwer-
verletzten und 31 Prozent der Unfallgegner bei Getoteten der Jahre 2010-2024 aus.

Unféalle mit Lastkraftwagen, Tram und Bussen ziehen in der Regel auch schwerere Unfall-
folgen nach sich. So ist bei 36 Prozent der Unfélle mit Gettteten im Radverkehr ein Last-
kraftwagen beteiligt, bei den Schwerverletzten und Leichtverletzen nur bei jedem zwan-
zigstem Unfall (5 bzw. 3 Prozent) (Abb.7).

Ahnlich verhalt es sich bei den Unfallen mit Tram und Bussen. Die haufigsten Unfallursa-
chen sind Fehler bei abbiegenden oder einbiegenden Kraftfahrzeugen, wenn deren Fah-
rer*innen den Vorrang oder die Vorfahrt des Radverkehrs missachten. Einen umfangrei-
chen Forschungsbericht dazu hat die Unfallforschung der Versicherer 20132 veroffentlicht.

fieln Untgligeqron W e B sies W e
Andere Kfz = 032 = 048

Bus m 087 m 092 182
ETretroller ® 059 = 0,30

Fuss B 706 B 7o W 545
Krad " 091 " 071

LKW m 0 481 - 36,36

O
PKW .58,27 l 42,90 . 30,91
o

Rad B o 8,91 B 364

Sonstige und unbekannte
Fahrzeuge (Unfallflucht)

Unfallgegner aus Sicht des Radverkehrs

= 041 0,50

Tram = 0,20 m 062 B 364
Leichtverletzt Schwerverletzt Getotet
Unfallfolgen
Anteil in Prozent 10 30 50

Abb. 7: Prozentualer Anteil der Unfélle im Radverkehr nach Unfallfolgen und Unfallgegner der
Jahre 2010-2024 (Spaltensumme 2 100 Prozent)
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Besonderheiten im Unfallgeschehen

Haufigste Unfalltypen im Radverkehr sind mit 23 Prozent aller Unfalle Einbiegen-/Kreu-
zen-Unfalle und mit 22 Prozent aller Unfélle Abbiege-Unfélle.

Bei erstgenanntem Unfalltyp wird der Unfall ausgeldst durch einen Konflikt zwischen ei-
nem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten
Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundsttcken und Park-
platzen.

Beim Abbiege-Unfall wird der Unfall ausgelost durch einen Konflikt zwischen abbiegen-
dem und aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehren (auch Zu
Ful Gehende) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstlicks- oder Parkplatzzufahrten.

3__ https://www.udv.de/resource/blob/78322/b3dd00fc1e86e9cd7164fa8872a45932/21-abbiegeunfaelle-pkw-Ikw-und-fahrrad-
data.pdf
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Neben den beiden genannten Unfalltypen ist seit 2017 weiterhin eine Zunahme des Un-
falltyps Fahrunfall (Alleinunfalle) im Radverkehr festzustellen, welche sich in dem COVID-
19-Pandemie-Jahr 2020 nochmals verstarkt hat. Ursachlich fur diese Entwicklung kann
auch die zunehmende Verbreitung von E-Fahrradern (Pedelecs) sein, welche besonderes
alteren Menschen Mobilitdt ermdglicht. Da diese aber z. T. keine Sozialisierung und Ge-
wohnung (mehr) flr das Fahrzeug Fahrrad haben, kann es hier besonders haufig zu Al-
leinunfallen kommen.

Zudem ist eine ricklaufige Saisonalitat im Unfallgeschehen im Radverkehr festzustellen.
So kommt es in den letzten Jahren zu mehr Unféllen in den Winter-Monaten. Diese
Entwicklung geht mit der Zunahme des Radverkehrs im Winter einher und fiihrt auch zu
einer Zunahme der Fahrunfalle (Alleinunfélle auf Glatteis z. B.). Hinsichtlich der
Demographie ist festzustellen, dass besonders Jungen und Manner im Alter zwischen 10
und 55 Jahren, im Unfallgeschehen im Vergleich zu ihrem Anteil an der Wohnbevélkerung
Uberreprasentiert sind.

Unfallurséchlich ist neben der generischen Unfallursache ,Andere Fehler beim
Fahrzeugfiihrer vor allem die verbotswidrige Benutzung der Fahrbahn oder anderer
StralRenteile sowie Fehler beim Abbiegen (8 9 StVO) nach rechts und nach links (siehe
Tab. 3 und 4).

Tabelle 3: Haufigste Unfallursachen (Unfallursache 1, Top 5) im Radverkehr 2010-2024,
gerundete Werte
Quelle: Eigene Bearbeitung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen

Unfallursache Anteil in Prozent
Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer 36
Verbotswidrige Benutzung der Fahrbahn oder and. Straf3enteile 14

(z. B. Gehweg, Radweg)

Alkoholeinfluss

Missachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder 5
Lichtzeichen

Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr 4
(Grundstuck, beim Anfahren)

Tabelle 4: Haufigste Unfallursachen (Unfallursache 1, Top 5) der Unfallgegner des Radverkehrs
2010-2024, gerundete Werte
Quelle: Eigene Bearbeitung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen

Unfallursache Anteil in Prozent

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 24
Fehler beim Abbiegen (8 9) nach rechts (ausgen. Pos. 33,40) 13
Verbotswidrige Benutzung der Fahrbahn oder and. Stral3enteile 8

(z. B. Gehweg, Radweg)

Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 8

Fehler beim Abbiegen (89) nach links (ausgen. Pos. 33, 40) 8
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Ansatzpunkte fur die Verkehrssicherheitsarbeit

Aus den genannten Besonderheiten im Unfallgeschehen lassen sich, ebenso wie beim
FuRverkehr, auch hier direkt Schlussfolgerungen fir die Verkehrssicherheitsarbeit der
Landeshauptstadt Miinchen ziehen. So sind neben der grundséatzlichen Fokussierung auf
die besonders vulnerablen Verkehrsteilnehmer*innen folgende Ansatzpunkte zielfiihrend:

1) Die Schaffung von gentigend und ausreichend breiten, sowie regelkonformen und vom
FuRverkehr getrennten Radverkehrsanlagen inklusive ausreichender Aufstellflachen zum
Warten und Abbiegen.

2) Die (weitere) Reduktion von gefahrenen Geschwindigkeiten im KFZ-Verkehr, um Reak-
tionszeiten besser Rechnung zu tragen, Bremswege und damit die Schwere von Unféllen,
insbesondere die Zahl der Unfalltoten, zu verringern. Dies gilt insbesondere fir Abbiege-
vorgange. Hier lassen sich Verbesserungen in der Verkehrssicherheit durch ein Mal3nah-
menrepertoire aus baulichen, sowie markierungs- und signaltechnischen Malinahmen er-
Zielen.

3) Mdaglichst Vermeidung des Einsatzes von Zweirichtungsradwegen innerorts. Die Benut-
zung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrichtung ist insbesondere
innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefahren verbunden und soll des-
halb grundsatzlich nicht angeordnet werden (VwV-StVO zu 8§ 2 Satz 3 und 4).

4) Das Freihalten von Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmindungen aber auch an
Ein- und Ausfahrten.

5) Die Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer*innen im Rahmen der Minchner Ver-
kehrssicherheitskampagne.

Ausblick und Unfallrate

Die Vision Zero ist eine absolute Zahl: Das strategische Ziel der Verkehrssicherheit sind O
Schwerverletzte und 0 Getdtete. Dennoch ist auch die relative Entwicklung, also das
Unfallrisiko fur jede*n Einzelne*n, im Radverkehr auf dem Weg zur Erreichung der Vision
Zero zu betrachten. Hierzu kann die Unfallrate, der Quotient aus der Anzahl der Unfalle
und der Anzahl der Fahrten, Giber die Jahre hinweg betrachtet werden. In Ermangelung
der Verfugbarkeit der tatsachlich zurickgelegten Fahrten im Radverkehr sind die Rad-
Dauerzahlstellen Erhardtstr., Hirschgarten und Olympiapark eine Grol3e, um die stadtweit
zuriickgelegten Fahrten im Radverkehr naherungsweise fiir verschiedene Jahre
vergleichbar zu machen.

In der nachfolgenden Abbildung 8 sind die an den genannten Dauerzéhlstellen erfassten
Fahrten, die Unfalle im Radverkehr sowie die Unfallrate (als Quotient der beiden anderen
Werte multipliziert mit dem Faktor 10.000) aufgrund der Datenverfiigbarkeit fir die Jahre
2012-2024 dargestellt. Wie aus der Abbildung ersichtlich wird, haben im genannten
Zeitraum die Unfalle im Radverkehr zugenommen (+16 Prozent von 2.491 im Jahr 2012
auf 2.888 im Jahr 2024). Gleichzeitig hat das an den Raddauerzahlistellen gemessene
Radverkehrsaufkommen jedoch deutlich starker zugelegt: um + 63 Prozent.

Folglich sinkt die Unfallrate bei Radverkehrsunféllen in Minchen von 13,82 im Jahr 2012
auf 9,85 im Jahr 2024. Der Radverkehr wird relativ gesehen sicherer (siehe dazu auch
~Safety in Numbers“-Effekt).
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Abb. 8: Relative Entwicklung der Unfallzahlen im Radverkehr 2012-2024
Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen, Landeshauptstadt Min-
chen

2.3 Weitere Verkehrssicherheitsindikatoren

Das Mal an Verkehrssicherheit im Stral3enverkehr in Deutschland wird tblicherweise an-
hand von objektiven Kenngréf3en des Unfallgeschehens wie bspw. der Anzahl und
Schwere von StralRenverkehrsunfallen bestimmt. Unfélle bilden jedoch nur die schwerwie-
gendsten Konsequenzen eines unsicheren Verkehrssystems ab. Vielmehr umfasst Ver-
kehrssicherheit auch weitere Aspekte, wie Konflikte im Verkehrsablauf. Dartiber hinaus
werden vielfach Problemfelder (z. B. Ablenkung von der Fahrtétigkeit), die urséchlich fur
Unfélle sein kénnen, nicht adaquat durch die Unfallstatistik abgebildet.

Eine Mdoglichkeit zur alternativen, Ubergeordneten und von Maflinahmen losgeldsten Ein-
schatzung der Verkehrssicherheit stellen die sogenannten Verkehrssicherheitsindikatoren,
die im internationalen Sprachgebrauch ,Safety Performance Indicators (SPI) “ genannt
werden, dar. Auf die notwendige Einflihrung dieser Indikatoren wurde bereits mit Be-
schluss vom 09.06.2021 (SV Nr. 20-26 / V 03254) hingewiesen. Unter SPI werden grund-
satzlich alle Kenngrof3en subsummiert, welche zusétzlich zu den etablierten Unfall- und
Unfallopferzahlen eine Anderung des Sicherheitsniveaus im Verkehrssystem erfassbar
machen.

Fokus: Indikatoren des Verkehrsverhaltens

Bisherige Umsetzungen von SPI betreffen vor allem den Bereich der sicheren
Strallennutzung bzw. das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden. So werden bspw. auf
Bundesebene die Teilindikatoren Gurtanlegequote, Kindersicherung, Helmtragquote,
Lichteinschaltquote sowie Smartphonenutzung im Pkw bereits erhoben. Auch die
Veroffentlichungen zum Verkehrsklima der BASt* oder dem Fahrradklima-Test des ADFC®
leisten hierzu einen Beitrag und werden teils intensiv in der Offentlichkeit diskutiert.

4__ https://www.bast.de/DE/Publikationen/Foko/2022-2021/2021-22.html
5__ https://fahrradklima-test.adfc.de/
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Des Weiteren zahlen auch die wiederholten Geschwindigkeitsmessungen auf
InnerortsstraRen durch die UDV Sauf diesen Themenkomplex ein.

Bisherige Erhebungen auf Bundesebene erfolgen meist noch manuell mit Zahlpersonal,
teilweise unterstiutzt durch Videoaufnahmen. Zunehmend bieten Firmen auf dem Markt,
eine immer weitergehende Automatisierung von Videobildauswertungen oder anderer
Sensorik zum Thema Verkehrsaufkommen und Verkehrsverhalten an. Bisherige
Erfahrungen damit sind allerdings sehr heterogen und lassen noch wenig belastbare
Erkenntnisse zu.

Zentrale Anwendungsfelder fur die Verkehrssicherheitsarbeit

Aus zentralen Anwendungsfeldern fur Verhaltensindikatoren lassen sich konkrete
Verkehrssicherheitsindikatoren ableiten. Im weitesten Sinne sind dies derzeit vor allem:

¢ Kontinuierliches Monitoring von Teilindikatoren des Verkehrsverhaltens (z. B.
Abstandsverhalten, Orientierung an Kreuzungen, Zeitlickenannahme durch
guerende FulRganger, etc.): Hierdurch sollen friihzeitig Veranderungen im
sicherheitsrelevanten Verhalten abgeleitet werden, um daraus dann in einem
zweiten Schritt die Ursachen daflr zu identifizieren. Auf diese Weise lasst sich die
Umsetzung von Strategien u. a. zur Verkehrssicherheit monitoren.

¢ Abgleich von subjektiver und objektiver Sicherheit sowie die Validierung von
Aussagen/Befragungen zum Verhalten/Wahrnehmung des Stral3enraums: Mit
objektiv erhobenen Verhaltensparametern lassen sich Aussagen aus der
Bevolkerung, der Presse oder aus Befragungen validieren. Bisherige Erfahrungen
zeigen, dass Aussagen zu Verhaltensweisen nicht zwangslaufig mit den
tatsachlich realisierten Verhaltensweisen tbereinstimmen mussen.

¢ Uberpriifung von Verhaltensinderungen bei Umsetzung neuer oder
innovativer Gestaltungs- und Betriebsformen im StraBenverkehr: Um
frihzeitig Erkenntnisse zu potenziellen sicherheitsrelevanten Verhaltensweisen zu
erhalten (um damit die tatsachliche Sicherheitswirkung zumindest grob
abschatzen zu kdnnen), sind Verhaltenserhebungen direkt nach Umsetzung oder
generell bei Pilotprojekten eine Mdglichkeit. Auf diese Weise wurden
beispielsweise die Wirkungen des Grunpfeils fir Radfahrende an LSA im Rahmen
eines Pilotversuchs’ analysiert.

Geplante Umsetzungsschritte

Die Studienlage zu bisherigen Erfahrungen bei der Einfiihrung und Bewertung von
Verkehrssicherheitsindikatoren, insbesondere von Indikatoren des Verkehrsverhaltens,
zeichnet ein komplexes Bild.

Einerseits bedarf es weiterer Erfahrungen bei der automatisierten Erhebung (durch
kamerabasierte Systeme) von Verhaltensindikatoren. Zum anderen gilt es zu
bericksichtigen, dass der Zusammenhang zwischen ausgewahlten Indikatoren, wie bspw.
bekannten Konfliktkenngréf3en, und dem Unfallgeschehen noch nicht abschlielRend
geklart ist.

Entsprechend soll die Einfiihrung und Nutzung von Verkehrssicherheitsindikatoren fiir die
Minchner Verkehrssicherheitsarbeit stufenweise erfolgen. Die einzelnen Schritte sind in
Tabelle 5 tbersichtlich dargestellt.

6__ https://www.udv.de/udv/presse/muenchen-ist-etwas-sicherer-geworden-geschwindigkeiten-immer-noch-zu-hoch-118756
7___https://bast.opus.hbz-nrw.de/frontdoor/index/index/docld/2594
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Tabelle 5: Schrittweise Einfihrung und Nutzung von Verkehrssicherheitsindikatoren fur die Minch-
ner Verkehrssicherheitsarbeit
Quelle: Eigene Bearbeitung, MOR

Schritt 1 (bereits umgesetzt):

Identifizierung von Bereichen der Verkehrssicherheitsarbeit, welche anhand von SPI
bzw. Verhaltensindikatoren bewertet werden sollen. Bereits identifizierte Schwerpunkte
sind:

Geschwindigkeiten und Geschwindigkeitstiberschreitungen sowohl fir den Pkw- als
auch den Radverkehr

Abstande sowohl im Langs- als auch im Querverkehr zwischen verschiedenen
Verkehrsmittelarten, aber auch zum ruhenden Verkehr

Nutzungshaufigkeiten von Querschnittselementen (z. B. Zebrastreifen) und
regelwidrige Verhaltensweisen (u. a. auch Befahren von Ful3gangerzone,
Rotlichtmissachtungen, Links-fahrender Radverkehr)

Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden als Vorstufe zu Unfallen

Abgleich von Verhaltensparametern mit Befragungen zur subjektiven Sicherheit

Schutzausristung- und Schutzkleidung (u. a. Helmtragen, Gurtanlegen, Sichtbarkeit
Schulkinder)

Schritt 2 (Umsetzung in 2025 | 2026)

Analyse der aktuell vorhandenen technischen Moglichkeiten, um automatisiert
Verhaltensparameter im Strafdenraum zu erheben, und Vorbereitung eines
Datenerhebungskonzepts

Zum besseren Verstandnis Uber verfigbare Techniken, Sensoren und
Anwendungsfelder, wurden bereits eine Vielzahl potenzieller Anbieter kontaktiert und
entsprechende Nutzungsprofile erstellt.

Auf Basis dieser Erkenntnisse wird im o. g. Zeitraum eine Ausschreibung zur
Konzeption sicherheitsrelevanter Erhebungen mittels kamerabasierter Systeme zur
automatisierten Erfassung des Verkehrsgeschehens im Stral3enverkehr vorbereitet.

Mit dem kinftigen Auftragnehmer gilt es zuné&chst ein Erhebungskonzept zu
erarbeiten, um v.a. Fragen zu Erhebungsstandorten, Dauer der Erhebungen,
technische Anforderungen (z. B. Stromzufuhr, Auf- und Abbau, etc.) zu klaren. Das
Erhebungskonzept ist notwendige Voraussetzung fiur die Budgetierung von
Umsetzungsszenarien.

Schritt 3 (geplante Umsetzung in 2026 | 2027):
Erhebungsphase und Ableitung eines Monitoringkonzepts zur systematischen
Erhebung von Indikatoren des Verkehrsverhaltens

Eine pilothafte Erhebungsphase, sowie die Ableitung eines systematischen
Monitoringkonzepts wird im Anschluss im Rahmen eines Gesamtkonzepts zur ITS-
Strategie Miinchen im Detail beschrieben und sukzessive umgesetzt. Gewonnene
Evaluationsergebnisse werden dann Grundlage flr eine kiinftige, systematische
Erhebung von Indikatoren des Verkehrsverhaltens und der Adressierung von
geeigneten Themenbereichen (aus Schritt 1).

Schritt 4 (geplante Umsetzung ab 2027):
Einbindung der Indikatoren des Verkehrsverhaltens in die stadtische
Verkehrssicherheitsarbeit
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Verfiighare Indikatoren des Verkehrsverhaltens sollen kinftig wie folgt in die Minchner
Verkehrssicherheitsarbeit integriert werden:
1. zur Wirkungsevaluation einzelner Verkehrssicherheitsmal3hahmen (erganzend
zur Unfalldatenanalyse)
2. als zusatzliches (maRnahmenunabhangiges) MaR fir die
StralRenverkehrssicherheit und Determinante moglicher Unfallrisiken

3 Entwicklung der Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verkehrssicherheitsarbeit des Mobilitatsreferats versteht sich als breit angelegtes
Querschnittsthema mit Bezugnahme auf

e weitere, referats- und behérdenibergreifende Fachbereiche, die sich originar oder
vertieft mit dem Thema Verkehrssicherheit befassen sowie

e gesellschaftspolitische Fragestellungen und Diskussionen zur Mobilitat der Zu-
kunft.

Im Sachstandsbericht 2021 zum Verkehrssicherheitskonzept ,Vision Zero" (SV Nr. 20-26 /
V 03254 v. 09.06.2021) wurde dem Stadtrat zuletzt Uber den aktuellen Stand der Umset-
zung der Vision Zero in Minchen berichtet, sowie ein Ausblick tber konkrete Zielstellun-
gen und MaRRnahmen avisiert. Vieles wurde bereits erreicht, die aktuellen Fortschritte sind
nachfolgend zusammengefasst:

3.1 IT - Modernisierung

Seit Einfuhrung einer Software (PTV VISTAD EUSKA) zur Auswertung von polizeilichen
Unfalldaten im 1. Quartal 2021, hat das Mobilitatsreferat aktuell insgesamt 120 aktive
Nutzer*innen (Stand Juli 2024). Im Rahmen funf gro3erer SchulungsmalRnahmen des
Fachbereichs Verkehrssicherheit (GB 1.14), wurden bereits 93 Mitarbeitende mit einem
Basiswissen zur eigenstandigen Auswertung polizeilicher Unfalldaten ausgestattet.

Damit wurde insbesondere der Bereich ,Bezirks- und

Verkehrsmanagement* (Geschéftsbereich 2) starker dazu befahigt bestehende
Unfallschwerpunkte und Konfliktfelder bei der Infrastrukturplanung, sowie bei der
Verkehrsanordnung- und steuerung, eigenstandig zu erfassen und bewerten zu kénnen.

Damit wurde auch das im letzten Sachstandsbericht 2021 formulierte Ziel einer breiten
Etablierung von umfassenden Analysekompetenzen polizeilicher Unfalldaten im Mobili-
tatsreferat klar erreicht. Die routinemafiige Abfrage von Unfalldaten bei der Polizei ist
dadurch entfallen, was in einer Vielzahl von Fachbereichen zu einer Zeitersparnis bei der
Aufgabenbearbeitung gefiihrt hat.

Zudem wurde zur besseren Koordination von InfrastrukturmafRhahmen die Arbeitsgruppe
»Sichere Knotenpunkte* eingerichtet, auf die in Kapitel 3.3.2 Knotenpunkte naher einge-
gangen wird.

3.2 Offentlichkeitsarbeit

Im Oktober 2022 startete die neue Verkehrssicherheitskampagne ,Merci Dir* fir ein bes-
seres Miteinander und mehr Sicherheit auf Minchens Stral3en. Die Kampagne basiert auf
einem sozial-psychologischen Ansatz zur systematischen Verhaltensdnderung. Oberstes
Kampagnenziel ist die Steigerung der gegenseitigen Ricksichtnahme im StraRenverkehr,
vor diesem Hintergrund wird die Kampagne zukiinftig auch wissenschaftlich evaluiert
(siehe Kap. 3.5). Damit konnte dem bereits im letzten Sachstandsbericht 2021 formulier-
ten und aus der Verkehrsunfallstatistik abgeleiteten Bedarf nach einer breiten
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Offentlichkeitsarbeit fiir die Verkehrssicherheit deutlich entsprochen werden. Zudem
konnte dadurch auch einer Vielzahl von Antragen und Anliegen der letzten Jahre aus dem
Stadtrat, den Bezirksausschiissen und der Birgerschatft fir mehr Ricksichtnahme im
Strallenverkehr umfassend Rechnung getragen werden. Das zugrunde liegende Kommu-
nikationskonzept der Kampagne wird in Tabelle 6 kompakt zusammengefasst:

Tabelle 6: Kommunikationskonzept der Verkehrssicherheitskampagne Merci Dir
Quelle: Eigene Bearbeitung, MOR

Kommunikationskonzept der Verkehrssicherheitskampagne ,,Merci Dir*

Schritt 1: Verstehen

Was hindert uns daran, im StralSenverkehr Riicksicht aufeinander zu nehmen?

- Ansatz: Ableitung und Adressierung von Verhaltensfaktoren (nach dem RANAS-
Modell®)

Normen
Positivbeispiele fehlen — Riucksichtsvolles Verhalten wird im Verkehr wenig vorgelebt
und auch wenig wahrgenommen.

Einstellungen

Emotionen - Emotionen im Verkehr sind vorrangig negativ. Neben den beiden
prasentesten Emotionen Zeitstress und Status-Stress (Recht haben) sind Verkehrs-
teilnehmende genervt von Staus, Baustellen und den anderen Verkehrs-
teilnehmenden. Positive Begegnungen oder Geflhle des Miteinanders werden mit
dem StralR3enverkehr kaum assoziiert.

Selbstregulation

Erinnern - In den entscheidenden Situationen fallt es Verkehrsteilnehmenden schwer,
ihr Verhalten und ihre Emotionen zu erkennen und zu beeinflussen. Sie kbnnen keine
alternativen Handlungsoptionen abrufen, da diese weder individuell noch kulturell
verfuigbar sind.

Schritt 2: Ableitung von Kernbotschaften der Kampagne

Normen
Positivbeispiele - Botschaft: Riicksicht und Miteinander im Stral3enverkehr sind der
neue Zeitgeist.

Einstellungen
Emotionen - Botgchaft: Wenn ich gelassen und zuvorkommend im Verkehr bin,
habe ich weniger Arger und mehr Freude. Positive Begegnungen machen Spaf3!

Selbstregulation
Erinnern - Erinnerungsanker setzen: Hier und jetzt ist meine Ricksicht gefragt.
Reflektion tiber das eigene Verhalten aktivieren.

Schritt 3: Wirkungsmechanik zur Vermittlung von Kernbotschaften in
Kampagnenmaf3nahmen und - inhalten

Normen

Gelassenheit und zuvorkommendes Verhalten als erstrebenswert und als
Minchner Identitat darstellen; Positive Beispiele und Vorbilder zeigen, die
Identifikationsflache bieten; Ricksichtsvolles Verhalten sichtbar machen;
Gemeinsamkeit schaffen durch Perspektivwechsel

Einstellungen
Positive Begegnungen zeigen; Die emotionalen Gewinne von
Rucksichtnahme und Miteinander zeigen, insbesondere im Gegensatz zu ihren

8__ https://www.ranasmosler.com/ranas
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emotionalen Gegenspielern

Selbstregulation
In den entscheidenden Situationen zu riicksichtsvollem Verhalten anregen und
daran erinnern; Das Thema "Ruicksicht im Verkehr" immer prasent halten.

Haltung und Tonalitat der Kampagne

Haltung
Einladung zum Mitmachen; Zeichnung eines positiven Bildes; punktuell erklarend,
Angebot von Handlungsalternativen; Anregung zum Perspektivenwechsel

Tonalitat
Positiv, freundlich, empathisch, persoénlich, einladend, gelassen, mit einem gewissen
Witz, serids, unparteiisch

Aus der in Tabelle 6 beschriebenen Konzeption ergibt sich eine klare Ausrichtung von
Kampagnenmal3hahmen und -inhalten, um die identifizierten Kernbotschaften zielfiihrend
zu adressieren. Im Vordergrund stehen dabei v.a.

o die Birgerndhe, mit dem Fokus auf Interaktion, inhaltlicher Auseinandersetzung
und der Einladung zum Mitmachen.

o die Nahe zum Verkehrsalltag, um spezifische Themen nahbar zu machen sowie
konkrete Situation aufzuzeigen. Entsprechend soll die Kampagne im Straf3enraum
klar prasent sein.

¢ die verstandliche Einbettung von MaRnahmen und Inhalten in den Kontext Ver-
kehrssicherheit. Im Fokus steht dabei der Zusammenhang von individueller
Rucksichtnahme zur Verkehrssicherheit sowie der Hinweis auf andere Maf3nah-
men der Stadt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (z. B. Infrastrukturmal3-
nahmen, etc.)

In 2023 und 2024 wurden parallel zur Grundkampagne fir ein besseres Miteinander im
Stralenverkehr bereits spezifische Teilkampagnen zum Geschwindigkeitsverhalten, zur
Schulwegsicherheit und zur Ablenkung im Stra3enverkehr umgesetzt. Auch in den folgen-
den Jahren werden entlang von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit weiter the-
men- und zielgruppenspezifische Kampagneninhalte entwickelt und umgesetzt.

Samtliche Kampagneninhalte werden auf einer eigenen Homepage im Rahmen von
~-Mlnchen Unterwegs" Ubersichtlich zusammengestellt
(https://muenchenunterwegs.de/mercidir/).

Mit der Umsetzung des Eckdatenbeschlusses 2023 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 07724)
wurde zudem eine weitere Stelle fur die kiinftige Umsetzung und Entwicklung einer unter-
stitzenden Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit geschaffen. Die Stellenbesetzung
erfolgte im April 2024.

Mit Beschluss zur ,Evaluation und Modifizierung der Verkehrssicherheitskampagne der
Landeshauptstadt Minchen” (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 12012) wurde das Mobilitats-
referat zudem beauftragt, die Reichweite der Kampagne, insbesondere Uber digitale Ka-
nale und Aulzenwerbungskampagnen, in Zukunft deutlich zu steigern.

Erste (bereits sehr positive) Evaluationsergebnisse zur Wahrnehmung und Wirkung der
Kampagne werden in Kap. 3.5. beschrieben.
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Was lenkt dich im StraBenverkehr am meisten ab?
0000

Fotos 1-3: MalRnahmen der Verkehrssicherheitskampagne ,MerciDir*
Quelle: Landeshauptstadt Minchen

3.3 StraReninfrastruktur

Eine gut gestaltete, dem aktuellen Stand der Technik entsprechende und intuitiv zu
erfassende Infrastruktur ist von entscheidender Bedeutung, um Unfélle zu verhindern und
die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu gewéhrleisten.

Dieses Kapitel stellt den Fortschritt bei der Verbesserung der Infrastruktur im Bestand
entlang konkreter Mal3nahmen vor. Praventive MaRhahmen im Bereich der
Infrastrukturplanung und darber hinaus werden in Kap. 3.4 beschrieben.
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3.3.1 Unfallkommission

Die Unfallkommission ist ein Expert*innengremium, bestehend aus Vertreter*innen des
Mobilitatsreferates, des Baureferates sowie des Polizeiprasidiums Minchen. Sie ist ein
wichtiges Instrument im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit mit der gemeinsamen
Aufgabe, Unfallgrtlichkeiten mit hohem Unfallpotential — sogenannte Unfallh&ufungsstellen
— zu ,entscharfen”. Zudem werden alle toédlichen Verkehrsunfélle vor Ort untersucht. Die
Geschéftsfiihrung der Unfallkommission obliegt dem Mobilitatsreferat, Rechtsgrundlage
fur die ortliche Unfalluntersuchung ist die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zu § 44 der
Stralenverkehrs-Ordnung.

Zur Bearbeitung der Unfallhaufungsstellen wertet das Mobilititsreferat die von der Polizei
Ubermittelten Unfalldaten aus und beraumt Ortstermine mit allen Beteiligten an. Im
Rahmen der Ortstermine erarbeitet die Unfallkommission MalRnahmen, um die Zahl der
Verkehrsunfalle an diesen Ortlichkeiten dauerhaft zu reduzieren. Dazu werden unter
anderem Verkehrsbeschilderungen und Fahrbahnmarkierungen ergénzt oder verandert
sowie Lichtsignalanlagen angepasst oder errichtet. Zudem kénnen die Malinahmen auch
bauliche Anderungen zur Folge haben.

Alle Ortlichkeiten werden spatestens 365 Tage nach Umsetzung der MaRnahmen
evaluiert, um festzustellen, ob die getroffenen Maflinahmen zur Reduzierung der
Verkehrsunfalle gefihrt haben. Sofern kein deutlicher Rickgang zu verzeichnen ist,
werden die Ortlichkeiten erneut in der Unfallkommission behandelt.

Im Jahr werden in Miinchen durchschnittlich 40 Ortlichkeiten durch die Unfallkommission
bearbeitet. Hierfir finden etwa 100 Ortstermine statt.

3.3.2 Knotenpunkte

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten nach einem stadtweiten , Top-
Down-Prinzip* und unterhalb der Einsatzschwelle der Unfallkommission wurde unter
Beteiligung verschiedener Organisationseinheiten des Mobilitatsreferats die Arbeitsgruppe
»Sichere Knotenpunkte* eingerichtet. Entsprechend der Zielsetzung aus dem letzten
Sachstandsbericht 2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 03254) wurde damit der
Bedeutung des Knotenpunkts als zentrale Gefahrenstelle im Verkehrsgeschehen
nochmals deutlich Rechnung getragen. Bereits im letzten Bericht wurden dazu folgende
drei zentrale Ansatzpunkte festgelegt:

1. Systematische Uberprifung aller Knotenpunkte auf das aktuelle Unfallgesche-
hen

2. Frihzeitige ldentifizierung von aufkommenden Unfallschwerpunkten

3. Kontinuierliche referatstibergreifende Abstimmung zu aktuellen und geplanten
Umbaumafnahmen an Knotenpunkten

Im Jahr 2023 wurde flr das gesamte Stadtgebiet eine Aktualisierung der Unfalldatenana-
lyse fur die Jahre 2020-2022 durchgefihrt. Diese beinhaltet:

¢ das systematische Monitoring der bestehenden, bisherigen Unfallschwerpunkte (aus
den Unfalldaten der Jahre 2017—2019) hinsichtlich des Unfallgeschehens (vor dem Hin-
tergrund getroffener MaRnahmen) und der jeweiligen Feststellung einer Verbesserung
bzw. Verschlechterung der Unfallsituation, sowie

¢ die Erganzung und Fortschreibung der Liste durch die Identifikation neu hinzugekom-
mener Unfallschwerpunkte (aus den Unfalldaten der Jahre 2020-2022).
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Mit Stand 2023 liegen somit 71 Ortlichkeiten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit vor,
welche hinsichtlich des aktuellen Unfallgeschehens, der Unfallentwicklung zu den Vorjah-
ren, ggfs. bestehender baulicher Besonderheiten, der bereits getroffenen MalRnahmen
und der zeitnahen Planungsumsetzung priorisiert wurden.

Aus diesen Ortlichkeiten wurde zunachst eine aktualisierte (aus beiden o. g. Betrach-
tungszeitraumen) ,Prio 50“-Liste erstellt. Mittels dieses rollierenden Verfahrens (mit Zu-
und Abgéngen) und der systematischen Priorisierung kann gewahrleistet werden, dass im-
mer jene Ortlichkeiten mit MaBnahmen abgearbeitet werden, bei denen der Handlungs-
druck aufgrund des Unfallgeschehens am héchsten ist.

Dartiber hinaus erlaubt die Fortschreibung auch solchen Ortlichkeiten, die bereits ent-
scharft wurden, eine Evaluation der MaRnahmen sowie ein stédndiges Monitoring fur den
Fall einer erneuten Verschlechterung.

Fur das Jahr 2023 wurden vom Mobilitatsreferat folgende zehn Knotenpunkte identifi-
zZiert, die kurzfristig durch MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit entscharft
wurden, bzw. entsprechende Mal3nahmen durch das Mobilitatsreferat angeordnet oder
beim Baureferat zur Umsetzung beauftragt sind.

In der nachfolgenden Auflistung werden diese Knotenpunkte mit Informationen zur dorti-
gen Unfallproblematik und den getroffenen oder noch zu treffenden MalRnahmen darge-
stellt.

1) Ungerer StraBBe / LeopoldstraBRe | Miinchner Freiheit

Unfallproblematik | Schwerpunktmafig Unfalle durch Vorfahrtmissachtung
rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge gegenuber geradeaus
fahrendem, bevorrechtigten Radverkehr an den Einmiindungen
Leopoldstral3e / Ungerer StralRe (Fahrtrichtung stadtauswarts)
und an der Zweirichtungsradwegfurt Uber die Einmiindung der

Herzogstral3e.
Umgesetzte Roteinfarbung der Radwegfurt, ,Trixispiegel“, Gelbblinker an der
MalRnahmen Einmindung der Ungerer Stral3e, Roteinfarbung der Radwegfurt

Uber die Herzogstralie

2) Schwanthalerstralle zwischen Paul-Heyse-StraBBe und SenefelderstraBe

Unfallproblematik | Uberschreiten-Unfalle zwischen die Schwanthalerstrae
guerenden ZufuRgehenden und Kraftfahrzeugen aus
verschiedenen Fahrbeziehungen.

Umgesetzte Geschwindigkeitsreduzierung zwischen Goethestral’e und Paul-

MalRnahmen Heyse-Stral3e mit Zusatz ,Kinder, werktags Mo — Fr 07:00 bis
18:00 Uhr*,

geplante Herausnahme eines Fahrstreifens und einer Parkreihe zur Anlage

Malnahmen von geschiitzten Radfahrstreifen. Damit geht neben der

Verbesserung der Verkehrssicherheit fur den flie3enden
Radverkehr auch eine Verbesserung der Sichtbeziehungen und
Verkurzung der Querungsldngen fur ZufulRgehende einher.

3) MaximilianstraBe zwischen Alfons-Goppel-Stralle und WurzerstraRe

Unfallproblematik | Schwerpunktmafig Alleinunfélle durch Stirze von Radfahrenden
in den Trambahngleisen auf Fahrbahnniveau aus diffusen, teils
auch nicht eindeutig zuordenbaren Griinden. Eine Haufung tritt
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bei der Querung der Maximilianstraf3e auf der Nord-Std-Querung
der Altstadt (NSQ) beziehungsweise beim Einbiegen aus dem
Langsverkehr auf die NSQ im ,schleifenden Schnitt* auf, da die
Radfahrenden die eingerichteten Querungsanlagen nur wenig
nutzen. Eine weitere Auffalligkeit besteht im Langsverkehr auf der
Maximilianstrafl3e, schwerpunktmafig in Fahrtrichtung Ost. Nach
Auswertung der Unfallberichte und Beobachtungen bei einem
Ortstermin, ist ein Schwerpunkt als Unfallursache erkennbar: das
regelmafige ,Zweitereiheparken” in beiden Fahrtrichtungen fuhrt
punktuell zu einer Abdrangung der Radfahrenden in den
Gleisbereich. Obwohl es nicht als Alleinursache identifizierbar ist,
so begunstigt es mittelbar doch die Unfélle im Langsverkehr, z. B.
in Verbindung mit Nasse.

Umgesetzte
MalRnahmen

Verstarkte Uberwachung des ruhenden Verkehrs durch die KVU
zur Eindammung des ,Zweitereiheparkens®, das punktuell zu
einer Abdréangung der Radfahrenden in den Gleisbereich fuhrt.
Markierung eines Schutzstreifens und von Fahrradpiktogrammen
und Anbringen einer Hinweisbeschilderung zur Vermeidung der
schréagen Gleisquerung durch den Radverkehr. Begleitende
Information und Offentlichkeitsarbeit.

4) MiillerstraBe zwischen HolzstraBe und Hans-Sachs-StraRe

Unfallproblematik

Schwerpunktmafiig Alleinunfalle durch Stirze von Radfahrenden
in den Trambahngleisen und der Weiche durch beengte
Raumaufteilung.

Umgesetzte
MaRRnahmen

Herausnahme des Parkstreifens an der Siidseite, Anordnung ei-
nes absoluten Haltverbotes (Zeichen 283 StVO) und Anbringung
von Fahrradsymbolen auf der Fahrbahn (,Piktogrammkette®) mit
begleitender Offentlichkeitsarbeit.

5) Berg-am-Laim-StraBe | Ampfingstrale | Leuchtenbergring

Unfallproblematik

Schwerpunktmafig Unfélle durch Vorfahrtmissachtung
rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge gegenuber geradeaus
fahrendem, bevorrechtigten Radverkehr an der Einmindung zur
Abfahrt auf den Leuchtenbergring (Fahrbeziehung Ost-Nord)

Umgesetzte
Malnahmen

Der rechte Fahrstreifen in Fahrtrichtung West ist zu einer reinen
Rechtsabbiegespur ummarkiert. Eine Einordnungstafel ist errich-
tet und in Kraft gesetzt. An der LSA gibt es mittlerweile ein zwei-
teiliges Rechtsabbiegehilfssignal, wodurch der Kraftfahrzeugver-
kehr in einem bestimmten Zeitraum ungehindert, ohne Konflikt mit
dem Rad- und FuRRverkehr, abflie3en kann. Dieser Zeitraum ver-
andert sich verkehrsabhangig und liegt im Durchschnitt bei 6 bis
12 Sekunden, mindestens jedoch 5 Sekunden. Es wird erwartet,
dass durch den verminderten Abbiegedruck die Konflikte reduziert
werden. Radweg und Radwegfurten sind rot eingefarbt.

6) Agnes-Bernauer Stral3e | Fiirstenrieder Stralle

Unfallproblematik

Vorfahrtmissachtung linksabbiegender Kraftfahrzeuge in
Fahrtrichtung Ost-Sud gegeniiber geradeaus fahrendem
Radverkehr in der Gegenrichtung; Vorfahrtmissachtung

rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge gegeniber geradeaus
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fahrendem, bevorrechtigtem Radverkehr in Fahrtrichtung
West-Sid an der sudlichen Fahrradfurt.

Umgesetzte
MalRnahmen

»Trixispiegel“, Gelbblinker

7) Leopoldstrale | Franz-Joseph-Stra3e

Unfallproblematik

Linksabbieger / Wender / Rechtsabbieger auffallig in einem
diffusen Unfallgeschehen Kfz vs. Kfz und Kfz vs. Radverkehr
in allen Fahrbeziehungen untereinander.

Umgesetzte
MalRnahmen

Geschwindigkeitsbeschrankung Tempo 30 auf der Leopold-
stralRe auf dem dstlichen Fahrstreifen zwischen Martiusstralie
und Leopoldstrae 172 und auf dem westlichen Fahrstreifen
zwischen Leopoldstral3e 173 e) und Franz-Joseph-Stral3e;

» Trixispiegel” im Kreuzungsbereich; Roteinfarbung des aufge-
weiteten Radaufstellstreifens (ARAS) in der Franz-Joseph-
Stral3e. Roteinfarbung aller Radwegfurten.

8) ArnulfstraBe / SeidlstraBe

Unfallproblematik

Abbiegeunfalle insbesondere zwischen dem von Westen
kommenden linksabbiegenden Kraftfahrzeugverkehr und dem
Richtung Westen fahrenden Geradeausverkehr (Kfz vs. Kfz);
Kollisionen von Kfz mit querendem Rad- bzw. FuRverkehr; Unfélle
durch Vorfahrtmissachtung rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge
gegenuber geradeaus fahrendem, bevorrechtigtem Radverkehr in
Fahrtrichtung Sid-Ost.

beauftragte
MaRRnahmen

Altersbedingter Austausch der LSA vorgesehen. Hierbei ist eine
separate Signalisierung der Linksabbieger im Zuge der
Arnulfstral3e bereits geplant und angeordnet. Ebenso ist die
Roteinfarbung der Radwegfurten beauftragt.

9) Innsbrucker Ring / Bad-Schachener-Stral3e

Unfallproblematik

Schwerpunktmaflig zwischen stadtauswarts auf der Bad-
Schachener-StralRe fahrendem Geradeausverkehr und
entgegenkommenden Linksabbiegern (Kfz vs. Kfz); Unféalle durch
Vorfahrtmissachtung rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge und
geradeaus fahrendem, bevorrechtigtem Radverkehr von Osten
Richtung Norden und von Siden Richtung Osten.

Umgesetzte
Maflnahmen

Optimierung des Signalprogramms, Ummarkierung der
Fahrstreifen auf einen Linksabbiegestreifen pro Richtung (statt
bisher zwei), Roteinfarbung der Radwegfurten

10) Moosacher Stral3e | Lerchenauer Stral3e

Unfallproblematik

2022 gab es eine Unfallhdufungsstelle. Dabei touchierten in der
Ostlichen Zufahrt linksabbiegende Lkw die nebenstehenden
Fahrzeuge; Zusatzlich gab es Unfalle durch Vorfahrtmissachtung
rechtsabbiegender Kraftfahrzeuge gegeniber geradeaus
fahrendem, bevorrechtigtem Radverkehr in den Fahrbeziehungen
Ost-Nord und West-Sid.

Umgesetzte
MaRRnahmen

Ruckverlegung der Haltlinie des Linksabbiegefahrstreifens neben
dem Geradeausfahrstreifen im dstlichen Knotenpunktzulauf;
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Umbau der sudlichen Insel fiir einen besseren Radius. Alle Rad-
wegfurten wurden rot eingeféarbt.

Weiteres Vorgehen:

Soweit MalRnahmen vollstandig umgesetzt sind und zu einer nachweisbaren Verbesse-
rung des Unfallgeschehens gefiihrt haben, riicken nach dem rollierenden Verfahren die
nachstniedrigen priorisierten Knotenpunkte oder neu identifizierte, auffallige Unfallstellen
in die Arbeitsliste auf.

Die n&chste turnusmafiige Priorisierung der unfallauffalligen Stellen findet in Q4 / 2025
statt und umfasst den Unfallzeitraum 2022, 2023 und 2024.

Falls die Mittel der Verkehrssteuerung und der Verkehrsanordnung im Bestand zur Beseiti-
gung der Gefahrenlage nicht ausreichen und ein Umbau notwendig wird, wird dies kiinftig
unter Einbeziehung des Baureferates in der referatsiibergreifenden Arbeitsgruppe ,Si-
chere Knotenpunkte* abgestimmt.

Zur ldentifizierung von Férdermdglichkeiten und entsprechender Beantragung z. B. gem.
Kommunalrichtlinie steht die Stadtkdmmerei dem Baureferat und weiteren Stellen jeder-
zeit zu einer projektbezogenen Abstimmung zur Verfiigung.

Riickbau von Rechtsabbiegefahrbahnen (,freilaufende Rechtsabbieger*)

Unter Rechtsabbiegefahrbahnen, umgangssprachlich ,freilaufende Rechtsabbieger (gele-
gentlich auch ,freie Rechtsabbieger®) sind durch eine Dreiecksinsel rAumlich getrennte
Fahrbahnen zu verstehen, die das zligige Rechtsabbiegen an Kreuzungen oder Einmiin-
dungen fur den Kfz-Verkehr ohne Einbindung in eine in den meisten Fallen ansonsten dort
vorhandene Lichtsignalanlage erméglichen (Anmerkung: Es gibt sie vereinzelt innerorts
auch noch im untergeordneten Straf3ennetz an Knoten ohne Signalanlage).

Diese Anlagen erhdhen bei entsprechender Verkehrsbelastung zu Spitzenstunden des
Kfz-Verkehrs zwar die Leistungsfahigkeit des Knotens fur den Kfz-Verkehr, fihren aber
(auch aufgrund der hoheren Abbiegegeschwindigkeiten) insbesondere innerorts zu einem
erhdhten Gefahrenpotenzial speziell fur den Ful3- und Radverkehr (Konfliktbereiche siehe
nachfolgende Abbildung 9). Diese Verkehrsanlagen sind nicht mehr aktueller technischer
Standard. Rechtsabbiegefahrbahnen kommen entsprechend der aktuellen Regelwerke®
bei Neuplanungen innerorts nicht mehr zum Einsatz.

Abb.9: Konfliktsituationen am ,freilaufenden Rechtsabbieger* mit Radverkehr
Quelle: Eigene Darstellung, verandert nach FGSV ERA 2010, S. 53

Bestehende Rechtsabbiegefahrbahnen wurden in Minchen entsprechend der letzten
Beschlussfassung zum Verkehrssicherheitskonzept (SV Nr. 20-26 / V 03254) systematisch

9 FGSV (2012): Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen (RASt 06). Technische Regelwerke. FGSV-Nr.:200.
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identifiziert, erfasst und nach Unfallgeschehen mit folgendem Ergebnis zur Bearbeitung
priorisiert. Zum Abschluss der Untersuchung im Jahr 2022 gibt es insgesamt 147
Jreilaufende Rechtsabbieger an 106 Knotenpunkten im Stadtgebiet. Vier davon sind
zwischenzeitlich nicht mehr im Zusténdigkeitsgebiet der Landeshauptstadt Minchen.
Damit verbleiben 143, von diesen sind 40 bereits durch Umbau oder durch eine
Lichtsignalanlage gesichert. Finf befinden sich mit Stand Dezember 2022 in der
Umsetzung hinsichtlich verschiedener Sicherungsmaflinahmen und 30 weitere sind in
verschiedenen Phasen der Planung. Die nachste turnusméfige Gesamtbetrachtung findet
ab dem 4. Quartal 2025 statt.

Fur die vorgenannten 30 freilaufenden ,Rechtsabbieger in Umplanung* ist anzumerken,
dass die Planung den gesamten Knotenpunkt oder den Streckenabschnitt und nicht aus-
schlie3lich den ,freilaufenden Rechtsabbieger umfassen kann. Auch kénnen sie Teil eines
grolReren Projekts (z. B. Verlangerung der U5, der Tramtangenten oder Radentscheid-
mafinahmen) sein. In diesem Zusammenhang missen die Zeitschienen genau betrachtet
werden, um in kurzer Zeit erfolgende Mehrfachumbauten zu vermeiden und Synergien zu
nutzen. Planungsstandard und Vorzugslésung ist, dass Uberall dort, wo ein Knoten im
Rahmen eines StralRenbauprojektes umgebaut wird, vorhandene Rechtsabbiegefahrbah-
nen zurickgebaut werden.

Mit Stand Dezember 2022 verbleiben somit 68 ,freilaufende Rechtsabbieger®, also etwas
weniger als die Halfte, fuir die eine Bearbeitung noch ausstehend ist. Diese wurden gemaf
des o. g. Beschlusses entsprechend ihrer Priorisierung kategorisiert.

So sind bspw. 14 davon ohne Fiihrung von Rad- und Ful3verkehr (z. B. an Autobahnauf-
fahrten) und weitere 23 in dem zur Priorisierung verwendeten Zeitraum von funf Jahren
(2016-2020) unfallfrei. Diese haben folglich eine niedrigere Priorisierung als die verblei-
benden 13 mit wenig Unféllen im Rad- und FulRverkehr (weniger als zwei in finf Jahren
und keine Schwerverletzten/Getoteten) und die sieben freilaufenden Rechtsabbieger mit
einem erhohten Unfallgeschehen. Diese sieben unfallauffélligen Rechtsabbiegefahrbah-
nen werden in der Reihenfolge ihrer Dringlichkeit zum Ruckbau empfohlen.

Abschlieend und erganzend wurden die priorisierten Knotenpunkte hochmals einer Ge-
samtbetrachtung unterzogen, um ggf. vorhandene lokale Besonderheiten oder unzu-
reichend erfasste Spezifika in der Abwagung zu beriicksichtigen und sofern sinnvoll, in die
Priorisierung einflieRen zu lassen. Weiter wurde neben dem reaktiven Abbau der Unfall-
haufungsstellen auch der Unfallpravention im Sinne der ,Vision Zero“ Rechnung getragen.

Zur Beseitigung der Gefahrenlage fur den Ful3- und Radverkehr wird fir folgende sieben
Knotenpunkte der Riickbau der Rechtsabbiegefahrbahnen (,freilaufende Rechtsabbieger®)
zur Beschlussfassung vorgelegt:

. Bavariaring | Hans-Fischer-Str. (Ost-Nord)

. Bavariaring | Hans-Fischer-Str. (Nord-West)

. Kapuzinerplatz (Suid-Ost)

. Platz der Freiheit (Ost-Nord)

. Platz der Freiheit (West-Siid)

. Landshuter Allee | Moosacher- | Triebstr. (West-Siid)
. Rotkreuzplatz

NOGOhLhWNE

Im weiteren Vorgang wird jeweils geprift, ob es im Sinne 6konomischen Verwaltungshan-
delns ausreicht, die Rechtsabbiegefahrbahnen jeweils isoliert zu tberplanen oder ob auf-
grund der Geometrie (Schleppkurven, Querungsanlagen, usw.) der gesamte Knoten um-
zuplanen ist. Auch die mdgliche Chance einer Gestaltung als Grinflache (Schwammstadt-
prinzip), Gehweg oder Varianten mit einem Teilumbau, z. B. zur Weiternutzung als Bypass
fur den Radverkehr sowie Projekte mit Bezug und evtl. zu nutzende Synergien (z. B.
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Fahrbahnsanierungen, OPNV-MaRnahmen, u. 4.) werden zu beachten sein. Das Mobili-

tatsreferat wird dazu eine Raumaufteilung erstellen und die politischen Gremien (Stadtrat
und Bezirksausschuss) in geeigneter Form einbinden. Zu den Mal3nahmen Nr. 1, 2 und 3
kann dies kurzfristig Anfang 2026 erfolgen. Fur die weiteren Mal3hahmen erfolgt die Vor-
lage ab dem 3. Quartal 2026.

Weiteres Vorgehen:

Alle genannten Knotenpunkte verbleiben nach Umsetzung der MaRnahmen zum Zweck
der MalRnahmenevaluation unter Beobachtung.

Im nachsten Schritt riicken neu identifizierte auffallige Unfallstellen in die Arbeitsliste auf.
Die nachste turnusmafige Gesamtbetrachtung und Priorisierung der unfallauffalligen frei-
laufenden Rechtsabbiegefahrbahnen findet ab dem 4. Quartal 2025 statt und umfasst den
Unfallzeitraum 2022, 2023 und 2024. Die Bearbeitung erfolgt in der referatstibergreifen-
den Arbeitsgruppe ,Sichere Knotenpunkte®.

Einsatz von Trixi-Spiegeln

Im letzten Sachstandsbericht 2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 03254) wurde bereits
ausfihrlich tber den pilothaften Einsatz von sog. Trixi-Spiegeln berichtet, sowie Mal3nah-
menvorschlage auf Grundlage von Evaluationsergebnissen erarbeitet. Demnach sollten
zusatzlich zu den 100 sog. Trixi-Spiegeln aus dem in 2019/2020 durchgefuhrten Pilotver-
such bis zu weitere 1.000, aus einer Spendenaktion des Radiosenders Radio Gong erwor-
bene, Spiegel im Stadtgebiet MUinchen montiert werden.

Trotz der Evaluationsergebnisse wurde diese Skalierung als zielfuhrender Baustein er-
achtet, da sdmtliche geplanten Standorte auch identifizierte, unfalltrachtige Knotenpunkte
darstellen. Entsprechend kdnnen die sog. Trixi-Spiegel an diesen Stellen einen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit leisten.

Ein flachendeckender Ausbau von sog. Trixi-Spiegeln wurde nicht empfohlen, da die Eva-
luationsergebnisse darauf hinwiesen, dass nicht von einer grundsatzlichen positiven ver-

kehrlichen Wirkung (im Sinne eines Rickgangs von Tote-Winkel-Unfallen) durch den Ein-
satz von sog. Trixi-Spiegeln ausgegangen werden kann. Eine flachendeckende

Montage wiirde zudem einen erheblichen Ressourceneinsatz verursachen.

Mit 0. g. Beschluss wurde das Mobilitatsreferat jedoch gebeten, den flachendeckenden
Ausbau von Trixi-Spiegeln weiter zu prifen.

Hierzu wird wie folgt Stellung genommen: Das Mobilitatsreferat bleibt auch weiterhin bei
seiner Einschatzung und o. g. Begriindung, und empfiehlt keinen flachendeckenden Aus-
bau von sog. Trixi-Spiegeln an Knotenpunkten im Stadtgebiet Minchen.

3.3.3 Radfahrstreifen in Mittellage

Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung nehmen mit dem gestiegenen Radverkehrsaufkom-
men zu und stehen in der offentlichen Debatte immer mehr im Fokus. Insbesondere die
Unfallkonstellation zwischen geradeausfahrenden Radfahrenden und rechtsabbiegenden
Kfz im Knoten stellt eine der haufigsten Unfallkonstellationen fiir den Radverkehr dar und
wird deswegen auch in der Offentlichkeit immer wieder thematisiert.

Sogenannte Radfahrstreifen in Mittellage (RiM) sollen genau diese Konfliktsituation am
Knoten selbst vermeiden helfen, indem sie die Aufteilung zwischen den genannten Fahrt-
richtungen bei guten Sichtbeziehungen frihzeitig im Zulauf zum Knoten ermdéglichen. RiM
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sind eine von verschiedenen Losungsmaglichkeiten zur Vermeidung von Rechtsabbie-
geunfallen, die der Radverkehrsplanung zur Verfigung stehen. Sie sind als Alternative seit
vielen Jahren in den Entwurfsrichtlinien bzw. Regelwerken zu finden, wie z. B. in den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010). In den letzten Jahren gab es wieder-
holt kritische Stimmen, u. a. aus Interessenverbanden, welche den RiM bestimmte subjek-
tive und / oder objektive Risiken attestieren. Andere Stadte, wie z. B. Hamburg ab 2020,
verzichten infolgedessen auf den Neubau von RiM.

Aufgrund vieler eingehender Anfragen zu RiM aus der Birgerschaft, den Interessenver-
banden und der Politik wurde ein Gutachten in Auftrag gegeben, um die Diskussion zu ob-
jektivieren, wissenschatftliche Studien darzustellen und die gesellschaftlichen und media-
len Standpunkte mdglichst objektiv einordnen zu kdnnen. Die zentralen Ergebnisse dieses
Gutachtens werden nachfolgend tbersichtlich zusammengefasst.

Zusammenfassung des beauftragten Gutachtens

Die Studienlage zur Verkehrssicherheit von RiM ist vergleichsweise dinn. Die einzige wis-
senschaftliche Literatur stammt von Richter et. al. (2019) und untersucht 42 RiM, welche
sich hauptsachlich in Berlin befinden. Die Untersuchung liefert zudem kein klares Ergeb-
nis, und kann weder eine eindeutige Verschlechterung noch eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit nach Einfuhrung der RiM feststellen.

Im Rahmen des beauftragten Gutachtens wurde in Miinchen das Unfallgeschehen an
Knotenpunkten mit RiM im Zeitraum 2010-2021 untersucht. Aus einem Kollektiv von 33
Knotenpunkten mit mindestens einem RiM, lag fir 16 Knotenpunkte ein statistisch ausrei-
chendes Unfallgeschehen fiir einen Vorher- / Nachhervergleich vor. Unter Berlicksichti-
gung der Einschrankungen hinsichtlich der Aussagekraft aufgrund des kleinen Analysekol-
lektivs sowie der Zuordnung von Unféllen konnten folgende Schlussfolgerungen abgeleitet
werden:

1. Ein Anstieg bzw. eine Verlagerung der Unfélle aus dem Knoteninnenbereich in
den Knotenarm nach Einrichtung eines RiM lasst sich anhand der fiir Miinchen
16 untersuchten Knotenpunkte nicht bestéatigen. Trotz des stadtweit zuneh-
menden Radverkehrsaufkommens und der damit einhergehenden Zunahme bei
den Radverkehrsunféllen kann sogar eine Reduzierung der Anzahl an Radver-
kehrsunféllen in den Knotenzufahrten mit einem RiM festgestellt werden (Anmer-
kung: Im Nachbetrachtungszeitraum gab es allerdings auch nur einen Radver-
kehrsunfall weniger als zuvor).

2. Trotzdem treten in Knotenarmen mit RiM vereinzelt Unfélle mit Radverkehrs-
beteiligung auf, welche zumindest mit Uberholvorgangen sowie dem Verflechten
zwischen Rad- und Kfz-Verkehr im Zusammenhang stehen. Relevante Themen
sind dabei sehr lange RiM, der Schwerverkehr (Bus, Lkw), Uberholvorgange zwi-
schen Radfahrenden, Rotlichtmissachtung des Radverkehrs auf dem RiM und di-
rektes Linksabbiegen des Radverkehrs vom RiM.

3. Im Knoteninnenbereich ist unter Beriicksichtigung der allgemein ansteigenden
Radverkehrszahlen und des damit einhergehenden Anstiegs bei den Radverkehrs-
unfallen auch nach Einrichtung eines RiM ein Anstieg der Radverkehrsunfille
zu beobachten. Dieser Anstieg betrifft anteilsmafig auch die Abbiegeunfélle,
diese betreffen aber vor allem Linksabbiegeunfélle (linksabbiegende Kfz vs. gera-
deausfahrende Radfahrende) oder Rechtsabbiegeunféalle entweder mit (auf der
Radfahrfurt oder tUber den jeweiligen Knotenarm) linksfahrenden Radfahrenden
und/oder vom Gehweg kommend oder in den meisten Fallen andere Knotenzu-
fahrten ohne RiM (meist mit Radverkehrsfliihrungen im Seitenraum). Da aber der
gesamte Knoteninnenbereich inkl. der Einflussbereiche der anderen
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Knotenzufahrten betrachtet werden mussten, bleibt unklar, ob dies auch fiir den
jeweiligen Einflussbereich des Knotenarms mit RiM zutrifft. Die Einzelunfall-
analyse gibt allerdings keine Hinweise darauf (Ausnahme bei Linksfahren oder der
Gehwegbenutzung), dass noch Rechtsabbiegeunfélle in den Zufahrten mit RiM
stattfinden.

Uber das o. g. Gutachten hinaus, nahm das Mobilitdtsreferat den schweren Unfall mit To-
desfolge vom 26.04.2024 an der Kreuzung Bajuwaren-/ Kreillerstrae zum Anlass, alle
RiM in der Landeshauptstadt Minchen nochmals einer systematischen Priifung zu unter-
ziehen. Diese Prifung dauert derzeit noch an und erfolgt anhand von einheitlichen, nach-
vollziehbaren und sich aus dem aktuellen Wissensstand und dem Stand der Technik erge-
benden Prifkriterien. Die Prifung soll die Einschatzung ermdglichen, dass der jeweilige
RiM:

e an der jeweiligen Ortlichkeit die geeignete Form der Fiihrung fiir den Radverkehr
ist.

¢ nicht nur den verkehrsrechtlichen Anforderungen entspricht, sondern in seiner Um-
setzung in der bestmdéglichen Form ausgefihrt ist.

e in seinem aktuellen Zustand den baulichen und verkehrstechnischen Anforderun-
gen entspricht und frei von Mangeln ist.

e bei Veranderungen in der Verkehrsfiihrung oder neuen Erkenntnissen zur Ver-
kehrssicherheit zeitnah angepasst wird.

Neben objektiven Prifungskriterien (wie der Zustand, die Geometrie des RiM, das Unfall-
geschehen oder die Verkehrslast) werden bei der Prifung auch, soweit moglich, subjek-
tive Kriterien, wie beispielsweise vorliegende Hinweise von Blrger*innen mit einflieRen.
Dies auch vor dem Hintergrund, dass die subjektive Sicherheit die objektive Sicherheit be-
einflussen kann: Wenn RiM tatsachlich von einer Vielzahl an Radfahrenden wegen gefihl-
ter Unsicherheit abgelehnt wirden und in der Folge der Seitenraum (wahrscheinlich dann
der Gehweg) genutzt wiirde, kdnnten sich in der Folge dadurch zusétzliche Unfalle an den
Knotenpunkten mit rechtsabbiegenden Fahrzeugen ergeben.

Aktuell ist die Datenerhebung- und analyse abgeschlossen, mit der konkreten Einzelfall-
prufung wurde begonnen, der Abschlussbericht wird voraussichtlich noch in diesem Quar-
tal fertiggestellt sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Umgang mit den RiM weiterhin ein sehr dy-
namischer Prozess ist. Nach aktueller Sachlage wird eine generelle und pauschale Ab-
lehnung von RiM fiir Miinchen nicht als zielfiilhrend angesehen. Mit Ausnahme des
tragischen Unfalls mit Todesfolge an der Kreuzung Bajuwaren-/ KreillerstraRe sind die RiM
in Minchen bislang als unfallunauffallig einzuschatzen. RiM sind sicherlich kein ,Allheilmit-
tel* fur alle kritischen Knotenpunkte mit Verkehrssicherheitsproblemen in Bezug auf
rechtsabbiegende Kfz. Sie stellen neben weiteren MalZnahmen wie u. a. der gesicherten
bzw. separaten Signalisierung von geradeausfahrenden Radfahrenden und rechtsabbie-
genden Kfz an LSA aber ein Werkzeug flr die Verbesserung der objektiven Radverkehrs-
sicherheit an Knotenpunkten dar.

Im Fall des o.a. RIM Bajuwaren- / Kreillerstral3e plant das Mobilitatsreferat im nachsten
Schritt eine verkehrstechnische Untersuchung (VTU), die die verkehrlichen Auswirkungen
von ggf. organisatorischen, signaltechnischen und baulichen Veranderungen am Knoten-
punkt Bajuwaren-/ Kreillerstral3e fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen analysiert. Aktuell geht
das Mobilitatsreferat nach erfolgreicher Auftragsvergabe im 3. Quartal 2025 von einer
Durchfiihrung der Untersuchung ab dem 4. Quartal 2025 aus. Die Ergebnisse der ver-
kehrstechnischen Untersuchung werden hiernach referatsintern bewertet und das weitere
Vorgehen festgelegt.
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3.4 Pravention

Praventive MalRnahmen bezeichnen solche MalRnahmen, die auch ohne konkreten Anlass
oder spezieller Unfalllage bei der Planung von Verkehrsanlagen und der Erstellung von
Raumaufteilungen zum Einsatz kommen, um Verkehrssicherheitsdefizite erst gar nicht
entstehen zu lassen. Im Zuge der Umsetzung der Vision Zero, dem strategischen Ziel der
Minchner Verkehrssicherheitsarbeit, wird dem Thema Pravention, respektive der
Umsetzung praventiver Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, ein sehr
hoher Stellenwert beigemessen.

3.4.1 Infrastrukturplanung

Eine wesentliche Saule dieser Praventionsarbeit im Handlungsfeld Sichere Infrastruktur ist
die Beachtung der Vorgaben in der StVO, der VwV-StVO, der neuesten Erkenntnisse der
Unfallforschung sowie die konsequente Anwendung der technischen Regelwerke,
insbesondere der FGSV. Dies impliziert die Ausibung pflichtgeméaRen Ermessens.

Sicherheitsauditierung der StraRenverkehrsinfrastruktur

Die zweite Séaule ist die Durchfuhrung von Sicherheitsaudits im Sinne einer
Qualitatssicherung. Sicherheitsaudits sind im FGSV-Regelwerk ,Richtlinien fur das
Sicherheitsaudit von StraBen — RSAS“!? beschrieben und werden durch digitale
Checklisten'! sowie die Liste der zertifizierten Sicherheitsauditoren?? bei der
Bundesanstalt fur Stralenwesen erganzt. Sicherheitsaudits sind international bereits seit
vielen Jahren ein etablierter Standard, in Deutschland finden sie seit Anfang der 2000er
Jahre Eingang in die Planungspraxis.

Wichtige Grundregel bei Audits ist eine Trennung zwischen dem Vorgehen bei der
Planung und der Herangehensweise an den Bestand.

Ziel der Sicherheitsauditierung in der Planung ist es, Stralen beim Neu-,

Um- oder Ausbau von Anfang an so sicher wie mdglich zu gestalten und damit
Unfallgefahren und Unfallfolgen préaventiv gering zu halten. Damit wird dem Aspekt der
Verkehrssicherheit im gesamten Planungs-, Entwurfs- und Bauablauf von
Stral3eninfrastruktur eine besondere Beachtung gewidmet. Das Sicherheitsaudit in der
Planung ist ein praventives Verfahren. Es entspricht inhaltlich dem
LStraldenverkehrssicherheitsaudit fur Infrastrukturprojekte” geman Artikel 4 der Richtlinie
2008/96/EG.

Das Sicherheitsaudit im Bestand ist je nach Anlass ein reaktives oder ein praventives
Verfahren. Eine anlassbezogene Begutachtung unfallauffalliger Strecken durch Experten
stellt ein reaktives Verfahren dar; ein solches Audit ist eine der mdglichen Mal3hahmen
geman Artikel 5 der Richtlinie 2008/96/EG (,Sicherheitseinstufung und -management des
in Betrieb befindlichen Strallennetzes"). Das Sicherheitsaudit im Bestand kann aber auch
im Zusammenhang mit anstehenden Anderungen, z. B. bei strukturellen Anderungen im
verkehrlichen und/oder stadtebaulichen Umfeld einer bestehenden Stral3e, praventiv
angewandt werden.

Ziel des Mobilitatsreferats ist der Aufbau einer eigenen, internen Auditierungsexpertise,
um den erheblichen Sicherheitsanforderungen beim Erhalt und Ausbau der stadtischen
Infrastruktur einer Grof3stadt gerecht zu werden.

10
11

FGSV (2019): Richtlinien fir das Sicherheitsaudit von StralRen (RSAS). Technische Regelwerke. FGSV-Nr.298
https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/Defizitlisten.html;jsessio-

12

nid=47F73086598749195B8ABEC937011384.live11294?nn=1817946

https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/Sicherheitsaudit_hidden_node.html;jsessio-

nid=47F73086598749195B8ABEC937011384.live11294
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Fur die Falle, dass:

o sehr kurzfristig die Erstellung von Bestands- Bau- und/oder Planungsaudits fiir
hoch priorisierte oder besonders aufféllige Netzabschnitte geleistet werden muss,

e bei Uberlastung und/oder unterstiitzend bei sehr komplexen oder speziellen
Projekten die vorhandenen personellen Ressourcen nicht ausreichen, besteht die
Moglichkeit Sicherheitsaudits auch extern zu vergeben. Daflr wurden tber die
Nahmobilitatspauschale fur das Jahr 2025 bereits Sachmittel bewilligt. Nachdem
der geschatzte Auftragswert die Wertgrenze der Geschaftsordnung des Stadtrats
der Landeshauptstadt Minchen Ubersteigt, ist hierflr eine Vergabeermachtigung
durch den Stadtrat erforderlich (-> siehe hierzu Kapitel 4 Vergaben

3.4.2 Schulwegsicherheit

Die Schulwegunfalle in Minchen werden von der Polizei Miinchen im Rahmen einer Son-
dererhebung systematisch erfasst. Schulwegunfalle sind entsprechend der Definition des
Polizeiprasidiums Miinchen solche Verkehrsunfalle, bei denen ein*e Schuler*in bis zur
Vollendung des 15. Lebensjahres auf dem Weg von oder zu einer schulischen Veranstal-
tung, einer Betreuungseinrichtung oder einem Hort verletzt oder getotet wird.

Nach einem durch Homeschooling und SchulschlieBungen bedingten deutlichen Ruck-
gang der Schulwegunfalle im Pandemie-Jahr 2020 auf insgesamt 43 Unfalle, ist die Zahl
im Jahr 2021 zunachst auf 66 Unfélle, und anschliefend in den Jahren 2022-2024 wieder
auf durchschnittlich 83 Unfélle pro Jahr gestiegen. Damit liegen die Schulwegunfélle die-
ser Jahre nur leicht unter dem Durchschnitt der Jahre 2010-2021 (86 Unfélle pro Jahr).

Im Folgenden werden aktuelle Entwicklungen der stadtischen Praventionsarbeit im Be-
reich Schulwegsicherheit kurz vorgestellt.

Vision Zero-Hero

Bereits im letzten Sachstandsbericht 2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 03254) wurde
uber ein Pilotprojekt zur Gefahrenantizipation und Unfallpr&vention an Schulen berichtet
und eine Verstetigung der Mal3nahme in Aussicht gestellt. Dies konnte mit der Einrichtung
eines kostenlosen Angebots fir Verkehrssicherheits-Workshops fir Schiler*innen ab der
7. Klasse erreicht werden.

Dabei lernen Jugendliche, wie Unfalle entstehen und was sie selbst tun kénnen, um sicher
unterwegs zu sein. Die Lernziele umfassen

o die typische Entstehung haufiger und schwerwiegender Unfélle

e das Wissen Uber unfalltrachtige Stellen auf ihrem Schulweg und wie sie sich an
diesen Stellen verhalten missen

e das Bewusstsein, dass im StraRenverkehr immer mit dem Fehlverhalten von ande-
ren zu rechnen ist

o den Perspektivwechsel und das Verstandnis, wie andere Verkehrsteilnehmende
den StralRenverkehr wahrnehmen. Beispielsweise, welche Bereiche von einem
Lkw aus direkt gesehen werden kénnen und welche nicht (toter Winkel)
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Einrichtung von SchulstraBen

Im Januar 2026 wird vor der Grundschule an der Forellenstraf3e in Trudering-Riem die
erste SchulstralRe Minchens eingerichtet. Damit verbessert sich die Schulwegsicherheit
von hunderten Kindern.

Im Marz 2025 hat der Mobilitdtsausschuss des Stadtrats grundsatzlich beschlossen (SV
Nr. 20-26 / V 14480), Schulstraf3en erstmals in Minchen einzufiihren. Bei der Einrichtung
von Schulstralen werden Stral3en(abschnitte) flir einen gewissen Zeitraum fir den Kraft-
fahrzeugverkehr gesperrt, in der Regel 30 Minuten vor Schulbeginn.

SchulstralRen tragen zu einer selbstandigen Mobilitdt von Kindern bei und erhéhen die
Schulwegsicherheit. Grundschulkinder haben durch ihre Sprengelzugehdrigkeit meist ei-
nen Schulweg, den sie gut allein zu Fuf3, mit dem Roller oder dem Fahrrad zurlcklegen
koénnen. Viele Kinder werden dennoch mit dem Auto gebracht, wodurch an einigen Stellen
vor Schulen ein erhéhtes Verkehrsaufkommen entsteht. Mehr Verkehr direkt vor den
Schulen stellt aber ein erhdhtes Sicherheitsrisiko fir die Kinder dar. Dieser Kreislauf kann
durch eine Schulstrafl3e unterbrochen werden.

Im Umfeld der Grundschule an der Forellenstrale wurden regelmafig unibersichtliche Si-
tuationen beobachtet und gemeldet. Nach Riicksprache mit der Polizei und eigenen Be-
obachtungen des Mobilitatsreferats wurde dem Antrag des zustandigen Bezirksausschus-
ses 15 Trudering-Riem und der Schulfamilie stattgegeben, und eine Schulstraf3e in der
Brachsen- und nordlichen Forellenstral3e umgesetzt.

In einem weiteren Schritt und aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen werden ge-
gebenenfalls weitere Grundschulstandorte in Betracht gezogen werden.

3.4.3 Geschwindigkeit

Die Unfallhaufigkeit, v. a. aber die Unfallfolgen werden maf3geblich von der
Geschwindigkeit mitbestimmt. Bei niedrigerer Geschwindigkeit kdnnen Unfallsituationen
durch die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer*innen im Konfliktfall eher vermieden
werden. Ist der Unfall unvermeidbar, so hdngen die Unfallfolgen, Schaden fir Leib und
Leben sowie Sachschaden erheblich von der Geschwindigkeit ab. Im sog. ,,Power
Model“ (Elvik et al. 2004)*® wurden 98 Untersuchungen zu diesem Thema ausgewertet.

Grundsatzliche Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

¢ Im Falle eines Unfalls fuhrt eine héhere Geschwindigkeit auch in aller Regel zu
schweren korperlichen Verletzungen.

e Mit steigender Geschwindigkeit nimmt die Unfallh&ufigkeit tiberdurchschnittlich zu.

o Der Geschwindigkeitseinfluss auf die Unfallhdufigkeit begrtindet sich v. a. durch
kirzere Reaktionszeiten, verlangerte Bremswege und eine verringerte
Wahrnehmungszeit.

Der starkste Beweis fir den Geschwindigkeitseinfluss auf das Unfallgeschehen wurde im
Zusammenhang mit der Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von
60 km/h auf 50 km/h in vielen Landern Europas Ende des 20. Jahrhunderts erbracht.
Nachgewiesen wurden Riickgéange von 10-15 Prozent bezogen auf alle Unfalle, wobei von

13 Elvik et al. (2004): Speed and road accidents. An evaluation of the Power Modell. TOI Report 240
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einem tatsachlichen Riickgang der Geschwindigkeit um 2-5 km/h ausgegangen werden
kann!#

Damit wird Folgendes deutlich: Durch die Absenkung des innerortlichen
Geschwindigkeitsniveaus lassen sich, streckenabhangig in unterschiedlicher Auspragung,
teilweise erhebliche Sicherheitsgewinne durch die Reduzierung der Anzahl und Schwere
von Unféllen erzielen.

Im Zuge der Umsetzung der Vision plant das Mobilitatsreferat folgendes Vorgehen:

1. Umsetzung einer streckenbezogenen und flachendeckenden Potentialanalyse zur
Lokalisierung und Qualifizierung von mdglichen Sicherheitsgewinnen durch die Re-
duzierung von angeordneten bzw. gefahrenen Geschwindigkeiten im Stadtgebiet

2. Unterstiitzung der Polizei und der KVU bei der Schwerpunktsetzung fiir die Ge-
schwindigkeitsiiberwachung

3. Prifung eines Ausbaus von stationaren und teilstationdren Geschwindigkeitsmess-
anlagen im Rahmen der kommunalen Verkehrsiiberwachung

Verortung von Sicherheitsgewinnen im StraBennetz durch Absenkung des Ge-
schwindigkeitsniveaus oder intensivierte Geschwindigkeitsiiberwachung

Eine streckenbezogene, d. h. rdumlich verortete, Sicherheitsbewertung wurde bislang tra-
ditionell entlang des Unfallgeschehens, sprich reaktiv, vorgenommen. Entsprechend wurde
fur unfalltrachtige Streckenabschnitte die Mdglichkeit einer Herabsetzung der Regel-
hdchstgeschwindigkeit geprtft bzw. wurde ggf. ein erhéhtes Geschwindigkeitsniveau mit-
tels Uberwachung sanktioniert.

Im Zuge der Umsetzung der ,Vision Zero* werden jedoch kinftig verstarkt praventive Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bzw. zur Vermeidung von Unféallen ein-
gesetzt. Entsprechend werden z. B. auch verstarkt Unfallrisiken identifiziert und Mal3nah-
men zu deren Reduzierung gepriift.

Die Umsetzung einer streckenbezogenen und flachendeckenden Potentialanalyse zur Lo-
kalisierung und Qualifizierung von moglichen Sicherheitsgewinnen durch die Reduzierung
von angeordneten bzw. gefahrenen Geschwindigkeiten im Stadtgebiet Miinchen ist ein
wichtiger Baustein zur anvisierten Etablierung eines breiten ,Vision Zero“-Préaventionskon-
zepts.

Dabei werden zum einen wissenschatftlich fundierte Methoden und Kriterien (u. a. der Ver-
kehrsmodellierung) zur Kategorisierung des StraRennetzes bzgl. méglicher Sicherheitsge-
winne zum Einsatz kommen.

Tabelle 7 gibt einen Uberblick liber die wichtigsten Kriterien zur Verortung von potentiellen
Sicherheitsgewinnen durch Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus oder intensivierte
Geschwindigkeitsiiberwachung.

14 THE EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS OF TRANSPORT — ECMT (1996). Road Safety — Speed Moderation. Pa-
ris;: ECMT
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Tabelle 7: Kriterien zur Verortung von potenziellen Sicherheitsgewinnen im Stra3ennetz
Quelle: Eigene Bearbeitung, MOR

Zentrale Kriterien zur Verortung von potenziellen Sicherheitsgewinnen im
StraBennetz

Intensitat der Umfeldnutzung®® zur Abschatzung eines erhéhten Grundrisikos in
Bezug auf das Geschwindigkeitsniveau

Netzbereiche mit erhéhten Wahrscheinlichkeiten ungesicherter Querungen des
FuRverkehrs (ungesichert bedeutet ohne Absicherung durch eine LSA) wie u.
a. OPNV-Haltestellen, Bereiche mit erhohten Dichten von
Anschlussknotenpunkten (bevorzugte Querungspunkte des FuBverkehrs'®)
aber auch Bereiche mit erhohtem Aufkommen des FulRverkehrs bei
unginstigen Randbedingungen (wie u. a. eines durchgéngigen ruhenden
Verkehrs am Fahrbahnrand als potenzielles Sichthindernis)

Netzbereiche mit Radfahrenden im Mischverkehr auf der Fahrbahn (hierzu
z&hlen auch Schutzstreifen)

Ungesichertes Linksabbiegen an Knotenpunkten (unfallbegiinstigender
Einfluss durch fehlerhafte Geschwindigkeitsschatzung entgegenkommender
Fahrzeuge bei erhéhten Geschwindigkeitsniveaus)

Haufige Storungen des Verkehrsablaufs durch hohe Parkwechselfrequenz,
unerwartete Querungsvorgange des FuRverkehrs oder Querungsstellen des
Radverkehrs

Auffalligkeiten von Unfallsituationen, die im direkten Zusammenhang mit dem

Geschwindigkeitsniveau des Pkw-Verkehrs auf der tibergeordneten

Hauptverkehrsstral3e stehen

- Fahrunfalle

- Auffahrunfalle zwischen Kfz mit erh6hter Unfallschwere

- Uberschreiten-Unfalle mit Beteiligung des Kfz-Verkehrs

- Linksabbiege- oder Einbiegen-Kreuzen-Unfélle bei ungesicherten
Kreuzungssituationen (Vorfahrt-Knotenpunkte aber auch bedingt-
vertragliche Linksabbiegerphasen an LSA)

- Beengte StralRenraume, bei denen der Radverkehr méglichst ,mittig” im
versetzten Mischverkehr mit den Kfz fahren soll (u. a. bei Dooring-Unféllen
im Mischverkehr, AB/EK-Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung bei erhdhten
Anteilen regelwidrig im Seitenraum fahrender Radfahrender)

- Ggf. weiter zu definierende Unfallsituationen

Konkret soll damit eine fundiertere Entscheidungsgrundlage geschaffen werden fir:

die mogliche Anpassung von Geschwindigkeitsregelungen entsprechend guiltigen
StVO-Regelungen, sowie

eine Schwerpunktsetzung bei der Geschwindigkeitsiiberwachung zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit

15 Schidiller, H. (2010). Modelle zur Beschreibung des Geschwindigkeitsverhaltens auf StadtstraBen und dessen Auswirkung auf
die Verkehrssicherheit auf Grundlage der Stralengestaltung. Dresden: Dissertation am Lehrstuhl fur Stralenverkehrs-technik,
Fakultat Verkehrswissenschaften, Technische Universitat Dresden

16_ https://bast.opus.hbz-nrw.de/frontdoor/index/index/start/0/rows/25/sortfield/score/sortorder/desc/se-

archtype/simple/query/Sch%C3%BCller+fu%C3%9Fg%C3%A4nger/docld/2461




Seite 37

Unterstiitzung der Polizei und der KVU bei der Schwerpunktsetzung fiir die Ge-
schwindigkeitsiiberwachung

Der Fachbereich Verkehrssicherheit des Mobilitatsreferats befindet sich seit
Referatsgriindung in gutem, regelméafiigem und vertrauensvollem Austausch mit der
Abteilung E4 des Polizeiprasidiums Minchen und der Kommunalen
Verkehrsiiberwachung (KVU) des Kreisverwaltungsreferates (KVR). Gemeinsam wurde
dabei u. a. eine engere Zusammenarbeit bei der Schwerpunktsetzung fur die
Geschwindigkeitsiiberwachung vereinbart.

Folgende Ansatzpunkte bzw. zugrundeliegende Kriterien werden dabei adressiert und
kunftig kontinuierlich ausgebaut:

Verortung von Sicherheitsgewinnen im StralRennetz durch Absenkung des
Geschwindigkeitsniveaus oder intensivierte Geschwindigkeitsiberwachung (siehe S.32f.)

Entscheidend ist dabei die Auspragung moglicher Sicherheitsgewinne, die sich durch
UberwachungsmafRnahmen erzielen lassen kénnen. Diese lassen sich anhand von
bezifferten Unfallkosten identifizieren. UberwachungsmafRnahmen sollen dort stattfinden,
wo sie am ehesten zu Vermeidung von Unféllen mit schweren Verletzungen und tddlichen
Folgen beitragen kénnen.

Analyse und Bewertung von Geschwindigkeitsdaten aus ,Floating Car Data"

Mit GPS-Geréaten ausgestattete Fahrzeuge erfassen tberall im StralRennetz Informationen
Uber ihre Position, Route und Fahrgeschwindigkeit. Diese Daten werden als Floating Car
Data (FCD) bezeichnet und kénnen zur Ableitung historischer Geschwindigkeitsdaten oder
auch fur Echtzeitanwendungen verwendet werden. Im Rahmen des Forschungsprojekts
TEMPUS hat das Mobilitatsreferat zu Testzwecken bereits FC-Daten erworben.
Gewonnene Erkenntnisse sollen kiinftig auch in den Ausbau der Schwerpunktsetzung fir
die Geschwindigkeitsiiberwachung flie3en.

Dabei ist eine enge Zusammenarbeit mit dem PP Minchen (Abteilung E4) geplant, das
ebenfalls sehr an der Nutzung von FC-Daten interessiert ist. Aktuell werden gemeinsame
Rahmenbedingungen fur den Kauf, die Analyse und die Speicherung von FC-Daten
geprift, ggf. kbnnte dies im Rahmen eines Forschungsprojektes erfolgen.

Prifung eines Ausbaus von stationaren und teilstationdren Geschwindigkeitsmess-
anlagen im Rahmen der kommunalen Verkehrsiiberwachung

Grundlage des aktuellen Prifprozesses zum Ausbau von stationdren und teilstationdren
Geschwindigkeitsmessanlagen sind

e eine veranderte, flexibilisierte Weisungslage des StMI Bayern zum Einsatz von
Geschwindigkeitsmessanlagen durch Kommunen. Danach wurde den Kommunen
ein umfassendes Handlungsinstrumentarium bestehend aus mobiler, teilstationarer
und stationarer Geschwindigkeitsiberwachung zur Verfligung gestellt.

o aktuelle Ergebnisse einer Evaluationsstudie der Unfallforschung der Versicherer
(UDV)Y” von MaRRnahmen zur Geschwindigkeitstiberwachung. Dabei wurde der
Einsatz und die Wirksamkeit von Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen im Zuge
einer Umfrage unter 385 Verkehrsbehdrden in Deutschland im Detail untersucht.

17_www.udv.de / FB Nr. 85/ Eva_MaRRnahm_Geschw_ueberwachung
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Die Prifprozess erfolgt in enger Abstimmung mit der Abteilung E4 des PP Mlnchen sowie
der Kommunalen Verkehrsiberwachung des KVR. Insbesondere sollen dabei folgende
Kriterien untersucht werden:

1. Aktuelle, durchschnittliche Dichte der technischen Verkehrsiiberwachung (mobil,
teilstationar, stationar) im Stadtgebiet Minchen

2. Maoglichkeiten eines sinnvollen Ausbaus der technischen Uberwachungsdichte auf
Grundlage einer detaillierten Unfalldatenanalyse und weiterer Erkenntnisse
praventiver Methoden zur Erfassung von Unfallrisiken

3. Ressourcenabschatzung und realistische Umsetzungsplanung

Die KVU unterstiitzt dieses Vorgehen im Zuge ihrer strategischen Weiterentwicklung
(Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 10285).

3.44 Fahrzeugtechnik

Verbesserung der Fahrzeugtechnik

Bereits im letzten Sachstandbericht zur Minchner Verkehrssicherheitsarbeit (SV 20-26 / V
03254) wurde die Notwendigkeit zur Ausristung von Fahrzeugen, v. a. Lkw, mit Abbie-
geassistenzsystemen als unverzichtbare MalRhahme zur wirksamen Reduktion von
Rechtsabbiegeunfallen, hervorgehoben.

Im Rahmen der im Mérz 2019 von der EU-Kommission verabschiedeten General Safety
Regulation (GSR)* werden in mehreren Phasen verschiedene die Sicherheit erhéhende
Fahrerassistenzsysteme fur die neuen Kraftfahrzeuge auf Europas Straf3en verbindlich
vorgeschrieben. Seit Juli 2022 gilt die Regelung fur neue Fahrzeugtypen, seit Juli 2024
mussen alle in der EU neu zugelassenen Fahrzeuge die meisten GSR-Vorschriften
erflllen. Fir einige wenige Assistenzsysteme greift die Regelung auch erst nach 2024.
Konkret schreibt die GSR fur neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge u. a. folgendes vor'®:

e Ab 7. Juli 2024 missen sie — wie schon bestimmte Lkw und Busse seit einigen Jahren
— mit einem hochentwickelten Notbremsassistenten ausgestattet sein, der mindestens
stehende und bewegte Fahrzeuge erkennen und selbststéandig bremsen kann.

e Ab 2026 muss der Notbremsassistent in Neufahrzeugen auch auf zu Ful3 gehende
und Radfahrende reagieren kénnen. Fir neue Fahrzeugtypen gilt Letzteres schon ab
Juli 2024.

¢ Neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge missen auch mit einem Notfall-
Spurhalteassistenten ausgestattet sein.

Ungeachtet der Umsetzung o. g. Regularien, konnte die LHM bei diesem Thema bereits
wichtige Fortschritte erzielen.

o Aktuell sind etwa 90 Prozent des stadtischen Lkw-Fuhrparks Uber 7,5t bereits mit
Abbiegeassistenzsystemen ausgestattet.

¢ Auch die MVG beschafft nur noch Busse mit Abbiegeassistenzsystemen.

18 https://www.tuvsud.com/en/resource-centre/stories/revision-of-the-eu-general-safety-requlation (Stand: 05.04.2024)
19 https://www.dekra.de/de/auf-dem-weg-zur-vision-zero/ (Stand: 05.04.2024)
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e Zudem hat der Stadtrat mit Beschluss vom 26.06.2019, die stadtischen Referate,
Gesellschaften und Betriebe gebeten, im Rahmen von kiinftigen Vergaben den
Einsatz von Lkw-Abbiegeassistenzsystemen als Ausfilhrungsbedingung
vorzuschreiben (Sitzungsvorlage Nr. 14-20/V 15212).

e Zur Vermeidung von Personenschaden miissen die vom Auftragnehmer zur
Vertragsleistung eingesetzten Lkw ab einem zulédssigen Gesamtgewicht von 7,5 t Uber
die Spiegelanlage hinaus mit einem wirksamen System zur Uberwachung des rechten
Abbiegebereichs ausgeriistet sein.

Geofencing-Ldésungen zur Forderung der Verkehrssicherheitsarbeit

Im Zuge des Einstiegs in die Teilstrategie Shared Mobility im Januar 2022
(Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 04857) hat das Mobilitatsreferat bereits Zielvorgaben fur
die Entwicklung eines innovativen Parkraum- und Flachenmanagements fiir den Bereich
der geteilten Mikromobilitdt entwickelt. Dabei sollen mit Hilfe von Geofencing-Losungen im
Stadtgebiet dauerhaft digitale Parkflachen, Parkverbotszonen und Sperrgebiete fir
geteilte Mikromobilitat eingerichtet werden.

AulRerdem sollen mit der Geofencing-Ldsung auch kurzfristig flexible und zeitlich
begrenzte Parkverbotszonen und Sperrgebiete fir geteilte Mikromobilitat eingerichtet
werden konnen. Somit kdnnen fur Veranstaltungen wie z. B. fur das Oktoberfest eindeutig
definierte digitale Sperrzonen definiert werden. Mit Hilfe der Standortiibertragung von
Fahrzeugen in Echtzeit wird eine Uberwachung der Parkverbotszonen und Sperrgebiete
maglich.

Im Zuge des verstarkten Ausbaus von praventiven VerkehrssicherheitsmafRnahmen,
mdchte das Mobilitatsreferat diese Technik klnftig auch zur Reduzierung von Unfallrisiken
an identifizierten Brennpunkten einsetzen. Ausgangspunkt dieser MaRnahme sind die
stark gestiegenen Unfallzahlen bei den Elektrokleinstfahrzeugen (umgangssprachlich
meist ,E-Scooter”, im Folgenden E-Tretroller genannt) und die relativ klare Zuordnung des
Unfallhergangs. Die nachfolgende Analyse des Unfallgeschehens verdeutlicht die
Problematik.

Analyse des Unfallgeschehens bei E-Tretrollern 2019-2024

Elektrokleinstfahrzeuge, im Folgenden als E-Tretroller subsumiert, sind als Kraftfahrzeuge
mit elektrischem Antrieb und einer Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h in Deutschland seit
dem 15.06.2019 fur die Verwendung auf offentlichen Stral3en zugelassen. Das
Unfallgeschehen von E-Tretrollern wird seitdem auch polizeilich in einer eigenen Kategorie
erfasst und ist entsprechend klar zuzuordnen.

In den Jahren 2019 und 2020 verblieben die Unfallzahlen im Stadtgebiet noch auf einem
vergleichsweise geringen Niveau. Im Jahr 2024 werden in Minchen jedoch bei 468
Unféallen (2023: 427 Unfalle) 36 E-Tretroller-Fahrer*innen und -Mitfahrer*innen schwer-
und weitere 289 leichtverletzt (2023: 31 und 248). Damit fallt der Anstieg im Jahr 2024 im
Vergleich zu 2023 geringer aus als er noch im Vergleich 2023 zu 2022 zu beobachten war.
Damals hatte sich die Zahl der schwerverletzten E-Tretroller-Fahrer*innen und -
Mitfahrer*innen mehr als verdoppelt und die Zahl der leichtverletzten beinahe verdreifacht.
Neben den verunfallten E-Tretroller-Fahrer*innen und -Mitfahrer*innen wurden bei solchen
Unféllen mit E-Tretrollern 2024 weitere 4 Personen schwer- und 69 leichtverletzt. Dies
entspricht in etwa dem Vorjahresniveau (2023: 3 und 90), ist im Vergleich zum Jahr 2019
(0 und 15) aber eine deutliche Zunahme. Abb. 11 stellt die genannten Ausfihrungen
nochmals Ubersichtlich dar.
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Abb. 10: Anzahl der schwer-, und leichtverletzten E-Tretroller-Fahrer*innen und Mitfahrer*innen
nach Jahren
Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen

Auffallend ist die Demographie der verunfallten E-Tretroller-Fahrer*innen (siehe Abb. 12):

o Die verunglickten (leicht oder schwer verletzte) E-Tretroller-Fahrer*innen in den
Jahren 2019 bis 2024 sind mit 66 Prozent liberwiegend méannlich.

e Im Vergleich zu ihrem Anteil an der Wohnbevdlkerung verungliicken besonders
Jungen und Manner ab 10 Jahren und bis zu einem Alter von 45 Jahren, aber auch
Madchen und Frauen im Alter von 10 bis 20 Jahren Uberproportional haufig auf E-
Tretrollern.

e Besonders die jungen Fahrer*innen und Mitfahrer*innen, unabhangig von ihrem
Geschlecht, zwischen 10 und 20 Jahren sind im Vergleich zu ihrem Bevdlkerungs-
anteil in der Unfallstatistik deutlich liberrepréasentiert.
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Abb. 11: Verunfallte E-Tretroller-Fahrer*innen und -Mitfahrer*innen nach Altersgruppe und Ge-
schlecht; Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundlage: Polizeiprasidium Minchen

Des Weiteren lasst sich das Unfallgeschehen auch zeitlich sehr gut eingrenzen:
e Die drei unfallstarksten Monate sind der Juli, der August und der September.

e Bei Betrachtung nach Wochentagen und Stunden wird deutlich, dass E-Tretroller-
Unfélle, gerade auch im Vergleich zu Unféllen im Ful3- oder Radverkehr tendenziell
haufiger am Wochenende und haufiger in den spaten Abendstunden und frilhen
Morgenstunden stattfinden.

¢ Eine auffallende Haufung, gerade im Vergleich zu allen anderen Unféllen, ist zwi-
schen 22 Uhr des einen Tags und 3 Uhr des anderen Tags festzustellen.

¢ Als mit Abstand haufigste Ursache bei diesen Unfallen (nach anderen Fehlern bei
den Fahrzeugfuhrer*innen) ist Alkoholeinfluss zu nennen?.

Schlussendlich lasst sich das Unfallgeschehen, insbesondere die auffallenden Haufungen
in den frlhen Morgenstunden, auch raumlich zu klaren Brennpunkten verdichten (siehe
Abb.13).

Auf dieser Grundlage soll zeitnah der Einsatz von Geofencing-Losungen fur zeitlich
begrenzte Parkverbotszonen und Sperrgebiete flr geteilte Mikromobilitat geprift werden,
um damit gezielt Unfallschwerpunkte abzubauen und praventiv Unfallgefahren
vorzubeugen.

Im Gegensatz zu den Radverkehrsunfallen kdnnen Unfélle mit Beteiligung von
Fahrer*innen von E-Tretrollern nicht in Relation zu den tatséachlich zurlickgelegten Fahrten
gesetzt werden. Hierzu fehlt leider nach jetzigem Stand eine gesicherte Datengrundlage.

20_ https://www.polizei.bayern.de/mam/kriminalitaet/sicherheitsreport 2022.pdf
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Abb.12: Beispielhafte Auswahl von Unfallschwerpunkten von E-Tretroller-Fahrer*innen der Jahre
2019-2024: Hauptbahnhof, Stachus sowie Minchner Freiheit als ,Hotspots* zu erkennen
Quelle: PTV EUSKa; Datengrundlage: Polizeiprasidium Miinchen; Nicht Teil der Unfallursachen
in diesem Sinne sind Unfélle durch unsachgemafn und behindernd abgestellte E-Tretroller (,Driber-
fallen®)

3.5 Evaluation

Die systematische Uberpriifung und Evaluation samtlicher MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit ist elementarer Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit des Mobi-
litatsreferats. Dabei wird sowohl der Umsetzungsprozess einzelner MaRhahmen (,Wie gut
hat die Umsetzung der MaRnahmen funktioniert?*), als auch deren Wirkung (,Wie gut hat
die Malinahme hinsichtlich der Erreichung der Mal3nhahmenziele gewirkt?*) anhand von
definierten Indikatoren (z. B. Unfallzahlen oder thematische Sicherheitsindikatoren) zur
Messung des MalRhahmenerfolgs, evaluiert.

Zudem wird der Gesamtprozess auf dem Weg zur Vision Zero in Minchen Uber einen mit-
telfristigen Meilensteinplan begleitet (,Welche definierten Schwerpunkte sollen tber die
Umsetzung von einzelnen MalRnahmen adressiert werden?“) und bewertet (,zahlen umge-
setzte Mal3nahmen und Schwerpunkte auf die Erreichung der Vision Zero ein?*).

Fur die Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit wurde, mit wissenschaftlicher Unter-
stlitzung, ein gesondertes Evaluationskonzept entwickelt. Dieses zeigt verschiedene Opiti-
onen auf, wie Wahrnehmung und Wirkung der Verkehrssicherheitskampagne ,Merci

Dir* erfasst und beschrieben werden kénnen.

Die psychologischen Wirkmechanismen, tber welche die Wahrnehmung der Kampagne
zur Verhaltensénderung fihrt, stehen dabei im Zentrum. Grund dafir ist, dass ein tieferes
Verstandnis der bereits umgesetzten Wirkmechanismen einerseits und der potenziellen
Wirkmechanismen andererseits, gezielte Empfehlungen zur Starkung der Kampagne er-
laubt. Dadurch kann die Kampagne laufend angepasst und verfigbare Ressourcen gezielt
eingesetzt werden, um eine maoglichst grof3e Verhaltensanderung zu erreichen.

Die Ergebnisse der Evaluation liefern dadurch belastbare Erkenntnisse dartber, was die
Kampagne bereits erreicht hat und wie die Kampagne weiter gestarkt werden kann. Die
Evaluation kann damit auch erheblich zur Kommunikation Uber die Kampagne beitragen
und Grundlage fur zukiinftige Entscheidungen liefern.
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Erste Ergebnisse der Kampagnenevaluation

Zur Uberpriifung der bisherigen Wirksamkeit der Verkehrssicherheitskampagne ,Merci
Dir* wurde im Herbst 2024 das Ziricher RANAS-Institut mit der Durchfihrung von Modul 1
eines mehrstufigen Evaluationskonzepts beauftragt.

Dieses Modul umfasste eine reprasentative Querschnittsbefragung unter 1.008 Minch-
ner*innen aus allen Stadtbezirken zur Erfassung der Wahrnehmung und Wirkung der

Kampagne sowie zur Analyse zentraler psychologischer Verhaltensfaktoren. Die Befra-
gung bericksichtigte Alter, Geschlecht und raumliche Verteilung der Stadtbevdlkerung.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Kampagne von einem grof3en Teil der Minchner Bevol-
kerung wahrgenommen und Uberwiegend positiv bewertet wurde. 52 % der Befragten er-
innerten sich an eine Verkehrssicherheitskampagne allgemein, und 20 % konkret an den
Namen ,Merci Dir“-Kampagne. Besonders hoch war der Erinnerungswert bei jungen Man-
nern unter 26 Jahren. 31 % der Befragten erkannten mindestens eines der zentralen Kam-
pagnenelemente (z. B. Postkarten, Plakate oder das ,,Stimmungsbarometer”) wieder. Be-
sonders hoch war die Wiedererkennung bei Auto- und Motorradfahrer*innen.

Rund 70 % der Befragten stimmten Aussagen zur Relevanz von Verkehrssicherheitskam-
pagnen sowie zur positiven Wirkung von ,Merci Dir* zu. Viele gaben an, ihr Verhalten im
Stralenverkehr aufgrund der Kampagne positiver gestaltet zu haben — etwa durch er-
héhte Aufmerksamkeit oder bewusstere Regelbefolgung.

Die Evaluation lauft derzeit weiter: Als nachster Schritt ist die Umsetzung weiterer Module
des Evaluationskonzepts vorgesehen - darunter die Bewertung einzelner MaRnahmen so-
wie die regelmalige Fortfihrung der Querschnittsbefragungen. Die dabei gewonnenen
Erkenntnisse flieRen kontinuierlich in die Weiterentwicklung der Kampagne ein — mit dem
Ziel, ein respektvolles Miteinander im StraRenverkehr zu férdern und die Vision Zero —
also keine Verkehrstoten oder Schwerverletzten — konsequent weiterzuverfolgen.

3.6 Ubersicht Vision Zero - MaRnahmenfortschritt

Die nachfolgende Tabelle 8 fasst den aktuellen Stand der Malinahmen zur Umsetzung der
Vision Zero ubersichtlich zusammen.

Tabelle 8: Aktuellen Stand der Manahmen zur Umsetzung der Vision Zero
Quelle: Eigene Bearbeitung, MOR

Offentlichkeitsarbeit

Verkehrssicherheitskampagne ,Merci Dir* des In Umsetzung
Mobilitatsreferats fir ein besseres Miteinander und mehr
Sicherheit auf Miinchens Stral3en (siehe Kap 3.2)

StraBeninfrastruktur

Entscharfung von Gefahrenstellen an Knotenpunkten fir 10 |In Umsetzung
Unfallschwerpunkte im Zeitraum zwischen 2023 und 2025
(siehe Kap. 3.3.2.)

Ruck- oder Umbau von freilaufenden Rechtsabbiegern In Planung
entsprechend ihrer Priorisierung (siehe Kap. 3.3.2)

Radfahrstreifen in Mittellage (RIM) — Einordnung und In Umsetzung
Bewertung fur der Radverkehr aus Sicht der
Verkehrssicherheit (siehe Kap. 3.3.3)

Praventive MaRnahmen
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Infrastrukturplanung

Sicherheitsauditierung der StralRenverkehrsinfrastruktur in  |In Umsetzung
der Planung und im Bestand (siehe Kap. 3.4.1)

Schulwegsicherheit

Gefahrenantizipation und Unfallpravention an Schulen, In Umsetzung
sowie Einrichtung von Schulstral3en (siehe Kap. 3.4.2)

Geschwindigkeit

Verortung von Sicherheitsgewinnen im Straf3ennetz durch  |In Planung
Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus oder intensivierte
Geschwindigkeitsiiberwachung (siehe Kap. 3.4.3)

Unterstiitzung der Polizei und der KVU bei der In Planung
Schwerpunktsetzung fur die Geschwindigkeitsiiberwachung
(siehe Kap. 3.4.3)

Prifung eines Ausbaus von stationaren und teilstationaren |In Planung
Geschwindigkeitsmessanlagen im Rahmen der
kommunalen Verkehrstiberwachung (siehe Kap. 3.4.3)

Fahrzeugtechnik

Geofencing-Ldsungen zur Forderung der In Planung
Verkehrssicherheitsarbeit (siehe Kap. 3.4.4)

Evaluation

Systematische Uberpriifung und Evaluation samtlicher In Umsetzung

Mal3nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
(siehe Kap. 3.5)

Wissenschaftliche Evaluation der In Umsetzung
Verkehrssicherheitskampagne ,,Merci Dir* (siehe Kap. 3.5)

4 Vergaben

Fur die weitere Umsetzung der ,Vision Zero“ missen ausgewdhlte Leistungen extern ver-
geben werden. Nachdem der geschatzte Auftragswert die Wertgrenze der Geschaftsord-
nung des Stadtrats der Landeshauptstadt Miinchen Ubersteigt, ist eine Vergabeermachti-
gung durch den Stadtrat erforderlich.

Aufgrund der Beschlisse des Verwaltungs- und Personalausschusses vom 16.01.2013
und der Vollversammlung vom 23.01.2013 (iber die Zustandigkeit von Ausschiissen bei
Vergabeverfahren ist die Vorlage wegen der dezentralen Ressourcenverantwortung und
der Sachbezogenheit im zustandigen Fachausschuss vor Durchfiihrung der Ausschrei-

bung zu behandeln.

In den Vergabeunterlagen wird der geschétzte Auftragswert als Hinweis an die Bieter ge-
nannt. Dieser Hinweis ist vergaberechtlich zuldssig und wegen der begrenzten Haushalts-
mittel gerechtfertigt. Da der geschatzte Auftragswert in den Vergabeunterlagen genannt
wird, kann die Behandlung des Kosten- und Finanzteils sowie der Auftragssumme in of-
fentlicher Sitzung stattfinden.
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Planung und Umsetzung von analogen Veranstaltungsformaten und Verkehrssi-
cherheitskampagnen zur Férderung der Verkehrssicherheit

A Erforderlichkeit der Beauftragung von Externen

Die Umsetzung einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit mit dem
Fokus auf analoge Veranstaltungs-, und Kampagnenformate wird bereits seit dem
01.01.2022 von einer beauftragten Agentur Uber einen Rahmenvertrag mit Abruf von Ein-
zelleistungen durchgefuihrt und ist elementarer Bestandteil der Minchner Verkehrssicher-
heitskampagne ,MerciDir* (siehe Kap. 3.2)

Laut Vergabeverordnung 821 Abs.4 VgV dirfen Rahmenvereinbarungen eine Hochstlauf-
zeit von vier Jahren nicht tiberschreiten, entsprechend endet die aktuell bestehende Rah-
menvereinbarung zum 31.12.2025.

Die Mlnchner Verkehrssicherheitskampagne ist ein langfristig angelegtes Format, sowie

ein zentraler Bestandteil der Miinchner Verkehrssicherheitsarbeit. Entsprechend sollen o.
g. Leistungen auch weiterhin in Anspruch genommen werden, um die weitere Umsetzung
der Kampagne gewahrleisten zu kénnen. Dafiir soll eine neue Leistungsvergabe mit dem
Ziel einer weiterfiihrenden Rahmenvereinbarung zur gezielten Abrufmdglichkeit von Ein-

zelleistungen vorbereitet werden.

Hinweis: Die mit Beschluss des Mobilitatsausschuss vom 21.02.24 (SV 20-26 / V 12012)
beschlossene ,Evaluation und Modifizierung der Verkehrssicherheitskampagne der Lan-
deshauptstadt Minchen” dient der sinnvollen und notwendigen Erganzung o. g. analoger
Veranstaltungs-, und Kampagnenformate

e durch digitale Kommunikationsformate zur Steigerung der Kampagnenreichweite,
sowie zur

¢ Umsetzung eines bestehenden Evaluationskonzepts fur die Verkehrssicherheits-
kampagne

Entsprechend sind diese Leistungen sauber aufeinander abgestimmt, greifen ineinander
und sind in Threm Zusammenspiel unabdingbar fir die erfolgreiche Umsetzung einer be-
gleitenden Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit.

B Kosten und Finanzierung

Die Planung und Umsetzung von analogen Veranstaltungsformaten und Verkehrssicher-
heitskampagnen zur Férderung der Verkehrssicherheit wird in 2 Losen ausgeschrieben.

LOS1: Planung und Umsetzung von analogen Veranstaltungsformaten und Verkehrssi-
cherheitskampagnen zur Foérderung der Verkehrssicherheit

LOS 1 wird fur ca. drei Jahre ausgeschrieben. Die Vertragslaufzeit beginnt voraussichtlich
am 01.01.2026 und endet voraussichtlich am 31.01.2029. Die endgultigen Vertragszeiten
werden mit dem Zuschlag mitgeteilt. Der geschatzte Auftragswert der Vergabe betragt
maximal 762.000.-€ (ohne MwSt.) Uber die gesamte Vertragslaufzeit, bzw. maximal
254.000.-€ (ohne MwSt.) pro Vertragsjahr.

Die erforderlichen Haushaltsmittel stehen fir die gesamte Vertragslaufzeit aus Beschluss
14-20/V 15070 vom 24.07.2019 zur Verfigung.

Hinweis: Die urspringlich fir diese Vergabe zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel aus
0. g. Beschluss, wurden im Zuge der aktuellen Haushaltskonsolidierung bereits um
85.000.-€ pro Jahr gekdrzt.

LOS2: Graphische Gestaltung von Werbemitteln fir OoH-Kampagnen und andere For-
mate der Verkehrssicherheitskommunikation

LOS 2 wird fiir ca. ein halbes Jahr ausgeschrieben. Die Vertragslaufzeit beginnt voraus-
sichtlich am 01.01.2026 und endet voraussichtlich am 31.07.2026. Die endgtiltigen Ver-
tragszeiten werden mit dem Zuschlag mitgeteilt. Der geschéatzte Auftragswert der Vergabe
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betragt maximal 18.000.-€ (ohne MwSt.). Die erforderlichen Haushaltsmittel stehen fir die
gesamte Vertragslaufzeit aus Beschluss 14-20 / V 15070 vom 24.07.2019 zur Verfigung.

Grund fir diese, im Vergleich zu LOS 1 deutlich kiirzere, Laufzeit ist, dass ab dem
01.08.2026 alle durch das Mobilitatsreferat beauftragten graphischen Leistungen Uber ei-
nen referatsweiten Rahmenvertrag abgerufen werden sollen.

C Vergabeverfahren

Bei der zu vergebenden Leistung handelt es sich um eine Vergabe, die unter die Verfu-
gung des OB vom 22.08.2008 fallt und somit nur im Einvernehmen mit der Vergabestelle
1 erfolgen kann. Das Direktorium-HA 1, Vergabestelle 1 wird mit der Durchfiihrung des
Vergabeverfahrens beauftragt. Die Erstellung der Vergabeunterlagen erfolgt in enger Zu-
sammenarbeit zwischen der Bedarfsstelle und der Vergabestelle 1. Es ist vorgesehen,
zwei Lose zu bilden:

LOS1: Planung und Umsetzung von analogen Veranstaltungsformaten und Verkehrssi-
cherheitskampagnen zur Forderung der Verkehrssicherheit

LOS2: Graphische Gestaltung von Werbemitteln fiir OoH-Kampagnen und andere For-
mate der Verkehrssicherheitskommunikation

Der geschatzte Auftragswert liegt oberhalb des Schwellenwertes von 221.000 € (ohne
MwsSt.), der zu einer EU-weiten Ausschreibung verpflichtet. Die Leistung wird in einem
EU-weiten Verfahren gem. § 14 VgV ausgeschrieben. Eine entsprechende Bekanntma-
chung erfolgt im Supplement zum Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften. Das ge-
samte Vergabeverfahren wird elektronisch tber die Vergabeplattform der Landeshaupt-
stadt Minchen durchgefihrt

Die Bieter*innen missen ihre Eignung anhand von Unterlagen zur Leistungsfahigkeit so-
wie zum Nichtvorliegen von Ausschlussgrinden nachweisen, insbesondere durch

o Eigenerklarung (z. B. tber Insolvenzverfahren, schwere Verfehlungen,
Verurteilungen nach dem Strafgesetzbuch, VerstoRe gegen das
Mindestlohngesetz) jeweils fur die Bieter*in, evtl. benannte
Nachunternehmer*innen und einzelne Bieter*innen einer Bietergemeinschaft

e Referenzlisten mit mindestens drei vergleichbaren erbrachten Leistungen aus den
letzten 5 Jahren (und / oder ggf. eigenen Erfahrungen der Landeshauptstadt)

e Darstellung der Qualifikation und Erfahrung der fur die Auftragsbearbeitung
vorgesehenen Mitarbeiter*innen. Dabei ist speziell auch darzustellen, in welcher
Funktion dieses Personal bislang an vergleichbaren Projekten mitgewirkt hat.

Zur inhaltlichen Wertung der Angebote missen die Bieter mit dem Angebot eine
Arbeitsprobe Uber die Vorgehensweise einreichen. Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit
der Angebote erfolgt nach einem Punktesystem. Dabei werden folgende
Zuschlagskriterien zugrunde gelegt:

LOS 1:
e Preis: 30 Prozent
o Qualitat der eingereichten Arbeitsprobe mit folgenden Unterkriterien: 65 Prozent
o 20 Prozent Schlussigkeit der Gesamtkonzeption der Arbeitsprobe
o 15 Prozent methodische Umsetzung der Arbeitsprobe

o 30 Prozent Einfallsreichtum und Uberzeugungskraft der Gestaltungs- und
Umsetzungsideen

e Praktikabilitat des Zeitplans 5 Prozent



Seite 47

LOS 2:
e Preis: 30 Prozent
e Qualitat der eingereichten Arbeitsprobe mit folgenden Unterkriterien: 70 Prozent
o 25 Prozent Schlussigkeit der Gesamtkonzeption der Arbeitsprobe
o 15 Prozent methodische Umsetzung der Arbeitsprobe

o 30 Prozent Einfallsreichtum und Uberzeugungskraft der Gestaltungs- und
Umsetzungsideen

Die einzelnen Kriterien werden dabei mittels einer Nutzwertanalyse zueinander ins Ver-
haltnis gesetzt. Die preisliche und formelle Wertung der Angebote erfolgt durch die Verga-
bestelle 1. Die inhaltliche Wertung wird durch das Referat vorgenommen.

Die Ausschreibung der Vergabeleistungen ist fiir das 4. Quartal 2025 geplant. Das wirt-
schaftlichste Angebot erhélt den Zuschlag (voraussichtlich Ende des 4. Quartals 2025).

5 Antrage

5.1. Radfahren in Miinchen sicherer machen I: Kann eine Verstarkung der
Kontrollen auf Einhaltung der StVO den Fahrradverkehr in Miinchen sicherer
machen?

Antrag Nr. 20-26 / A 03164 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar,
Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom
18.10.2022 (Anlage 1)

Inhalt des Antrags:

Die Stadtverwaltung soll beauftragt werden, Fachvertreterinnen und -vertreter der Miinch-
ner Polizei und des KVR in den Mobilitdtsausschuss der Landeshauptstadt Minchen
(LHM) einzuladen. Diese Vertreterinnen und Vertreter sollen auf der Basis von aktuellem
Zahlenmaterial und Erfahrungswerten tber folgende Punkte berichten:

» Haufigkeiten und Ursachen von Unféllen mit Beteiligung von Fahrradfahrerinnen und
Fahrradfahrern in Minchen, insbesondere an stark befahrenen Stral3en und an
Kreuzungspunkten mit Aufeinandertreffen unterschiedlicher Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer (MIV, OPNV, Radverkehr, FuRgangerverkehr),

« Darstellung von Mdglichkeiten zur Beseitigung oder zumindest Minimierung dieser
Gefahrenstellen und -quellen,

» Optionen einer Reduzierung der dargestellten Gefahrenstellen und -quellen durch
verstarkte Kontrollen auf Einhaltung der StVO,

» Fachliche Einschatzung dazu, ob verstarkte Kontrollen ein deutlich gestarktes
Gefahrenbewusstsein unterstiitzen und damit eine spirbare Reduzierung von Unféllen mit
Fahrradbeteiligung begtinstigen.
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Stellungnahme:

Die im Antrag genannten Fachvertreterinnen und -vertreter der Miinchner Polizei und des
KVR sowie die entsprechenden Fachbereiche des Mobilitatsreferates tagen zu den ge-
nannten Themen in einem regelmafigen Turnus zweimal jahrlich. Inhalt ist die Optimie-
rung und Beseitigung von Unfallursachen, Gefahrenstellen und die Verbesserung der sub-
jektiven und objektiven Verkehrssicherheit sowie die Entwicklung gemeinsamer Strategien
zur Pravention und zur Uberwachung im Allgemeinen. Sachstande und Informationen zu
diesen Themen werden im jahrlichen Sicherheitsbericht der Polizei und in regelmagigen
Abstanden in den Sachstandsberichten zur Vision Zero im Mobilitdtsausschuss vorge-
stellt. Die gesamte Strategie zu den angesprochenen Themen ist in dieser Beschlussvor-
lage dargelegt, es wird auch auf die einzelnen Themenfelder explizit eingegangen. Auf die
Ausfihrungen weiter oben darf insoweit verwiesen werden. Einen gesonderten Auftritt der
genannten Vertreterinnen und Vertreter der Sicherheitsbehérden im Mobilitatsausschuss,
um auf der Basis von aktuellem Zahlenmaterial und Erfahrungswerten Gber die genannten
allgemeinen Punkte zu berichten, ist aufgrund der oben genannten Regeltermine der Si-
cherheitshehdrden und des vorliegenden umfassenden Fortschrittsbericht nach Ansicht
des Mobilitatsreferates obsolet.

Dem Antrag kann damit nur nach MalRgabe der vorstehenden Ausfiihrungen entsprochen
werden.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

[ ja [ nein ¥ teilweise

5.2 Radfahren in Miinchen sicherer machen Il: Optimierung der Kreuzungen von
Radstreifen und Fahrbahnen

Antrag Nr. 20-26 / A 03165 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar,
Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom
18.10.2022 (Anlage 2)

Inhalt des Antrags:

Die Stadtverwaltung soll beauftragt werden, dort, wo Radstreifen nutzende Radfahrerin-
nen und -fahrer die Fahrbahn mit wartepflichtigen Pkws queren, aufmerksamkeitsstei-
gernde und geschwindigkeitssenkende MaRnahmen fir Radfahrerinnen und -fahrer zu in-
stallieren (beispielsweise durch eine Erhéhung der Aufmerksamkeit mittels Einfarbung ent-
sprechender Gefahrenbereiche).

Die Antragstellerinnen zitieren die Studie Zweiradsicherheit im Uberblick der Allianz
Deutschland AG, wonach hohe Anteile von Kollisionen zwischen Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmern in diesen Bereichen lage.

Stellungnahme:

Wie oben beschrieben, ist der Stadtverwaltung bekannt, dass die haufigsten Unfalltypen
im Radverkehr mit 23 Prozent aller Unfélle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und mit 22 Prozent
aller Unfélle Abbiege-Unfélle und die Hauptunfallgegner verunfallter Radfahrender abbie-
gende Kraftfahrzeuge sind.

Dies ist im Speziellen folglich auch auf den antragsgegensténdlichen Situationen auf Rad-
fahrstreifen und Fahrradfurten der Fall.

Diese Erkenntnisse sind nicht neu und die Konflikte sowie mdgliche Malinahmen dagegen
(hier explizit die Einfarbung von Gefahrstellen) bereits langjéhriger Gegenstand der
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Forschung. Empfehlungen sind in den Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen enthalten und damit anerkannter Stand der Technik. Verbindli-
che Anwendung findet insbesondere die ERA in der jeweils geltenden Fassung.

Zur Einfarbung von Radverkehrsanlagen hat der Minchner Stadtrat am 28.07.2021 (Sit-
zungsvorlagen Nr. 20-26 / V 03509) beschlossen, dass in Problembereichen, insbeson-
dere an konflikttrachtigen Kreuzungen, Einmindungen oder Grundstiickszufahrten eine
farbliche Kennzeichnung in Rot erfolgt. Inhaltlich und zu den detaillierten Ausfiihrungen

wird auf diese Beschlussvorlage verwiesen.

Die Aufmerksamkeitssteigerung und die Geschwindigkeitsdampfung beim Abbiegevor-
gang ist im Ubrigen standardméaRig in der StraRenplanung implementiert. Im Bestand wird
an unfallauffalligen Stellen aktiv darauf hingewirkt. So werden Kurvenradien nurmehr so
geplant, dass ein unndtig zugiges Abbiegen verhindert wird. Im Bestand wurden insbeson-
dere neben den genannten Mal3nahmen zur Entschéarfung der Prio-10-Gefahrenstellen so-
genannte ,freilaufende Rechtsabbieger” stadtweit nach Unfalllage priorisiert und nach
Dringlichkeit geordnet. Die sieben unfallauffalligsten Anlagen werden in dieser Beschluss-
vorlage konkret zum Rickbau vorgelegt. Darlber hinaus hat die Abbiegegeschwindigkeit
zwischenzeitlich auch Einzug in die StVO gehalten. Fur Fahrzeuge tber 3,5 Tonnen ist
das Rechtsabbiegen in Schrittgeschwindigkeit vorgeschrieben, wenn auf oder neben der
Fahrbahn mit geradeaus fahrendem Radverkehr oder im unmittelbaren Bereich des Ein-
biegens mit querendem Ful3gangerverkehr zu rechnen ist (siehe § 9 Abs. 6 StVO).

Dem Antrag kann damit nach Mal3gabe der vorstehenden Ausfiihrungen entsprochen wer-
den.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

v ja [ nein [ teilweise

5.3. Radfahren in Miinchen sicherer machen lll: Positive Kampagne zum
Helmtragen von Fahrradfahrerinnen und -fahrern

Antrag Nr. 20-26 / A 03166 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar,
Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom
18.10.2022 (Anlage 3)

Inhalt des Antrags:

Die Stadtverwaltung soll beauftragt werden, eine multimediale Kampagne ins Leben zu
rufen, die das Helmtragen beim Radfahren umfassend, multimedial und nachhaltig
bewirbt. Erganzend sollte hier auch Nutzerinnen und Nutzern von E-Rollern das
Helmtragen wéhrend der Fahrt dringend empfohlen werden.

Die Antragsteller*innen zitieren die Studie Zweiradsicherheit im Uberblick der Allianz
Deutschland AG wonach die Fahrradhelm-Tragequote in Deutschland aul3erorts bei 26
Prozent, innerorts bei 23 Prozent lage. Diese Quote gelte es in Verbindung mit der
gewilnschten Mehrung des Fahrradverkehrs als Anteil der Mobilitatswende unbedingt
zeitnah zu erhéhen.



Seite 50

Stellungnahme:

Im Rahmen der Munchner Verkehrssicherheitskampagne ,MerciDir* fur mehr
Rucksichtnahme und respektvollem Miteinander im Stral3enverkehr, werden auch
regelmafig themen- und zielgruppenspezifische Teilkampagnen ausgearbeitet. Dabei
spielen auch sog. ,persdnliche MaBhahmen” wie z. B. das Tragen von Schutzausristung,
oder Sichtbarkeit im Verkehr eine Rolle. Entsprechend wird auch das Thema Helmtragen
in geeignetem Kontext und zeitlich passend im Rahmen der Kampagne adressiert.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

¥ ja [ nein [ teilweise

5.4. Radfahren in Miinchen sicherer machen IV: Positive Kampagne zum Tragen von
Warnwesten durch Fahrradfahrerinnen und -fahrer

Antrag Nr. 20-26 / A 03167 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine Bar,
Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl vom
18.10.2022 (Anlage 4)

Inhalt des Antrags:

Die Stadtverwaltung soll beauftragt werden, eine multimediale Kampagne ins Leben zu
rufen, die das Tragen von Warnwesten beim Radfahren, besonders zu dunkleren Tages-
und Jahreszeiten, umfassend, multimedial und nachhaltig anregt und bewirbt.

Stellungnahme:

Im Rahmen der Munchner Verkehrssicherheitskampagne ,MerciDir* fur mehr
Rucksichtnahme und respektvollem Miteinander im Straf3enverkehr, werden auch
regelmafig themen- und zielgruppenspezifische Teilkampagnen ausgearbeitet. Dabei
spielen auch sog. ,persdnliche MaBhahmen* wie z. B. das Tragen von Schutzausristung,
oder Sichtbarkeit im Verkehr eine Rolle. Entsprechend wird auch das Thema Warnwesten
in geeignetem Kontext und zeitlich passend im Rahmen der Kampagne adressiert.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

v ja [ nein [ teilweise

5.5. Vision Zero konkret machen I: MaBnahmenpaket fiir eine schnellere Umsetzung
Antrag Nr. 20-26 / A 03075 der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI
vom 20.09.2022 (Anlage 5)

Inhalt des Antrags:

Die Verwaltung soll damit beauftragt werden, unverztglich ein Sicherheitskonzept fur alle
Verkehrsteilnehmenden mit dem Ziel der Umsetzung der Vision Zero (= null Verkehrstote
und null Schwerverletzte) zu erarbeiten und umzusetzen. Daflr soll die Verwaltung beauf-
tragt, werden im Haushalt 2023 das notwendige Personal anzumelden und im Anschluss
zu besetzen. Konkret werden von den Antragsteller*innen folgende MalRnahmen vorge-
schlagen:

e Geschwindigkeitsreduzierung und verstarkte Geschwindigkeitskontrollen

e Abstandskontrollen und Aufklarung tber die 1,50 Meter-Regel

e Kontrolle und Ahndung von auf Rad- und FuRwegen parkenden Kfz und Lkw, da diese
die Sicherheit der vulnerablen Verkehrsteilnehmenden erheblich reduzieren
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¢ Einfahrtsgenehmigung ausschlieflich fur Lkws mit Abbiegeassistenzsystem auf
Miinchens Stral3en

¢ Sichere Kreuzungsgestaltung durch bauliche Malinahmen und getrennte
Ampelschaltungen

e Sichere Verkehrsfiihrung und Beschilderung an Baustellen fir Radfahrende und
ZufulBgehende, bei Bedarf auch Umleitungen, entsprechend dem AGFK-Leitfaden

o Regelmalige Kontrolle der Verkehrsfiihrung an Baustellen durch ausreichend
Personal

e Erarbeitung weiterer MalRnahmen und Controlling (regelméRige Erfolgs- und
Fortschrittskontrolle)

e Anbringung von entsprechenden Info-Plakatwanden in Fahrradstral3en, ahnlich wie
dies in Berlin der Fall ist.

Stellungnahme:

Die dem Antrag zugrunde gelegten Forderungen sind in den Beschliissen zur Umsetzung
des Verkehrssicherheitskonzeptes ,Vision Zero“, Stufen 1+2, Sitzungsvorlage Nr. 14-20/
V 12772 und Nr. 14-20 / V 15070, im Beschluss ,Sichere Kreuzungen fir den Radver-
kehr®, Sitzungsvorlage Nr. 14-20 /V 15212 sowie im Beschluss ,Strategische Weiterent-
wicklung der Kommunalen Verkehrsiiberwachung (KVU), Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
10285 inhaltlich aufgearbeitet und der personelle Bedarf eingebracht.

Wie bereits zum Antrag Nr. 20-26 / A 03164 ausgefiihrt werden alle verkehrssicherheitsre-
levanten und auch in diesem Antrag genannten Themen von Fachvertreterinnen und -ver-
tretern der Miinchner Polizei und des KVR sowie den entsprechenden Fachbereichen des
Mobilitatsreferates in einem regelmalfiigen Turnus zweimal jahrlich besprochen. Inhalt ist
die Optimierung und Beseitigung von Unfallursachen, Gefahrenstellen und die Verbesse-
rung der subjektiven und objektiven Verkehrssicherheit sowie die Entwicklung gemeinsa-
mer Strategien zur Pravention und zur Uberwachung im Allgemeinen. Sachstande und In-
formationen zu diesen Themen werden im jahrlichen Sicherheitsbericht der Polizei und in
regelmafigen Abstanden in den Sachstandsberichten zur Vision Zero und zur Verkehrssi-
cherheitskampagne im Mobilitdtsausschuss vorgestellt. Die gesamte Strategie zu den an-
gesprochenen Themen ist in dieser Beschlussvorlage dargelegt, es wird auch auf die ein-
zelnen Themenfelder explizit eingegangen. Auf die Ausfuihrungen weiter oben darf inso-
weit verwiesen werden.

Dem Antrag kann damit nach Mal3gabe der vorstehenden Ausfiihrungen entsprochen
werden.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

v ja [ nein [ teilweise
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5.6. Vision Zero konkret machen II: Sicherheit fiir Kinder im StraBenverkehr
dringend priorisieren

Antrag Nr. 20-26 / A 03076 der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI

vom 20.09.2022 (Anlage 6)

Inhalt des Antrags:

Die Verwaltung soll beauftragt werden, vor allem im Umkreis von Schulen, Einrichtungen
fur Kinder und Jugendlichen und Wohngebieten, verstarkt und priorisiert Malinahmen zur
Verkehrssicherheit einzufihren und umzusetzen.

Statt in Aktionen wie z. B. "Kinder fragen Raser"(1) sollen die Kinder und Jugendlichen
Uber z. B. die Schilermitverantwortungen (SMVs) in die Planung der Maflinahmen einbe-
zogen werden. Konkret werden von den Antragsteller*innen folgende Maflinahmen vorge-
schlagen:

1. Kontrolle der Geschwindigkeit von Autofahrenden

2. Infrastruktur sicher gestalten

3. entsprechend sichere und einsichtige Baustellen-Gestaltung fur ZufuRgehende und
fahrradfahrende Kinder und Jugendliche

4. Einrichtung weiterer Fahrradstral3en

Stellungnahme:

Zu den Punkten eins bis drei wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf die
Ausfuhrungen zum Antrag Nr. 20-26 / A 03075 verwiesen.

Zu Punkt vier wird inhaltlich auf den Beschluss ,Fahrradstraf3en - Pilotrouten
Ergebnisse der Evaluation der Pilotrouten und Empfehlung zum weiteren Vorgehen
beziglich Fahrradstra3en, Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 10735 verwiesen.

Dem kann damit nach Maf3gabe der vorstehenden Ausflihrungen entsprochen werden.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

v ja [ nein [ teilweise

5.7. Sicherheit von freilaufenden Rechtsabbiegern schneller verbessern
Antrag Nr. 20-26 / A 02675 von Herrn StR Hans Hammer, Herrn StR Hans-Peter Mehling
vom 28.04.2022 (Anlage 7)

Inhalt des Antrags:

Die Landeshauptstadt Minchen soll aus Kostengriinden, verkehrlichen Grinden und
Griunden der Umsetzungsgeschwindigkeit auf den Rickbau aller freilaufender Rechtsab-
bieger verzichten und stattdessen Ampeln fir Rechtsabbieger und Fahrradfahrer installie-
ren, diese wiederum, wenn mdaglich bedarfs- und sensorgesteuert.

Stellungnahme:

Der pauschale Ruckbau aller ,freilaufender Rechtsabbieger* ist nicht Plan der Landes-
hauptstadt Minchen. Zur Begriindung des Rickbaus und dessen Systematik und Priori-
sierung wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf die Ausfiihrungen unter Kapitel
3.3.2 verwiesen.
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Nachtragliche Signalisierungen von ,freilaufenden Rechtsabbiegern” sind als Lésungs-
maglichkeit unter bestimmten Rahmenbedingungen grundsétzlich im MaRhahmenreper-
toire. Allerdings ist eine nachtragliche Signalisierung auch nicht onne Baumalnahmen
umsetzbar und die Kosten fiur die Signalanlagen selbst machen meist bereits einen Grol3-
teil der Baukosten aus.

Bei der nachtraglichen signaltechnischen Absicherung ohne Riickbau der Rechtsabbiege-
fahrbahn muss, um alle Konfliktpunkte zwischen Kfz und Rad- und FulRverkehr aufzul6-
sen, der Rad- und FuRverkehr baulich anders gefiihrt und damit der Knoten ebenfalls
umgebaut werden. Vorteile hinsichtlich der Kosten oder der Umsetzungsgeschwindigkeit
gegeniuber dem Riickbau der Rechtsabbiegefahrbahn sind dadurch nicht zu erwarten. Aus
verkehrlichen Grinden ist die nachtragliche Signalisierung zudem nur begrenzt sinnvoll
einsetzbar. Anwendung findet diese Losung, wenn z. B. im Falle von angebauten Abbiege-
fahrbahnen die ErschlieBung von Grundstiicken oder die Anfahrt und Aufstellung der Feu-
erwehr anders nicht mdglich ist. Zu beachten ist dabei, dass bei einer Signalisierung der
Rechtsabbiegefahrbahn bei unveranderter Knotenpunktgeometrie der querende Ful3ver-
kehr und der ggf. parallel dazu verlaufende Radverkehr in unginstigen Fallen bis zu vier
Furten passieren muissen, um auf die gegentiberliegende Stral3enseite zu kommen. Je
nach Komplexitat des Knotenpunktes werden also Umwege und zusétzliche Wartezeiten
fur den Ful3- und Radverkehr auf den Mittelinseln generiert. Durch die langen Gesamtque-
rungszeiten erhght sich die Gefahr der Missachtung der Lichtsignale.

Ohne den oben beschriebenen Umbau der Rad- und FulRverkehrsanlagen fangt eine
nachtragliche Signalisierung immer nur einen der Konfliktpunkte (bei der Ausfahrt) auf und
ist folglich auch hier nur sinnvoll anwendbar, wenn die speziellen ortlichen und verkehrli-
chen Rahmenbedingungen es hergeben (also keine Rad- und Fu3querung an der Ein-
fahrt). Mogliche Einsatzorte sind z. B. die Einfahrt von einer bergeordneten Hauptver-
kehrsstralRe (Bundesstral3e oder Autobahn) tGber eine querungsfreie Rechtsabbiegerfahr-
bahn ins innerdrtliche HauptstraRennetz, wo erst bei der Ausfahrt eine Rad- und Ful3ver-
kehrsquerung zu passieren ist.

In der Praxis werden beide Alternativen flr geeignete Stellen geprift und kommen im Ein-
zelnen bereits zur Anwendung.

Es bleibt jedoch in beiden Fallen der grof3e Abbiegeradius flir den rechts abbiegenden
Kfz-Verkehr erhalten und es ist je nach Verkehrssituation mit weiterhin hohen Kfz-Ge-
schwindigkeiten zu rechnen. Zudem ist die Aufstellflache fir die Abbieger in den meisten
Fallen stark begrenzt und damit nur bei wenig Verkehrsaufkommen behinderungsfrei fur
andere Verkehrsteilnehmer im rickwartigen Raum maglich.

Soweit vorhandene Konfliktpunkte aber nicht oder nur teilweise aufgeltst und die Abbiege-
geschwindigkeit nicht im héchstmoglichen Mafld reduziert wird, der Knoten fur die vul-
nerablen Verkehrsteilnehmer*innen schwer begreifbar, umwegig oder nachteilig ist, gene-
rieren solche Losungen nicht den erwiinschten Sicherheitsgewinn im Sinne der Vision
Zero.

Die dargelegten Varianten einer nachtraglichen Signalisierung unter Beibehalt der Knoten-
geometrie mit Rechtsabbiegefahrbahn kommen nur daher nur unter bestimmten drtlichen
Gegebenheiten zum Einsatz.

Dem Antrag kann nur nach MalRgabe der vorstehenden Ausfiihrungen entsprochen
werden.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

[ ja [ nein ¥ teilweise
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5.8. Verkehrssicherheitskampagne in Miinchen: Miteinander statt gegeneinander
Antrag Nr. 20-26 / A 02649 von Herrn StR Manuel Pretzl, Herrn StR Fabian Ewald, Frau
StRin Alexandra Gal3mann, Herrn StR Jens Luther vom 12.04.2022 (Anlage 8)

Inhalt des Antrags:

Laut der Antragsteller*innen fuhrt die baden-wurttembergische Landeshauptstadt Stuttgart
die Verkehrssicherheitskampagne ,Miteinander laufts besser” durch. Im Jahr 2022 stand
dabei die Ricksichtnahme von Radfahrenden gegentber Fuldgangerinnen und Ful3gan-
gern im Mittelpunkt. Die Stadtverwaltung soll beauftragt werden, eine &hnlich aufgebaute
Kampagne zu konzipieren und ins Leben zu rufen.

Stellungnahme:

Wir begruRen den Vorschlag, eine Verkehrssicherheitskampagne zu konzipieren, die das
Miteinander im StralRenverkehr fordert, &hnlich der Stuttgarter Kampagne ,Miteinander
lauft's besser. Wir mdchten darauf hinweisen, dass auch in Miinchen bereits eine ver-
gleichbare Kampagne existiert, die sich an alle Verkehrsteilnehmer*innen richtet, ein-
schlielich Radfahrer*innen und Ful3génger*innen. Die "Merci Dir"-Kampagne der Landes-
hauptstadt Minchen wurde im Oktober 2022 gestartet und zielt darauf ab, das Miteinan-
der und die Rucksichtnahme im Strafl3enverkehr zu fordern. Diese Kampagne ist Teil der
langfristigen Vision Zero, die darauf abzielt, die Zahl der Verkehrstoten und Schwerverletz-
ten auf Null zu reduzieren.

Diese Initiative wird durch das Projekt ,Minchen unterwegs" unterstitzt und umfasst Mal3-
nahmen zur FOorderung eines respektvollen Miteinanders im Stral3enverkehr. Seit ihrem
Start wird die Kampagne kontinuierlich durch verschiedene Aktionen gestarkt und erwei-
tert. Wir prifen derzeit den weiteren Ausbau der Thematik im Rahmen der bestehenden
Kampagne. Weitere Informationen zur ,Merci Dir“-Kampagne finden Sie auf der Webseite
»-Munchen unterwegs”.

Zusétzlich gibt es weitere Initiativen zu diesem Thema, wie die Einfiihrung neuer Schilder
durch das Mobilitatsreferat, um die Koexistenz von Fuf3- und Radverkehr zu verbessern:
Neue Schilder fur mehr Miteinander von FulR- und Radverkehr.

Das gemeinsame Ziel ist es, das Bewusstsein und die Rucksichtnahme unter allen Ver-
kehrsteilnehmer*innen zu starken und dadurch die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Der Behindertenbeirat hélt eine solche Kampagnen nicht fur zielfUhrend. Menschen, die
sich im Stral3enverkehr nicht adaquat verhalten, werden nach Auffassung des Behinder-
tenbeirates damit in aller Regel nicht erreicht. Die Stellungnahme mit Schreiben vom
22.05.2022 liegt dem Beschluss als Anlage 10 bei.

Dem Antrag kann damit nach Mal3gabe der vorstehenden Ausfiihrungen entsprochen wer-
den.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

v ja [ nein [ teilweise
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5.9. Sichere Kreuzungen durch bessere Sichtbeziehungen
Antrag Nr. 20-26 / A 01409 der Fraktion Die Griinen — Rosa Liste, SPD / Volt — Fraktion
vom 06.05.2021 (Anlage 9)

Inhalt des Antrags:

1. Das Mobilitatsreferat soll gemeinsam mit dem Baureferat einfache Umsetzungs- und
Gestaltungsbeispiele fur bessere Sichtbeziehungen an Kreuzungen, z. B. durch
Umwandlung eines Kfz-Stellplatzes in Radabstellanlagen erstellen und diese an die
Minchner Bezirksausschiisse versenden. Hierbei sind die Rahmenbedingungen der
Novelle der StraRenverkehrsordnung zu berucksichtigen.

2. Die Bezirksausschiisse werden gebeten, Kreuzungen und Einmindungen in
ihrem Bezirk zu benennen, an denen eine entsprechende Umsetzung mit einer
Durchsetzung des Parkverbots an Kreuzungen und Einmindungen besonders
notig und Erfolg versprechend ist.

Stellungnahme:

Insbesondere bei dem Thema ,Mobilitat fur alle”, der Barrierefreiheit und der inklusiven
Verkehrsplanung spielen die Kreuzungsbereiche eine wichtige Rolle. Zugeparkte
Kreuzungen erschweren die Einsehbarkeit auf die Fahrbahn besonderes fir altere
Menschen und Kinder, die erst bis an die StraRenkannte herantreten missen, um das
Verkehrsgeschehen iberblicken zu kénnen. Daher ist dieser Punkt auch Bestandteil des
Beschlusses zur Teilstrategie ,Mobilitat fur alle®, die voraussichtlich im Jahr 2026 dem
Stadtrat vorgelegt werden soll.

Darin kommt der Einsehbarkeit von Kreuzungen neben den taktilen Leitlinien in der
Wegeflihrung eine grof3e Bedeutung zu, um die Teilnahme am Mobilitatsgeschehen auch
fur seheingeschréankte, oder in der Mobilitat eingeschrankte Menschen zu gewabhrleisten.

Die bereits im Dezember 2022 beschlossene Teilstrategie Ful3verkehr (Sitzungsvorlage
Nr. 20-26 / V 07472) sieht mit dem Handlungsfeld ,,Querungsangebot” eine systematische
Analyse und Weiterentwicklung des Querungsangebots vor. Entscheidend sind dabei
Verbesserungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit und die Barrierefreiheit. Dazu zahlt
auch die Freihaltung von Kreuzungsbereichen fir bessere Sichtbeziehungen. Das
Mobilitatsreferat ist mit der Teilstrategie Management des dffentlichen (StralRen-)Raums
(Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 11904) beauftragt, im Rahmen der Arbeitsgruppe
Management des offentlichen (StralRen-)Raums die dafiir notwendigen MaRnahmen
gemeinsam einzuleiten. Zusétzlich wird als weiteres fachliches Ziel ,Teilhabe und
Barrierefreiheit” festgelegt und entsprechend innerhalb der definierten Handlungsfelder
umgesetzt.

Das Mobilitatsreferat wird zudem die Abstellsituation flr motorisierte Zweir&der
(Mikromobilitat, Roller, Motorrader) weiter verbessern und hierfir geeignete Mal3hahmen
(z. B. geteilte dezidierte Abstellflachen und Ausweisung weiterer Abstellverbotszonen)
ergreifen. Die Einrichtung weiterer Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader und fir Fahrzeuge
der Mikromobilitdt (E-Tretroller, Bikesharing, E-Motoroller) sehen wir als
vielversprechende MalRnhahme an, um die Gehwege und Kreuzungsbereiche von
Fahrzeugen der Nahmobilitat freizuhalten, das Falschparken von Kfz in
Kreuzungsbereichen zu verhindern und insgesamt verbesserte Sichtbeziehungen
herzustellen. Bei der Einrichtung sollte sichergestellt werden, dass die Abstellanlagen
auch einen gewissen Abstand zur Kreuzung haben, damit das Abstellen nicht in den
Kreuzungsbereich erweitert wird und somit das Queren und die Ubersichtlichkeit fiir
FuRganger wieder einschrankt.
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Die Einbindung der Bezirksausschusse erfolgt grundsatzlich satzungsgeman im Rahmen
der Standortsuche, sobald es auf Basis der Ergebnisse der o.a. Arbeitsgruppe in die
Umsetzungsphase geht. Welches Format der Einbindung am geeignetsten ist, damit
kénnen sich die Fachbereiche im Sinne eines strukturierten Vorgehens sinnvoll erst in der
operativen Phase beschaftigen. Der Antrag unter Ziffer 2 wird in diesem Rahmen geprift.

Dem Antrag kann damit nach Mal3gabe der vorstehenden Ausflihrungen entsprochen
werden.

Dem Stadtratsantrag wird entsprochen:

¥ ja [ nein [ teilweise

6 Abstimmung mit den stadtischen Dienststellen

Die Beschlussvorlage ist hinsichtlich der Ausfiihrungen in Kap. 4 zum Vergabeverfahren
mit dem Direktorium-HA Il, Vergabestelle 1 abgestimmt.

Das Direktorium-HA 1l, Vergabestelle 1 hat einen Abdruck erhalten.

Die Stadtkammerei hat der Beschlussvorlage nicht zugestimmt. Mit Schreiben vom
05.11.2025 hat die Stadtkammerei folgende Stellungnahme abgegeben:

.Die Finanzierung der Verkehrssicherheitskampagnen und weiteren analogen
Veranstaltungsformaten zur Férderung der Verkehrssicherheit soll zwar laut
Beschlussvorlage aus vorhanden Mitteln des Referatsbudgets finanziert werden. Bei den
Veranstaltungskampagnen bzw. Veranstaltungsformaten handelt es sich aber nach
Ansicht der Stadtkdmmerei um freiwillige MalRnahmen. Vor dem Hintergrund der aktuell
sehr angespannten Haushaltslage der Landeshauptstadt Miinchen und im Hinblick auf die
Genehmigungsfahigkeit des stadtischen Haushalts ist kein finanzieller Spielraum fir
erganzende freiwillige MalRnahmen vorhanden. Die einschlagigen Mittel sollten vielmehr fu
r die Umsetzung von zwingend erforderlichen Pflichtaufgaben

herangezogen oder zur Schonung des Haushaltes nicht verausgabt werden.

Zum Punkt ,,Weiteres Vorgehen* auf Seite 27 der Beschlussvorlage bitten wir darum, nach
den ersten drei Absatzen noch folgenden Satz zu erganzen: ,,Zur Identifizierung von
Fordermoglichkeiten und entsprechender Beantragung z. B. gem. Kommunalrichtlinie
steht die StadtkAmmerei dem Baureferat und weiteren Stellen jederzeit zu einer
projektbezogenen Abstimmung zur Verfigung.”

Die Stadtkammerei bittet darum, die Stellungnahme in die Beschlussvorlage einzuarbeiten
oder als Anlage beizuftigen. Das Biro des Oberbirgermeisters wird gebeten, die
Beschlussvorlage in der derzeitigen Fassung nicht auf die Tagesordnung des
Mobilitaitsausschusses zu nehmen.*

Das Mobilitatsreferat nimmt dazu wie folgt Stellung:

Das Mobilitdtsreferat nimmt die Stellungnahme der Stadtkdmmerei zur Kenntnis, teilt
jedoch nicht deren Einschéatzung, dass es sich bei den vorgesehenen MalRhahmen zur
Forderung der Verkehrssicherheit im Rahmen der Vision Zero um rein freiwillige
Leistungen handelt.

Dafir gibt es im Wesentlichen zwei Griinde:

1. Die Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit ist vielfach gesetzlich verpflichtend vorge-
schrieben und als politische Zielsetzung verankert.
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¢ Die Ziele der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sind in der Stral3enver-
kehrs-Ordnung (StVO) und im Stral3enverkehrsgesetz (StVG) verankert (u.a. §
1 StVO, § 45 Abs. 1 StVO)

e Die EU hat das Ziel der ,Vision Zero“ (Null Verkehrstote und Schwerverletzte
bis 2050) in ihrem Politikrahmen fir die Stral3enverkehrssicherheit 2021-2030
bekraftigt

o Die Bundesregierung hat die Vision Zero im StralRenverkehr vor allem im Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2021 bis 2030 und im ,Pakt fur Verkehrssicherheit*
verankert.

e Der Stadtrat hat mehrfach mit iberwéaltigender Mehrheit die Vision Zero als Leit-
linie der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit festgelegt, bestatigt und explizit
in einem integrierten Ansatz kommunikative MaRnahmen beauftragt

2. Verkehrssicherheit wird niemals nur durch eine bauliche MaBnahme oder durch eine
Malinahme der Verkehrsordnung erreicht. Um Wirksamkeit im Sinne der gesetzlichen
Verpflichtung und politischen Zielsetzung zu erzielen, bedarf es einer Strategie, klarer
Ziele und eines aufeinander abgestimmten Biindels an MalRhahmen, die planerischer,
baulicher und ordnender Art sind und stets durch Kommunikation praventiv und reaktiv
begleitet sind. Kommunikation erzielt nachweislich Wirkung, denn sie beeinflusst das
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden.

Die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit durch geeignete bauliche, verkehrsrechtliche
sowie praventive und sensibilisierende MaRnahmen ist daher unsere kommunale
Verpflichtung.

Die Landeshauptstadt Minchen versteht die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit als
kommunale Pflichtaufgabe und sieht sich insbesondere auch in der Verantwortung
proaktiv daftir zu sorgen, dass niemand mehr im Stral3enverkehr getotet oder schwer
verletzt wird.

Ein aktuelles Beispiel fur den Erfolg eines solchen Ansatzes ist die Stadt Helsinki, die im
Jahr 2024 erstmals keinen einzigen Verkehrstoten verzeichnete. Dieser Erfolg ist das
Ergebnis einer langfristig angelegten, integrierten Verkehrssicherheitsarbeit mit einem
breiten MalRnahmenpaket aus Investitionen in die Infrastruktur, einer ambitionierten
Verkehrspolitik, und einer kontinuierlichen Verkehrssicherheitskommunikation.

Auch Minchen hat sich seit einigen Jahren auf diesen Weg zur Vision Zero gemacht.

Neben der Gewahrleistung einer sicheren Infrastruktur durch die Stra3enbaulasttrager,
stellt die Verbesserung des Verkehrsklimas - im Sinne einer gegenseitigen
Rucksichtnahme und eines respektvollen Miteinanders im Stral3enverkehr - ein
Kernanliegen des Vision Zero-Ansatzes dar.

Bei weitem lassen sich nicht alle riskanten Verhaltensweisen — etwa unangemessene
Geschwindigkeiten oder Ablenkung im StralRenverkehr — allein Uber gesetzliche Regeln
steuern bzw. géanzlich iberwachen. Daher ist die praventive Aufklarungsarbeit ein
unverzichtbarer Bestandteil einer ganzheitlichen Verkehrssicherheitsstrategie. Dies fordert
auch die MUnchner Stadtpolitik und Burgerschaft seit vielen Jahren, konkret formuliert in
der bestehenden Beschlusslage zur Vision Zero sowie im Rahmen unzéhliger
Biurgerschreiben und Antragen aus dem Stadtrat und den Bezirksausschiissen.

Professionell gestaltete und langfristig angelegte Verkehrssicherheitskampagnen zur
systematischen Verhaltensdnderung entfalten eine nachhaltige Wirkung und reduzieren
nachweislich das Verkehrsunfallgeschehen. Praventive Verkehrssicherheitsarbeit im
Sinne der Vision Zero ist somit nicht nur dringend geboten, sondern auch



Seite 58

volkswirtschaftlich sinnvoll, da sie erhebliche Folgekosten vermeidet.

Im Jahr 2024 wurden in Miinchen 17.909 polizeilich erfasste Unfalle (ohne Kleinunfalle)
registriert; dabei kamen 16 Menschen ums Leben, 458 wurden schwer und 4.798 leicht
verletzt. Daraus ergibt sich fir Minchen ein geschéatzter volkswirtschaftlicher Schaden von
Uber 1 Mrd. € jahrlich*. Gelingt es uns, mit unserer Kampagnenarbeit und im Rahmen
unseres Kampagnenbudgets bereits 4-5 Unfalle pro Jahr zu verhindern, ist diese Arbeit
auch gesamtwirtschaftlich rentabel.

Das Mobilitatsreferat hat im Jahr 2022 die Verkehrssicherheitskampagne ,MerciDir* fir ein
besseres Miteinander und mehr Sicherheit auf Minchens Stral3en ins Leben gerufen. Sie
wurde offentlichkeitswirksam durch den Herrn Oberbiirgermeister persénlich gestartet.
Ziel der Kampagne ist die Herbeiflihrung einer Verhaltensanderung unter den
Verkehrsteilnehmenden. Unter dieser MalRgabe wird die Kampagne wissenschaftlich
evaluiert, gewahrleistet einen zielfihrenden Mitteleinsatz und geniel3t nach bereits zwei
durchgefuhrten reprasentativen Querschnittsbefragungen einen hohen Bekanntheitsgrad
und breiten Ruckhalt in der Minchner Stadtgesellschaft.

Diese erfolgreiche Kampagnenarbeit soll in den kommenden Jahren fortgesetzt werden.
Sollte die Weiterfinanzierung der Verkehrssicherheitskampagne aus vorhandenen Mitteln
des Referatsbudgets nicht genehmigt werden, wirde dies eine Einstellung der bisherigen
Kampagnenarbeit bedeuten - und damit den Wegfall eines zentralen Bausteins stadtischer
Praventionsarbeit im Bereich Verkehrssicherheit.

Auch in Zeiten einer sehr angespannten Haushaltslage der Landeshauptstadt Minchen,
sollten, aus Sicht des Mobilitatsreferats, Einschnitte nicht zu Lasten der
Verkehrssicherheitsarbeit vorgenommen werden. Die Sicherheit der Burger*innen im
Stral3enverkehr ist nicht nur eine Pflichtaufgabe, sondern Grundvoraussetzung fir eine
funktionierende, sichere und lebenswerte Stadt.

Der gewilnschte Satz wurde auf Seite 27 erganzt.

7 Klimapriifung

Ist Klimaschutzrelevanz gegeben: Nein.

8 Beteiligung der Bezirksausschiisse

Die Bezirksausschuss-Satzung sieht in der vorliegenden Angelegenheit kein Anhérungs-
recht der Bezirksausschusse vor. Die Bezirksausschiisse werden im Rahmen der sich aus
dieser Beschlussvorlage ggf. ergebenden Einzelprojekte gesondert satzungsgemar betei-

ligt.

Dem Korreferenten des Mobilitatsreferates, Herrn Stadtrat Schuster, und den zusténdigen
Verwaltungsbeirdten des Mobilitatsreferates, Geschéaftsbereich Strategie, Herrn Stadtrat
Manuel Pretzl, ist ein Abdruck der Sitzungsvorlage zugeleitet worden.
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Antrag des Referenten

Ich beantrage Folgendes:

1.

10.

11.

Das Mobilitatsreferat wird beauftragt fur die in Kapitel 3 genannten Straf3en

Bavariaring / Hans-Fischer-Str. (Ost-Nord)
Bavariaring / Hans-Fischer-Str. (Nord-West)
Kapuzinerplatz (Std-Ost)

Platz der Freiheit (Ost-Nord)

Platz der Freiheit (West-Sid)

Landshuter Allee / Moosacher- / Triebstr. (West-Sud)
Rotkreuzplatz

NogokrwhE

eine Raumaufteilung zu erstellen und die politischen Gremien (Stadtrat und Bezirks-
ausschuss) in geeigneter Form einzubinden.

Das Mobilitatsreferat legt nach Abschluss der Untersuchungen zu den Radwegen in
Mittellage die Ergebnisse der Prifungen dem Mobilitatsausschuss zur
Beschlussfassung tiber das weitere Vorgehen vor.

Das Mobilitatsreferat wird beauftragt, den in Kapitel 4 beschriebenen Auftrag zur Pla-
nung und Umsetzung von analogen Veranstaltungsformaten, Verkehrssicherheitskam-
pagnen und Werbeaktionen zur Forderung der Verkehrssicherheit in Zusammenarbeit
mit dem Direktorium — HA I, Vergabestelle 1 extern zu vergeben.

Die Vergabestelle 1 flhrt das in 0. g. Punkt 3 genannte Vergabeverfahren zu den in
dieser Vorlage genannten Bedingungen durch und erteilt den Zuschlag auf das
wirtschaftlichste Angebot.

Das Mobilitatsreferat wird beauftragt, die beschlussméafiiige Berichterstattung zum
Fortschritt der Vision Zero kinftig regelmafig, aber starker anlassbezogen und ohne
konkreten Zeithorizont, einzubringen.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 01409 der Fraktion Die Grinen — Rosa Liste, SPD / Volt —
Fraktion vom 06.05.2021 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 02649 von Herrn StR Manuel Pretzl, Herrn StR Fabian Ewald,
Frau StRin Alexandra Galimann, Herrn StR Jens Luther vom 12.04.2022vom
12.04.2022 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 02675 von Herrn StR Hans Hammer, Herrn StR Hans-Peter
Mehling vom 28.04.2022vom 28.04.2022 ist damit geschéaftsordnungsgeman
behandelt.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 03075 von der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI
vom 20.09.2022 ist damit geschéaftsordnungsgeman behandelt.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 03076 von der Stadtratsfraktion DIE LINKE. / Die PARTEI
vom 20.09.2022 ist damit geschéaftsordnungsgeman behandelt.

Der Antrag Nr. 20-26 / A 03164 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine
Bar, Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl
vom 18.10.2022 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.
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12. Der Antrag Nr. 20-26 / A 03165 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine
Bar, Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl
vom 18.10.2022 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.

13. Der Antrag Nr. 20-26 / A 03166 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine
Bar, Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl
vom 18.10.2022 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.

14. Der Antrag Nr. 20-26 / A 03167 von Herrn StR Hans-Peter Mehling, Frau StRin Sabine

Bar, Frau StRin Ulrike Grimm, Herrn StR Thomas Schmid, Herrn StR Rudolf Schabl
vom 18.10.2022 ist damit geschaftsordnungsgeman behandelt.

lll. Beschluss

nach Antrag.

Die endglltige Beschlussfassung tber den Beratungsgegenstand obliegt der Vollver-
sammlung des Stadtrates.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der / Die Vorsitzende Der Referent

Ober-/Blurgermeister/-in Georg Dunkel
ea. Stadtrat / ea. Stadtratin Berufsm. Stadtrat
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IV. Abdruck von L. mit Ill.

Uber Stadtratsprotokolle (D-11/V-SP)

an das Direktorium — Dokumentationsstelle
an das Revisionsamt
z.K.

V. Wuv. Mobilitatsreferat GL-Beschlusswesen

Zur weiteren Veranlassung.

1. Die Ubereinstimmung des vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift
wird bestatigt.

An das Direktorium HA Il — BA

An die Bezirksausschiisse 01 -25

An das Direktorium HA 1l - Vergabestelle 1

An das Baureferat

An das Kreisverwaltungsreferat HA 1/3

An den Behindertenbeirat

© N o 0 hr~ WD

An das Polizeiprasidium Miinchen
z.K.

9. Mit Vorgang zurick zum Mobilitdtsreferat — GB1.14

Am

Mobilitatsreferat, Beschlusswesen



