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l. Vortrag des Referenten

Zustandig fir die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaf § 4 Nr. 9b der
Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Mobilitdtsausschuss.

1. Anlass

Regelmaliige Anfragen von Bezirksausschissen und Burger*innen thematisieren die Frage,
warum unterdimensionierte bauliche Radwege in Tempo 30 Zonen in Minchen nicht zuriickge-
baut werden, um den Platz fur den FuRverkehr gewinnen zu kdnnen und Gefahren zu ent-
scharfen. Gleichzeitig engagieren sich andere Bezirksausschiisse oder Blirger*innen fir den
Erhalt von solchen Radwegen in Tempo 30 Zonen. Gaststattenbetreiber*innen, die ihre Lokale
in Tempo-30-Zonen haben, wirden gerne bereits vorhandene Freischankflachen auf den Geh-
wegen erweitern, was im Falle von vorhandenen Radwegen regelmafig abgelehnt werden
muss.

Mit Beschluss des Stadtrates (Kreisverwaltungsausschuss) vom 04.07.1995 (Anlage) wurde
zum Radwegriickbau Folgendes festgelegt:

,2Desweiteren besteht zwischen Planungsreferat, Baureferat, Kreisverwaltungsreferat und dem
Arbeitskreis Radverkehr dartiber Einvernehmen, dass in Tempo 30-Zonen keine Mal3nahmen
flr den Radverkehr notwendig sind und bestehende Radverkehrsanlagen Zug um Zug aufge-
16st (z.B. bei einer Sanierung der Stral3e) werden.®

Bisherige Praxis:

Im Erinnerungsverfahren zu Sanierungsmaflinahmen des Strallenunterhalts wurde die Ver-
kehrsbehdrde (bis 31.12.2020 im Kreisverwaltungsreferat angesiedelt, seit 01.01.2021 im Mo-
bilitdtsreferat) zu den Themen ,Sanierung von Radwegen und/oder Fahrbahnen in Tempo-30-
Zonen“ und ,Radwegsanierung“ vom Baureferat um Stellungnahme aus verkehrsrechtlicher
Sicht gebeten bzw. es wurde Gelegenheit zur Aulerung eingeraumt.

Bei den Uberwiegend meisten SanierungsmalRnahmen wurde von der Verkehrsbehérde stan-
dardmafig unter Bezugnahme auf den o.a. Beschluss aus dem Jahr 1995 immer dieselbe
Stellungnahme ausgesprochen, namlich dass Radwege in Tempo-30-Zonen zuriickzubauen
sind.

Begrindung:

Die Mehrzahl der in Tempo-30-Zonen vorhandenen Radwege stammen noch aus der Zeit vor
der Einfihrung von Tempo-30-Zonenregelungen in der Strallenverkehrsordnung und vor den
ersten entsprechenden MalRnahmen in Miinchen ab Ende der 1980er Jahre. Tempo-30-Zonen
sind seither ein wesentliches Mittel zur stadtweiten Verkehrsberuhigung. Durch das niedrigere
Geschwindigkeitsniveau wird die Verkehrssicherheit von zu Fuld gehenden, Radfahrenden und
speziell auch fur Kinder wesentlich verbessert. Mit EinfiUhrung der Geschwindigkeitsbeschran-
kungen haben die meisten dort noch vorhandenen Radwege, die zudem tberwiegend noch
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den Planungsstandards der 1950er- bis 1980-er Jahre entsprechen, ihre urspringliche Bedeu-
tung verloren.

Tempo-30-Zonen werden vom Radverkehr als nahrdumliche Verbindung oder im Zuge von
Fahrradrouten im Mischverkehr genutzt. Wenn es der Routenzusammenhang und die Ver-
kehrszusammensetzung erlauben, wird das Mischverkehrsprinzip noch unterstitzt, indem
durch die Einrichtung von Fahrradstralen dem Radverkehr auf der Fahrbahn Vorrang einge-
raumt oder durch die flichendeckende Offnung von EinbahnstralRen fiir den gegenlaufigen
Radverkehr die Netzdurchlassigkeit erhéht wird. Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
der Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen (ERA 2010) spiegeln dieses
Mischprinzip in Tempo-30-Zonen ebenfalls wieder. Es ist zwar nicht von der Hand zu weisen,
dass es im Falle von relativ engen Fahrbahnen im Zweirichtungsverkehr auf der Fahrbahn zu
Ausweichsituationen kommt, was Einzelne subjektiv als unsicher empfinden. Jedoch ist dieses
Verkehrsgeschehen in Tempo-30 Zonen ublich und kein Verkehrssicherheitsproblem.

Eine Neuanlage von Radwegen in Tempo-30-Zonen erfolgt daher grundsatzlich nicht und ist in
analoger Anwendung zu dieser Regelung der ERA bereits grundsatzlich ausgeschlossen.

Aus Sicht der Verkehrsbehoérde kann fur den Rickbau von baulichen oder markierten Rich-
tungsradwegen in Tempo-30-Zonen daher weiterhin die grundsatzliche Zustimmung vorausge-
setzt werden.

Mit Schreiben vom 19.09.2019 hat der Oberburgermeister vor dem Hintergrund der Forderun-
gen des Birgerbegehrens ,Radentscheid“ das Baureferat und das Kreisverwaltungsreferat ge-
beten, geplante Rickbaumalinahmen von Radwegen, die auf dem Beschluss des Kreisver-
waltungsausschusses von 1995 basieren, bis zur Vorlage eines neuen Konzeptes auf der Ba-
sis ggf. neuer Erkenntnisse nicht zu vollziehen.

Aufgrund der Beschlusslage, sowie der objektiven Einschatzung zur Verkehrssicherheit und
aufgrund der Empfehlungen zum Radwegruckbau in der ERA hat das Kreisverwaltungsreferat
den Oberblrgermeister dartber informiert, dass die bisherige Praxis weiterhin als eine recht-
mafRige und praktikable Vorgehensweise gesehen wird. Nachdem aber der letzte Beschluss zu
diesem Thema 25 Jahre alt ist, hat die Verkehrsbehérde angekundigt das bisherige Vorgehen
im Lichte evtl. vorhandener neuer Erkenntnisse zu reflektieren und eine Bestatigung des Be-
schlusses aus dem Jahr 1995 oder ggf. eine aus der Recherche resultierende Neukonzeption
durch den Stadtrat herbeizufuhren. Dies geschieht nun mit der aktuellen Vorlage.

Dazu wurden aktuelle wissenschaftliche Untersuchungen herangezogen und versucht, Verglei-
che mit anderen Stadten herzustellen. Den Auftrag dazu hat das Kreisverwaltungsreferat im
Rahmen des vom Referat fir Stadtplanung und Bauordnung eingebrachten Beschlusses zum
Radentscheid (Beschluss vom 18.12.2019, Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 15585) erhalten.
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Es gibt in anderen Stadten leider weder systematische Umfragen noch Erhebungen dazu. Im
Internet findet man zu dem Thema nur, dass einige Stadte diese Radwege wohl verfallen las-
sen und ein finanzielles Problem mit dem Rickbau haben. Auch eine Nachfrage im Experten-
kreis im Jahr 2019 (Austausch in der Fachkommission der grof3stadtischen Stral3enverkehrs-
behérden im Deutschen Stadtetag) hat kein einheitliches Meinungsbild bzw. verwertbare Er-
fahrungen zur Orientierung erbracht. Uberwiegend erfolgt jedoch, meist in Abhangigkeit von
den Ressourcen und nur sehr langsam, ein Radwegriickbau. Dabei wird teils eine Entschei-
dung im Einzelfall unter Wirdigung von Aspekten wie Schulen oder Einbahnregelungen getrof-
fen. In manchen Stadten sind in Tempo-30-Zonen bereits keine Radwege mehr vorhanden.

Letztlich ist weiterhin ein fir Minchen individuelles Vorgehen notwendig, das nun im folgenden
beschrieben wird.

2. Ausgangslage

Die Férderung des Radverkehrs muss vielerorts mit der Errichtung neuer Radverkehrsanlagen
einhergehen. Da ist es auf den ersten Blick fir Laien nicht verstandlich, warum Radinfrastruk-
tur in Tempo 30-Zonen zurtickgebaut werden soll, wenn doch gleichzeitig Minchen das Rad-
fahren fordern méchte.

In Tempo-30-Zonen bestehen aber besondere Umstande. Es

« gibtin den Wohnvierteln vielfach direkt am Bord des zumeist sehr schmalen Rad-
wegs parkende Autos,

+ herrscht grundsatzlich die Vorfahrtsregelung rechts-vor-links,

- liegen oft auf kurzer Strecke zahlreiche Knotenpunkte vor,

+ entsprechen die Bestandsradwege und die daneben liegenden Gehwege in nahe-
zu allen Fallen nicht den aktuellen rechtlichen und technischen Standards und

+ bestehen zahlreiche Grundstiickszufahrten tGber Rad- und Gehwege.

All diese Situationen bergen objektiv ein erhdhtes Gefahrenpotenzial fir Radfahrende im Sei-
tenraum.

Die derzeit glltige StraRenverkehrsordnung schreibt in § 45 Abs. 1c bereits vor, dass in Tem-
po-30-Zonen keine benutzungspflichtigen Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen an-
geordnet sein dirfen. Ein Ermessensspielraum besteht hier nicht.

Vorhandene bauliche Radwege in Tempo 30-Zonen sind also samtlichst nicht benutzungs-
pflichtige Anlagen und kénnen als Angebot an Radfahrende — zunachst — in der Strale verblei-
ben. Nach Einschatzung von Expertengremien - u.a. der deutschen Forschungsgesellschaft
fur Strafen- und Verkehrswesen (FGSV) - auf der Grundlage von Ergebnissen entsprechen-
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der Untersuchungen [1], wird seit Langem die Benutzung der Fahrbahn durch Radfahrende in
Tempo-30-Zonen (wie auch in anderen gering vom Kfz-Verkehr belasteten Strallen) als objek-
tiv sicherste Alternative fur alle Verkehrsteilnehmer*innen angesehen.

Konfliktpunkte und Sachverhalte im Zusammenhang mit dem Altbestand an Radwegen in
Tempo-30-Zonen sollen im Folgenden naher beleuchtet werden:

LDooring” (unvermittelt gedffnete Beifahrertiiren)

Hintergrund ist, dass es an den meisten alteren Radwegen, wie sie noch in Tempo-30-Zonen
bestehen, nicht die in der ERA 2010 fir (neue) Radwege aus Sicherheitsgrinden empfohlenen
Sicherheitstrennstreifen gibt. Vom ruhenden Verkehr geht nach neuesten Ergebnissen der Un-
fallforschung eine erhebliche Gefahr aus (siehe unter anderem Unfallforschung der Versiche-
rer (UVD) 2020 [2]). Natirlich besteht eine Gefahr latent auch auf der Fahrbahn. Diese ist je-
doch als wesentlich geringer einzustufen, da die meisten Radfahrenden zum Einen mehr Ab-
stand beim Vorbeifahren wahren kdnnen und zum Anderen Kfz-Fahrer*innen gewohnheitsma-
Rig mehr Umsicht und Aufmerksamkeit beim Aussteigen an den Tag legen als Beifahrer*innen.

Unklarheiten im Zusammenhang mit der Vorfahrtregel rechts vor links

Typischerweise sind Radfahrende auf Radwegen es nicht gewohnt, auf rechts-vor-links zu
achten, da Radwege in der weit Uberwiegenden Mehrzahl entlang von Hauptverkehrsstralen
verlaufen, die in aller Regel Vorfahrtstral’en sind. Fahrzeuge aus NebenstraRen rechnen hin-
gegen vielfach in Tempo-30-Zonen nicht mit Radfahrenden im Seitenraum, zumal wegen der
rechts-vor-links-Regelung keine Furt fir den Radverkehr markiert ist. Diese Unklarheiten bzgl.
der Vorrangregelung sind konflikttrachtig. Im Unfallgeschehen sind sie aber bisher nicht be-
sonders auffallig, weil bei insgesamt geringem Verkehrsaufkommen die Unfalle in der Statistik
sich auf verschiedene Stellen und Uber langere Zeitraume verteilen.

Bevorrechtigte Radfahrende werden beim Abbiegen Ubersehen

Durch rechts und links abbiegende KFZ an Kreuzungen herrschen teils unubersichtliche Situa-
tionen. In vielen Fallen verlaufen die Radwege hinter Parkstreifen, zum Teil auch hinter Baum-
graben, und es bestehen keine ausreichend sichere Sichtbeziehungen. Diese waren nur durch
einen unverhaltnismafig groRen Entfall von Parkplatzen am Fahrbahnrand herzustellen.

Quellenangaben / Anmerkungen:

[1JALRUTZ, D./STELLMACHER-HEIN, J. 1997: Sicherheit des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en. Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen V 37. Bergisch Gladbach

[2] UVD (Unfallforschung der Verischerer) 2020: Unfallrisiko Parken fiir zu Ful8 Gehende und Radfahrende. Heft Nr.
98 Unfallforschung kompakt. Berlin
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Abbiegen in oder Ausfahren aus Grundstiicken auf einem baulichen Radweg

Hier sind die Sichtbeziehungen in der Regel noch schlechter zu optimieren als an Einmindun-
gen und Kreuzungen, da die Zufahrten meist schmal und parkende KFZ direkt bis an den ab-
gesenkten Bordstein stehen.

Konflikte zwischen Radfahrenden und Zu Ful® Gehenden

In vielen Fallen sind die in Tempo-30-Zonen existierenden Radwege auch (zu) schmal und
entsprechen nicht den heutigen Standards um Uberholmdglichkeiten fir Radfahrende unter-
einander oder die Nutzung durch Lastenrader / Anhanger mit angemessener Sicherheit zu ge-
wahrleisten. Auch die Gehwege weisen — insbesondere in dichten Quartieren — nicht die erfor-
derlichen Regelbreiten auf. Oft kann nicht einmal das Mindestmal} fir die Begegnung von Zu
Full Gehenden von 2,50 m (gemaf} Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen — RASt 06) er-
reicht werden. Ergebnis ist vielerorts ein zusatzlicher Konflikt zwischen Rad- und FulRverkehr.
Der Rickbau untermaliger baulicher Radwege in Tempo 30-Zonen kommt daher — insbeson-
dere bei untermafligen Gehwegen — auch direkt der Verkehrssicherheit von FulRganger*innen
und der Barrierefreiheit zugute.

Schulwegsicherheit

Viele Grundschulen befinden sich in Tempo-30-Zonen bzw. die Schuleingange aller weiteren
Schulen sind im gesamten Stadtgebiet weitestgehend mittels Tempo-30-Einzelanordnungen
auf einer Strecke von ca. 300 m gesichert. Es werden im taglichen Radverkehr zu Minchens
Schulen nach wie vor Radwege in Tempo-30-Zonen benutzt, die nicht mehr den Regularien
hinsichtlich Ausstattung und Breite entsprechen.

Die teils schmalen Bestandsradwege sind aus Sicht der Schulwegsicherheit kein Sicherheits-
gewinn, insbesondere weil sich der Radverkehr von Schuler*innen standig erhdht und kunftig
noch verstarken wird. Derzeit sind zahlreiche Schulneu- oder -erweiterungsbauten bereits in
Bau oder zumindest zeitnah geplant (1.bis 3.Schulbauoffensive). Die Schulneubauten entste-
hen sowohl in vollstandig neuen Wohngebieten als auch in Stadtteilen mit Gberwiegend bereits
vorhandener Infrastruktur.

Im Rahmen dieser zunehmenden Schulneubauten ergeben sich laufend neue Problemstellun-
gen im Hinblick auf die Schulwegsicherheit. Viele neue Schulen entstehen in Manchner Au-
Renbezirken. Gerade in den AulRenbezirken ist die verkehrliche Infrastruktur allerdings meist
nicht im selben Maf} wie in den Innenstadtbezirken ausgebaut. Es fehlt oftmals an ausreichend
breiten Gehwegen, teilweise fehlen Gehwege komplett. Genauso verhalt es sich mit Radwe-
gen.

Auch wenn in diesen Gebieten bereits Schulwege stattfinden, verandert sich die Bewertung
der Schulwegsicherheit mit einem Neubau wesentlich. Aufgrund von neuen Schulstandorten
erhoht sich die Anzahl der Schulkinder auf den Wegen deutlich und auch der motorisierte Indi-
vidualverkehr steigt aufgrund des Hol-und Bringverkehrs deutlich an. Dies fuhrt dazu, dass
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Schulwege in bereits bestehenden Sprengeln aufgrund eines neuen Schulstandortes, einher-
gehend mit einer geanderten Verkehrssituation, nochmals komplett neu bewertet werden mus-
sen. Handelt es sich bei einem Neubau zum Beispiel um eine weiterflihrende Schule, ist die
Sicherheit des Schiler*innenradverkehrs ebenfalls im Besonderen zu betrachten. Dann sind
Radverbindungen im unmittelbaren Umfeld der Schule zu prifen. Abhéangig von den bestehen-
den Ortlichkeiten sind dann verkehrliche MaRnahmen oder bauliche Anderungen erforderlich.
Diese Einzelfallpriifung erfolgt bereits und ist auch kinftig unabdingbar.

Der Radwegriickbau in Tempo-30-Zonen stellt aus Sicht der Schulwegsicherheit in der Regel
keine Verschlechterung der Verkehrssicherheit dar. Vielmehr nehmen die dadurch entstehen-
den breiteren Gehwege kunftig grofere Schulerstrome viel besser auf.

Bei ausreichender Breite kann auf Grund der besonderen 6rtlichen Umstande im Einzelfall bei
ausreichender Breite auch auf Gehwegen zusatzlich der Radverkehr mit dem Zusatzzeichen
.Radverkehr frei“ zugelassen werden. Damit hatte der Radverkehr die Wahl, den Gehweg oder
die Stral’e zu benutzen.

Ein subjektives Empfinden der Eltern, die Kinder wiirden auf den noch vorhandenen unterma-
Rigen Radwegen sicherer fahren als auf der Strale, wird im Tagesgeschaft sehr oft vorgetra-
gen. Objektiv betrachtet ist ein Fahren auf Strallen mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h jedoch aus Schulwegsicherheitsgriinden sicherlich in den meisten Fallen gefahr-
los mdglich, zumal es sich dabei Uberwiegend um Schiler*innen weiterfiihrender Schulen ab
der 5. Jahrgangsstufe handelt. Schiilerinnen und Schiiler weiterfiihrender Schulen sind auf-
grund ihres in den vorangegangenen Schuljahren erworbenen Wissens zur Sicherheit auf dem
Fahrrad bei entsprechender Sorgfalt und Aufmerksamkeit im Stralenverkehr durchaus in der
Lage, mit dem Fahrrad alleinverantwortlich zur Schule zu fahren.

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr mussen, altere Kinder bis zum vollendeten 10. Le-
bensjahr dirfen mit Fahrradern den Gehweg benutzen. Der sog. ,Radflhrerschein® wird in der
4. Jahrgangsstufe durchgefiihrt. Somit ist das Thema Radwegrickbau fur Grundschuler*innen
nicht unbedingt relevant.

Grundsatzlich gibt die Strallenverkehrsbehérde zudem keine Schulwege vor, sondern spricht
lediglich Empfehlungen aus. Anhaltspunkte bieten dabei die Schulwegplane der Grundschu-
len, die jeweils ein Abbild des jeweiligen Sprengels beinhalten. Empfehlungen fur eine Rad-
wegbenutzung per se sind bis dato in den Schulwegplanen nicht vorgesehen.

Grundsatzlich richtet sich der Schulwegplan nur an die Grundschulen. Hier hat man einen be-
grenzten Schulsprengel und demzufolge kann man die Schulwege etwas eingrenzen. Das ist
bei weiterfihrenden Schulen schwierig. Aufgrund der freien Schulwahl liegt bei weiterfihren-
den Schulen kein Schulsprengel — wie bei den Grundschulen — vor. Die Wegeflihrung ist daher
bei alteren Schiiler*innen sehr individuell (zu FuR, per Rad, per OPNV) und daher schwierig
vorherzusehen.
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Neben verkehrsordnenden MalRnahmen setzt das neue Mobilitatsreferat verstarkt auf Angebo-
te des Mobilitatsmanagements, die Eltern und Kinder dazu motivieren, den Schulweg — zumin-
dest teilweise — aktiv mobil zuriickzulegen.

Fazit:

Aus Sicht der Schulwegsicherheit wird die Radverkehrsfihrung im unmittelbaren Umfeld von
Schulen im Einzelfall geprift, sei es anlassbezogen ( Unfallgeschehen, Beschwerden, Auffal-
ligkeiten) oder grundsatzlich bei neuen Schulbauprojekten.

Dabei sind in Tempo-30-Zonen je nach den értlichen Gegebenheiten verschiedene verkehrli-
che Lésungen wie Fahrradstral’en oder geeignete Beschilderungen (gegenlaufiger Radver-
kehr in Einbahnstrafl’en oder auf Gehwegen mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“ u.a.) denkbar.
Geplante Rickbauten an Schulen werden auch kiinftig stets hinsichtlich der Schulwegsicher-
heit genau unter die Lupe genommen. Auch kénnen untermaRige Radwege fir einen Uber-
gangszeitraum beibehalten werden.

Im Falle einer Entscheidung fur einen Beibehalt solcher Radwege ist mittelfristig die bauliche
Herstellung der Vorgaben der technischen Regelwerke angestrebt (siehe unten, Ziffer 3.2)

Unterhaltskosten

Ein baulicher Radweg muss durch den Stralenbaulasttrager (BauR) unabhangig von seiner
Benutzungspflicht und seiner Breite angemessen verkehrssicher und frei von offensichtlichen
Gefahren gehalten werden. Aus Sicht des Mobilitatsreferates erscheint es nicht sinnvoll, Erhal-
tungsinvestitionen in eine nicht regelkonforme Radverkehrsinfrastruktur zu tatigen, fir die es
eine gunstigere und sicherere Infrastrukturldésung — namlich die Benutzung der Fahrbahn —
gibt. Diese Ressourcen sollten besser an anderen Stellen verwendet, wo es mehr
Radfahrer*innen zugutekommt und die Sicherheit fur Radfahrende signifikant und wissen-
schaftlich erwiesen erhdht werden kann.

Sperrung von baulichen Radwegen in Tempo-30-Zonen durch Beschilderung als vermeintlich
schnell umzusetzende Alternative zum Riickbau

Seitens einiger Bezirksausschisse und politischer Fraktionen sind im Zuge der Covid-19-Pan-
demie Antrage und Anfragen eingegangen, Radwege in Tempo 30-Zonen nach dem ,Pop-Up-
Prinzip“ als schnelle Alternative zum Rickbau vermeintlich unkompliziert zu sperren und zu
Gehwegflachen umzubeschildern. Wir gehen daher im Folgenden darauf ein, warum ein Ab-
sperren baulicher Radwege durch Absperrschranken (analog der Versuchsanordnung der
,Pop-Up-Bike-Lanes") und sonstigen Schilderkombinationen bei nicht regelkonformen, nicht
benutzungspflichtigen baulichen Radwegen in Tempo-30-Zonen dauerhaft rechtlich nicht még-
lich ist:
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Ein baulicher Radweg ist eine i.d.R. durch einen Bordstein von der Fahrbahn bzw. einem par-
allel verlaufenden Gehweg getrennte Verkehrsflache fur den Radverkehr. Wie beim Gehweg
oder einer Platzflache lasst hier der Ausbau allein erkennen, dass die Flache fir den Radver-
kehr bestimmt ist. Ein Verkehrszeichen, dass es sich um einen nicht benutzungspflichtigen
Radweg handelt, gibt es nicht. Radfahrende missen also darauf vertrauen, dass Sie eine fur
sie vorgesehene Flache, die nur optisch eindeutig erfassbar ist auch als solche ungehindert
benutzen kénnen. Die Sperrung und Beschilderung eines baulichen Radwegs mit Zeichen 239
StVO (Gehweg) ist insoweit als nicht eindeutig einzuschatzen, da Verkehrsteilnehmer*innen
den baulichen Radweg als solchen erkennen und nicht klar ist, dass es sich nunmehr um ei-
nen Gehweg handelt.

Die Verkehrsteilnehmer*innen wirden vielmehr die Beschilderung nicht verstehen, da der bau-
liche Zustand dieser entgegen steht.

Zur Sperrung mittels Anordnung von Absperrschranken (Zeichen 600-30 StVO) oder mittels
Anordnung von Zeichen 254 StVO (Verbot fur Radverkehr):

Die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen durch Verkehrszeichen oder Verkehrseinrichtun-
gen ist nur dort zulassig, wo sie aus Griinden der Sicherheit und Ordnung geboten ist (§§ 39,
43, § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO). Weiterhin sind Verkehrszeichen nur dort anzuordnen wo das
aufgrund besonderer Umstande zwingend geboten ist (§ 45 Abs. 9 Satz 1 StVO).
Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs (hierzu zahlt auch der Radverkehr)
durfen nur dort angeordnet werden, wo aufgrund besonderer értlicher Verhaltnisse eine Gefah-
renlage besteht, die das allgemeine Risiko im Stralenverkehr erheblich Ubersteigt (konkrete
Gefahr, nicht allgemeines Risiko, § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO).

Dies ist im Falle von baulichen Radwegen in Tempo-30-Zonen jedoch nicht der Fall, da von
der Benutzung dieser Radwege keine unmittelbare Gefahr ausgeht (solange der bauliche Zu-
stand in Ordnung ist), sondern lediglich allgemeine Gefahrdungen durch Konfliktpunkte (siehe
oben).

Eine Sperrung durch Verkehrseinrichtungen kann auch nur erfolgen, wenn sie sich regelnd, si-
chernd oder verbietend auf den Verkehr auswirkt und o.a. Gefahrenlage herrscht. D.h. konkret,
der Radweg muss durch eine Baustelle, Beschadigungen oder sonstige konkrete Beeintrachti-
gung unbenutzbar sein und die Sperrung ist erforderlich um eine konkrete Gefahr fur die Si-
cherheit der Nutzer*innen abzuwehren.

Die explizite Schaffung einer Gefahrenlage durch z.B. die Beschilderung eines Gehweges auf
einem Radweg, ggf. noch verbunden mit der Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis fir eine
Freischankflache, wirde diese Rechtssystematik ad absurdum fiihren.

Anmerkungen zur Vergleichbarkeit mit der Anordnung von ,Pop-Up-Bike-Lanes":

Die ,Sperrung® der bisherigen baulichen oder markierten Radwege neben den neu entstande-

nen Radfahrstreifen ist mit einer Sperrung eines baulichen Radwegs in Tempo-30-Zonen nicht

ohne weiteres vergleichbar. Bei den als ,Pop-Up-Radwege” auf der Fahrbahn in Tempo-50-Be-
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reichen eingerichteten Radfahrstreifen bestand eine Benutzungspflicht und damit eine Alterna-
tiviosigkeit zu den Bestandsradwegen. In Tempo-30-Zonen ist dies nicht der Fall (Parallelstruk-
tur). Es handelte sich um eine kurzfristige, temporare Malinahme, nicht um eine dauerhafte
Umsetzung. Die Anordnung erfolgte im Rahmen eines Verkehrsversuchs. Trotzdem wurde
auch hier beobachtet, dass weiterhin Radfahrende den (bisherigen) baulichen oder markierten
Radweg benutzten und die Flache stand nicht tatsachlich ausschlieBlich den FuRgangern zur
Verfligung.

Fazit:

Um in Tempo-30-Zonen Raume fur Gehwege und damit auch fir Freischankflachen oder
sonstige Nutzungen des o6ffentlichen Raumes gewinnen zu kénnen, ist der Rickbau nicht re-
gelkonformer und nicht benutzungspflichtiger Radwege alternativios. Nur durch den Riickbau
entsteht eine Gehwegflache, die eindeutig als solche flr alle Verkehrsteilnehmer*innen er-
kennbar ist und welche ggf. auch durch Sondernutzungen genutzt werden kann. Die Flache
von neben Baumgraben fahrbahnseitig vorhandenen Radwegen kann entsiegelt und den in
den betroffenen Strallen zumeist auch sehr schmalen Baumgraben zugeschlagen werden.
Wenn man in StralRen mit (noch) bestehenden Radwegen in Tempo-30-Zonen nach erfolgtem
Radwegrickbau ein Angebot zur Férderung des Radverkehrs schaffen mdchte, kommt primar
die Ausweisung von Fahrradstrallen in Frage. FahrradstralRen sind wissenschaftlich erwiesen
sicher und attraktiv. Allerdings muss jeder Einzelfall geprift werden, da an die Ausweisung ei-
ner Fahrradstral’e Bedingungen geknupft sind. In Strafen in Tempo-30-Zonen, in denen die
Voraussetzungen fir eine Fahrradstral3e nicht vorliegen, ist im Einzelfall auch die Einfihrung
von modalen Filtern zur Reduktion des Kfz-Verkehrs allgemein oder zur gezielten Vermeidung
von Schleichverkehren des Kfz-Verkehrs moéglich. Dies kénnen z.B. Diagonalsperren [3] oder
EinbahnstralRen sein, die fir Radverkehr in der Gegenrichtung gedffnet werden.

Des weiteren hat die Gestaltung des StralRenraums (Breite, Verschwenkungen, Belag, Anord-
nung von Parkplatzen) hohen Einfluss auf die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten.
Schon kleine aber gezielte bauliche Malinahmen, wie Teilaufpflasterungen, punktuelle Einen-
gungen, Parkkonzepte etc. kdnnen daher auch einen positiven Einfluss auf das Geschwindig-
keitsniveau und damit das subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden haben. Beim
Rickbau baulicher Radwege sollte daher ebenfalls die Anpassung des 6ffentlichen Verkehrs-
grundes mit einfachen Mitteln gepruft werden. Die Bevdlkerung und die zustandigen Bezirks-
ausschusse sollen Uber ein geeignetes Format auf der Internetseite der Mobilitdtsmarke ,Min-
chen Unterwegs"” ausfuhrlich Gber die Hintergriinde und den fachlichen und rechtlichen Kon-
text des Konzeptes informiert werden. Fur Interessierte wird der Kontakt radverkehr@muen-
chen.de fur Detailfragen zur Verfligung gestellit.

[3] Anm. zur Diagonalsperre: Die Diagonalsperre ist eine bauliche Mal3nahme fiir innerértliche ErschlieBungsstra-
Ben und dient dazu, sich geradlinig kreuzende Anliegerstral8en in sog. Schleifenstrallen umzuwandeln. Damit kann

unerwiinschter Durchgangsverkehr verhindert und eine Verkehrsberuhigung erzielt werden. Die Sperre wird durch


mailto:radverkehr@muenchen.de
mailto:radverkehr@muenchen.de
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Elemente wie Poller oder Bepflanzung herbeigefiihrt. Fiir Fahrzeuge des Rettungsdienstes oder Versorgungsfahr-
zeuge kénnen bei Bedarf herausnehmbare Sperrpfosten gesetzt werden.

Beispielbild flr eine Diagonalsperre:

Bild62: Beispiel fiir Diagonalsperre mit Uberfahrt fiir Rad-
fahrer, Notdienst- und Versorgungsfahrzeuge
(Prinzipskizze)

Quelle: RASt 06, Kapitel 6.1.2.3, Bild 62

3. Zusammenfassung und Empfehlung

Auf Grund eines verantwortungsvollen Umgangs mit finanziellen und personellen Ressourcen
soll der Radwegruckbau nicht proaktiv sondern durch Nutzung von Synergien im Rahmen des
ohnehin erforderlichen turnusmagigen Sanierungsprogramms des Stralienunterhalts erfolgen.
Wir empfehlen angesichts der geschilderten Sachlage und der vorstehenden Analyse dem
Minchner Stadtrat daher folgende Vorgehensweise fiir den Radwegriickbau in Tempo-30-Zo-
nen:

3.1. Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen werden, sobald dort vom Baureferat im Rahmen
des turnusmaRigen Strallenunterhaltes Sanierungsbedarf festgestellt wird, grundsatzlich zu
Gunsten von mehr Platz fur den FuRverkehr zurlickgebaut und die gewonnene Flache baulich
zu einem Gehweg umgestaltet. Fahrbahnseitig neben Baumgraben vorhandene Radwege
werden entsiegelt und dem angrenzenden Baumgraben zugeschlagen. Die Prifung erfolgt
sukzessiv und orientiert sich am Sanierungsplan des Stralenunterhalts.

3.2. Fir die Falle, dass

- in einer Einbahnstralie der gegenlaufige Radverkehr aus Sicherheitsgriinden zwingend
Uber einen Radweg in Gegenrichtung abgewickelt werden muss,

- in einer StralRe fur eine Tempo-30-Zone ungewohnlich hohes Verkehrsaufkommen oder
ein hoher Anteil an Schwerverkehr oder Linienverkehr herrscht, der nicht dem Charak-
ter einer Wohnstralde entspricht,
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- die Stral’e vom Ausbauzustand her grundsatzlich nicht einer Tempo-30-Zone ent-
spricht,

- es aus Grinden der Schulwegsicherheit empfehlenswert ist,

- Stralten mit fir Radfahrende ungtinstigen Pflasterbelagen insbesondere aus Griinden
des Denkmal- und Ensembleschutzes nicht asphaltiert werden kdnnen,

erfolgt eine Prifung der Beibehaltung der Radwege im Einzelfall durch das Mobilitatsreferat.
Diese Radwege sind dann jedoch méglichst regelkonform, ggf. unter Umprofilierung des Stra-
Renquerschnitts auszubauen und mit Sicherheitsraumen zu versehen und es sind gute Sicht-
beziehungen herzustellen. Alternativ ist die Stralde so umzugestalten, dass sie Zonencharakter
erhalt und der Mischverkehr auf der Fahrbahn erméglicht wird. Der Ausbau darf jedoch analog
zum Radentscheid Munchen nicht zu Lasten des FuRverkehrs oder des Stadtgrins erfolgen.
Bis zu einem mdglichen spateren Umbau oder falls dieser verhaltnismafig nicht oder nur teil-
weise durchflhrbar ist, werden diese Bestandsradwege in einem verkehrssicheren Zustand er-
halten. Sperrung oder ,Verfallenlassen“ scheiden aus.

3.3. Es wird flr jeden der unter den Ziffern 3.1. und 3.2. geschilderten Falle durch die Ver-
kehrsbehdrde vorab gepruft, ob eine Fahrradstrale eingerichtet oder sonstige gestalterische
oder verkehrsordnende MalRnahmen ergriffen werden kénnen und ob diese angemessen sind,
um die verkehrliche Situation flir Radfahrende in den Strafl3en, in denen noch bauliche Radwe-
ge in Tempo-30-Zonen verlaufen, nach deren Rickbau zu verbessern oder ob die Vorausset-
zungen fur einen Beibehalt dieser Radwegen vorliegen.

3.4. Die Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation mit der Bevélkerung zum hier geschilderten
Vorgehen und der Sachlage wird verbessert, intensiviert und in der Mobilitatsmarke der Lan-
deshauptstadt ,MUnchen Unterwegs® verankert.

4. Mitzeichnungen

Das Baureferat hat die Beschlussvorlage mitgezeichnet.

Das Baureferat und das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung haben jeweils Abdrucke der
Vorlage erhalten.
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5. Beteiligung der Bezirksausschiisse:

Die Bezirksausschiisse 1 bis 25 haben der Beschlussvorlage zugestimmt / folgende
Stellungnahme abgegeben.....

Die Bezirksausschisse der Stadtbezirke 1 bis 25 werden zu jedem Einzelfall projektbezogen
angehort. Wenn der BA gegen einen Rickbau ist und die Verwaltung dafur, soll der Stadtrat
uber den Einzelfall entscheiden.

Der Korreferent des Mobilitatsreferates, Herr Stadtrat Schuster und der Verwaltungsbeirat fur
den Geschaftsbereich 1, Strategie, Herr Stadtrat Pretzl haben einen Abdruck der Beschluss-
vorlage erhalten.

Il Antrag des Referenten

Ich beantrage Folgendes:

1. Den Empfehlungen unter Punkt 3:

3.1. Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen werden, sobald dort vom Baureferat
Sanierungsbedarf festgestellt wird, grundsatzlich zu Gunsten von mehr Platz fiir den
FuBverkehr zuriickgebaut und die gewonnene Flache baulich zu einem Gehweg um-
gestaltet. Fahrbahnseitig neben Baumgraben vorhandene Radwege werden entsiegelt
und dem angrenzenden Baumgraben zugeschlagen. Die Prufung erfolgt sukzessiv
und orientiert sich am Sanierungsplan des Strallenunterhalts.

3.2. Fur die Falle, dass

- in einer Einbahnstralle der gegenlaufige Radverkehr aus Sicherheitsgrinden
zwingend Uber einen Radweg in Gegenrichtung abgewickelt werden muss,

- in einer Stral3e fir eine Tempo-30-Zone ungewdhnlich hohes Verkehrsauf-
kommen oder ein hoher Anteil an Schwerverkehr oder Linienverkehr herrscht,
der nicht dem Charakter einer Wohnstralde entspricht,

- die Stralle vom Ausbauzustand her grundsatzlich nicht einer Tempo-30-Zone
entspricht,
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- es aus Grinden der Schulwegsicherheit empfehlenswert ist,

- StralRen mit fur Radfahrende ungunstigen Pflasterbelagen insbesondere aus
Grunden des Denkmal- und Ensembleschutzes nicht asphaltiert werden
konnen,

erfolgt eine Prifung der Beibehaltung der Radwege im Einzelfall durch das Mobilitatsre-
ferat. Diese Radwege sind dann jedoch méglichst regelkonform, ggf. unter Umprofilie-
rung des StraRenquerschnitts auszubauen und mit Sicherheitsraumen zu versehen und
es sind gute Sichtbeziehungen herzustellen. Alternativ ist die Stralle so umzugestalten,
dass sie Zonencharakter erhalt und der Mischverkehr auf der Fahrbahn ermdglicht
wird. Der Ausbau darf jedoch analog zum Radentscheid Minchen nicht zu Lasten des
FulRverkehrs oder des Stadtgriins erfolgen. Bis zu einem moglichen spateren Umbau
oder falls dieser verhaltnismaRig nicht oder nur teilweise durchfuihrbar ist, werden diese
Bestandsradwege in einem verkehrssicheren Zustand erhalten.

Sperrung oder ,Verfallenlassen® scheiden aus.

3.3. Es wird fur jeden der unter den Ziffern 3.1. und 3.2. geschilderten Falle durch die
Verkehrsbehdrde vorab geprift, ob eine Fahrradstralle eingerichtet oder sonstige ge-
stalterische oder verkehrsordnende MalRnahmen ergriffen werden kénnen und ob die-
se angemessen sind, um die verkehrliche Situation fir Radfahrende in den Stral3en, in
denen noch bauliche Radwege in Tempo-30-Zonen verlaufen, nach deren Riickbau zu
verbessern oder ob die Voraussetzungen flr einen Beibehalt dieser Radwegen vorlie-
gen.

3.4. Die Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation mit der Bevolkerung zum hier ge-
schilderten Vorgehen und der Sachlage wird verbessert, intensiviert und in der Mobili-
tatsmarke der Landeshauptstadt ,Minchen Unterwegs” verankert.

wird zugestimmt.

Das Baureferat wird gebeten, nach den Vorgaben des Mobilitatsreferats Radwege in
Tempo-30-Zonen, die im Rahmen des turnusmafigen StralRenunterhaltes saniert wer-
den missen, in den Fallen des Punktes 3, Ziffer 3.1 zurlickzubauen und die Oberfla-
che der gewonnenen Flache als Gehweg zu gestalten oder einem vorhandenen
Baumgraben zuzuschlagen.

Das Baureferat wird gebeten, Radwege in Tempo-30-Zonen, die im Rahmen des tur-
nusmafigen Stralenunterhaltes saniert werden muissen, in den Fallen des

Punktes 3, Ziffer 3.2 nach den Vorgaben des Mobilitatsreferats baulich in einen regel-
konformen Zustand zu versetzen oder nach den vom Mobilitatsreferat entwickelten
Planungsgrundziigen die Strale umzubauen, so dass sie einer regelkonformen Tem-
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po-30-Zone entspricht. Bis zum Umbau oder fir den Fall, dass ein Umbau nicht oder
nur teilweise durchfihrbar ist, sind die Radwege in einem verkehrssicheren Zustand
zu erhalten.

4. Das Mobilitatsreferat wird beauftragt, geméaR Punkt 3, Ziffer 3.4 die Offentlichkeitsar-
beit und die Kommunikation mit der Bevdlkerung zum hier geschilderten Vorgehen
und der Sachlage zu intensivieren und in der Mobilitdtsmarke der Landeshauptstadt

.Minchen Unterwegs® zu verankern.

5. Dieser Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.

lll. Beschluss
nach Antrag.

Die endglltige Beschlussfassung obliegt der Vollversammlung des Stadtrates.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der/Die Vorsitzende Der Referent

Ober-/Burgermeister/in Dunkel
Berufsmaliger Stadtrat
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\A Abdruck von I. mit lll.

uber das Direktorium — HA II-V / SP

an das Direktorium Dokumentationsstelle
an das Revisionsamt

an die Stadtkammerei

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

V. WV Mobilitatsreferat — GL/5
zur weiteren Veranlassung.

zu V.

1. Die Ubereinstimmung vorstehenden Abdruckes mit der beglaubigten Zweitschrift wird
bestatigt.

An die Bezirksausschiisse 1 bis 25
An das Baureferat

An das Polizeiprasidium Minchen
An die Stadtwerke Miinchen GmbH

An das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung
mit der Bitte um Kenntnisnahme

Mit Vorgang zurick an MOR GL/5
zur weiteren Veranlassung.

ok wWN

™~

Am
Mobilitatsreferat GL/5



Larideshauptstadt Miinchen
Kreisverwaltungsreferat
. Ruf: 16-23008

Tempo-30-Zonen in Miinchen

* Anfrage geméR.§ 68 GO zum Thema 10 Jahre
"Tempo. 30" iri Mtinchen - eine Zwischenbilanz;
- von Hermn Stadtrat Bemhérd Fricke, DaGG

Sichere Radverkehrsfiihrung in stark frequem erten, .

tiberbreiten StraBen innerhalb von Tempo-30-Zonen
Aritrag Nr. 2143 der Stadtratsfraktlon DIE GRUNEN

" yom 12.04. 95

-Anlagé-

&
S sy
: A

Uberei ns’rfmmmg mit
Qnﬂina IheschiuB geprif.

ﬁﬁm -4 g '
Direidorium \Egttmmc&éw?a

" Stenographzscher i tzuﬂgsélenst

Sofortige und umfassencfe Uberprufung der Rechima&rgkelt der

Ternpo-30-Zonen im Bereich des Stadtgebietes; -

Antrag Nr. 2144 von Herrmn' Stadtrat Thomas Hanna, ASP vom #1. 04.95

Urteil -z:ies Bundesvemaltungsgenmtes vom 1 412.94

" zur EinbeZiehung von Strallen in Tempo-30-Zonen

Anlagen

Beschiuft des Kreisverwaltungsausschusses vom 04, 07.1995 (SB) *

- .- offentlich -

" 1. Vortrag des Referenten '

In der Sitzung des Kreisvemaitungs‘ausschussés vom 14.2.95 h'at"der Stadirat uva.

beschiossen/gafs bis zur Voriage des Urleils des Bundesvemalfungsgeﬂch%es atiy

Auswersung von Tempo 3{} Zoneﬂ keine weﬁeren Stralen in Tempo 30 Zoner embe~. \

- Zogen werden. Zwischenzeitl Ch izegt dem Krelsvewaitungsreferat em Abdruck dxeses ,

Unﬁens vor (Aniage 1)

™



robert.zach
Stempel


Herr Stadirat Bemhard Fricke, DaGG, hat mit Schreiben vom 24.2.95 die beiliegenide
Anfrage gemaf& §68 GO zum Thema - S Jahre "Tempo 30" in Mtinchen - eine Zwi-

schenb lanz - gestelit (An%ages)

' Herr Stadirat Thomas Hanna hat mit Anfrag Nr. 2144 vom 11.04.1995 die- sofortige -
;umfass'en‘de -U.berpr.{ifung der -RechtméaRigkeit der Terhpo;EOﬂZohen im Bereich des .
Stadigebiets auf der Grundiage -des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts beantragt

(Anlage 3). -

Die Stadiratsfraktion DIE GRUNEN hat mit Antrag Nr. 2143 vom 12.04.95 beantragt,
' da in StraBen mit starkerem Verkehrsaufkommen, derri Charakter einer -Ve{b%ndungs—
 strate und einer befahrbaren 'Bréite von (iber 8,0m, auch in T empoBD -Zonen-mit dem -
Ziel der Tempo—Diszip]tmemng unid der Verbesserung der Slcherheit fur Radfahrer

Radstreifen abmark(eﬁ werden sollen (Anlage 4).
“Stellungnahme des Kreisvenvaltungsieferates:‘ i

Anfrage von Herm Stadtrat Bemhard Fricke, DaGG gemaf& § 68 GO zum Thema ug

10 Jahre’ Tempo 30" in Munchen eine stchenb;fanz

Das Krezsvemaitungsreferat beantwnrtet i Zusammenarbert mrt dem Pol ze1pras;dzum‘ -

Manchen die einzelnen Fragen wie fo!gt

: Ffagé 1: Wie hat éi'ch di-e Unfai.lstatistik in diesen Zonen im Vergleich zu Stralen ohne

diese Beschrankung eritwickelt?’

Far die-Erfassung von Verkehrsunfallen ist das Polizeiprasidium Mﬁnchén'zu‘sténdig,'_

Von dpﬁ_vﬁrd folgendes mitgeteilt (Aniage 5). . -

"Beim Polizeiprésidiljm Mnchen werden fur Tempo—a’O-ZOnen keine ge_sonderfe'n Sta-

tistiken gefiihrt. Zum einen wurde der Vollzug der Einrichtung nur sporadisch be-




_ kanntgegeben, zum anderen ist dies aus arbeitsékdngmischen. Griinden far 322 Zonen,
die in der Landeshaupistadt Miinchen eiﬁ@eﬁc:htéi sind, nicht maglich. Die von-der Poli-
zei aufgenommenen Unféile werden Zar Etkennung yon Unfallschwerpunkten auf emer
A Unfallsteckkarts fir deri Zentraum von 2 Jahren erfalt und dann fotografsch gesmhert 4
. Die Unter!agen werden fr nac;htraghche Auswertungen beim Planungsreferat aufbe-

 wahrt

- Um einen al!gemeineh Tre}'zd in der Verkehrs- und Unfafiénm“cklung in dén Tempo-30-

Zonen erkennern zu konnen, mrden'die_ Zonen 47 - Laim, ndrdl Agnes-Bernauer-Str.,

7T~ Lochﬁaqsén- 90 - Schwabing, dstl, Ungererstralie und 93 - Berg-am-Laim; westl.:
Sci'laizb‘ogeh vom Pblizeiprésidium Munchen ausgeﬁféht und einem Vurher)i\zachheri
‘\.ferglelch unierzogen, mbe; hier nur eine. En‘assung der Gesamtunfalle der Getoteten -
und Verletzten same der Unfa!}ursad’}en erfofgte Eme Untertefiung nach Verkehrsarf : B

und. Aﬁersgruppen hegt nicht vor,

Die Adswahri der Zonen ergab sich beispieihaﬁ anhand det. untérschiedi}bhén Strukturen

in den Gebzetan . :
Zone 47 - Lazm Wohngebaet mit Gewerbe und Gaststaﬁen

Zone 77 - l_ochhausen remes ‘Wohngebist mlt Schule

Zone 90 - Schwahmg reines Wohngebtet
Zone 93 Berg-am-Laim - Wonngeb ot mit Schule und- Gewerbe

Wie der Anfage 5 zu entnehmen ist, besteht eine ‘Tendenz.zurﬁ_ Rickgang der Un- -

falizahten, Der T_rencz ist jedoch nicht einheitiich.”

1Y Frage 2 We!c:he Vemngerung der Luﬁschadstoff—Belastuﬂg w1rd durch'"T empo 30"

erreicht?

Eine akluelle Aussage zu dieser Frage ist dem Kreisverwaitungsreferat nicht mbglich. . .

Vergleichbare Mesgsungen der L&ﬂschadst_off@efastung in einzelnen Tempo-30-Zonen

£




vor und nach der Beschilderung wurden nach’ der endgaltigen Eihﬁffhrung der Zonen-

ges_chvmdigkeitsrege{uhg im Jahre 1990 nicht durchgefiibrt.

Die. von der Bundesanstalt fiir dés-S__trafSeh\—Nes_én (BASY) wahrend des Versuchszeit- -

réumeé der'Zonengéschwindigkeitsvemr'dnuﬁg im Jahre 1985- 1985 durchgeﬁjhrterz‘
Untersuchungen kamen zu dem Ergebms daR voraussichtiich bei der Einftthrung ven
Tempo-30-Zonien keine Verschlechterung der Schadstorfsriuahan elntr;tt und dalt Tem- .
po-30 Verbesserungspotentlale bletet wenn- auf medngerem Geschwndlgkextsnl\feau

stetig gefahren wnrd

' Zu cfem gleichen Ergebnis ‘kamer. d;e vom Kre:sverwaiiungsreferat 1986 in Auftrag

gegebenen \mssenschaﬂhchen Untersuchungen for 8 Versuchsgeb:ete durch die Pla-
nungsmgemeure Prof. Dr. Ing Retzko- und Prof. Dr. Ing Tapp, dem TUV dem Lehrstuhl
fir Verkehrs— und Stadtplanung der TU Munchen und der Ingenzeurgeseﬂschaﬁ Dorsch ) '

- Cansult.

Frage 3: Wefche:\fermindemng der Lérmbelastiguing wird durch ‘Témbc 30" erreicht?-

Auch hier liegen dem Kreisverwaltungsreferat Keine ahtue!ié@lahiéqQ&r._Die Bundes-
anstalt fir das Stralenwesen kam damais; zurm Ergebnis, ,dari s‘ich der Miﬁélungspsgel .
als Malzaht fir die Schallemission durchschnittlich um 2 bis 3 dB verringerte. Ein steti-
ges und gléic:hméﬁiges Fahrveﬁia{ten ist hierfir Voraussefzung. DEBSES;EFQE%;JFIES deckt
sich miit den unter Ffage 2 angesprochehen Unfersuchungen im Jahre 1986. 2 dB sind
aufgrund der sonst im Verkehrsraum wahrnehmbaren Gerausche als Schai!pegelunter—

schied vorn Menschen gerade noch Wahrnehmbar

Frage 4: Welche Wohngebiete g ibt es noch ohne Geschwmdigkeﬁsbeschraﬂkung und

warum?

In der Zeit von 1990 (Beginn der endgiittigen gesetzlicheri Regelung) bis 1994 hat das

Kreisvemﬂtungsreferat in Zusammeénarbeit mit dem Planungs=, Baureferat, den




- o ?G % arh Gesamts;raﬁennefz vomanden

Stadtwerken~\/eﬁ<ehrsbetriebe dem MW und dem Poilzezpras dium Munchen msge-
samt 246 Tempo SGHZonen ausgewahit und beschlidert Wahrend des Versuchszeit- '
raumies 1 985 -.1990 wurden 76 Tempo~30 -Zonen ausge\mesen Insgesamt gtbt es der- )

B s g,

W

zeit 322 Tempo—BO—Zonen im Sfadtgebiet N The ' -_{ AGEE

L and

.

‘Damit g1bt esin samt ichen Wﬂhngebgeten in Munchens dze sich fiir eine Beschtldemng !

S

eignen, Tempa—:%O—ZDneﬂ kS, ; TR it i ¥ B

Fr_aée_ﬁ: Gjbt es andere 'deﬁische'f\fliiiioréens‘sédfté rﬁitmeha.zempazaorZQnen,ats in

Mumhen?-’ sl yors ; RTEEA

: Ausschiaggebenci fur emen Vergleich von Stadten mif TempoG&Zonen ist nicht - d{e o e
Zahi der emzelnen Zonen sondern der. Anteil der gesmmndfgkeﬁsbeschrankten Sira- :
" Ren am Gesam’cstraﬁenne’fz In Munchen smd ca. 80 % (= 1760 km) des Gesamtstra—
“-*‘-Wmmc&g}\—
Tempo—BﬂZonen besﬂ:zen Der Anteﬂ am Gesamtstra&ennefz (ca 35@0 km} betragt *
" dann ¢a. 70 % (c;a 2400 km) In Frankfurd und Hamburg ist ebenfaﬂs ein-Anteil von ca.

Fragé Sz'me wir_d die Einhaltung diéser Geschwind}gkeitsi:eschrénkdng-kaniroiliért?

" Am 94 10.1994 nahm die Kommunafe Geschmndzgkeﬁsuberwachung thren Dienst auf. - .
" Zuvor wurde die Geschmndigke:isubemmung vor’ der Polizei durchgefuhré Die L C
Kommuna!e Geschmndigkeffsubamdmng mikt in den 322 Tempe-SD*zonen insbe-

sondere im Bereich’ von Schulen, !ﬁndergarten und Ajtenhelmen Néahere Ei nze!he[tenf

konnen dem Erfahrungsbericht des Kreisverwal tungsreferates im Krexsverwa!tungsaus~

sc;hufs vom 04.07.1985 entnommen werden

Frage 7: Wie hoch ist der Anteil der Sﬂrgek, déé sich riicht an diese Begrenzung halten?

| Bei den an Uber 150 Qrﬁzchkezten durchgeﬁ,lhﬁen Radarmessungen der Kommunaf
Geschwmdigke tsubemachung lag die Beanmandungsquote bei ca. 30 % Nahere




\Aus‘fuhmngen'biﬁet das Kreisverwaltungsreferat dem unter Frage 6 ‘zitierten Erfah-

rungsbericht zu entnehmen,

Urteli des Bundesvema!tungsgeﬁchts Bemn vom 14.12.1994 zur .ﬂ.uswezsung von

Tempo-30-Zonen

Das Urte:f des Bundesvemahungsgenchts Berlm hegt in der Amage 1 bei Zusammen—

fassend liegen folgende | eitsatze dem Urteit zugrunde

Der mit der Zonenancrdnﬁng verbundene teilweise Verzicht auf dée wiederholte Auf-
stellung von Verkehrszeichen (Srchtbarke;tsprmzm} setzt voraus daft das Ge--
' samtbrid des betreffenden Gebiets dem Kraﬁfahrer stets das BewuBtsein vemt—
t’eit sem Fahrzeug innerhalb einer geschmndrgkelfsbeschran!den Zone zu steuem

(Zonenbewuf&tsem)

Far ﬁfeses "ZonenbewuRtsein” ist von Bedeutung,-daf die Gréﬁle der-Zone so fest-
 gelégt wird, dai die Gééchvﬁnd'sgkefisb‘eschrénkuﬁg far-den Kraftfahrer ﬁbe?sch’au-'
bar und'einsic’htig-' ist, ferner daft die Straen innerhalb der Zone gleichartige
Merkmale aufwmsen und die Zone eine e;kennbare stadtebauliche Emhest bzfdet

"Hierbei ist ein strenger MaBstab anzulegen.

Kann _diesesf“anenbewuL‘stsein"’ wegen de; Vérschiedena'rtigkeit der vor'handeneﬁ
stadtebaufichen Struktur und des Fehlens - gleichartiger Merkmale der vorhandenen
Stralen nicht entstehen u.nd' bastehen bleibén, so mul damit Qerechnét werden, daf
der Kraftfahrer mit der sodsf tblichen und iugeiasseneh innerdrilichen Geschwindig-
keit fahrt. Dafnit aber ware die verlafliche Ordnung des Fahrze&.jgverkehrs in der Zo-
g nichi ges;chert und der Vomchnft des §'45 Abs.1 Satz- 1 StVO {Verkehrssicherheit

und Ordnung des Verkehrs) mcht entsprochen




Schreiben des Bay&ﬁschen Stéétéminisfeﬁum des lﬁném vom _%4.93.1 995
Das Bayensc:he Staaismlmstenum des Innem hat die Reg erung mit IMS vom 14 3.1995

(Nr. [04—3612 451 ﬂ?-8} betreffend Tempo-30—Zonen auf das genannte Bundesverwal-
tungsgenchtsu{tefi hmge\mesen und dazu folgendes ausgefuh{t {Anl age s '

=

“Bie Auswerfung der VO 8undesvefwaitungsgsracht dapgeste!iten Entsche;dungsgmn—

de ergibt folgendes

e Eine Tempo SO—Zone darf nur dann angec}rdnet werden wenn mmdestens einer der

zn § 45 StVO genannien - Grumde {z.B. Srcherhelt des Veﬁ{ehrs Schutz- der Bevafke—

mng ver Larm und Abgasen) das erfordert Dabel dinfen in keinem %ail dre Gesichts-
punkte der Vemehrssmherhext au&er Acht gefassen wercier‘i o

e Eine ‘Tempb—SO_thne daf“f deshalb nur dann aﬁgeordnet werden, wenn die Ge-
schwindi gkeitsbeschrankung fur die Verkehrste:lnehmer emszcimg ist und aufgrund
der tiberschaubaren Ausdehnung und der bestehenden stadfebauhchen Einhei thch~
Keit der Zone ein "Zenenbewuﬁtsem" entwickelt wird."Daran muit im lmeresse der
Veﬂ{ehrSS[ChE}rhe]t ein sfrenger Mafistab aﬂgeiegt werden. Das “Zonenbewf&tsem"

und damit-die Rechtmaﬂ[gkezt der Ar‘;ordnung setzf deshaib zusatzlich zum Vorlie-

aus:
- gkeachamge Merkmale der Straﬂen innerhalb der Zone

- gine erkennbdre s’zadiebauilche Emhet des Gebxets der ZGne .

- eine uberschaubare”Ausdehnurzg der Zone, die vor allem den dorf ;ahrenden
Kraftfahrem stets das Gefihl verm:ﬁe!t sich roeh innerhalb des - Eedzgi:ch am
Begmn und am Ende Qekennzefchneten Zonenberelches zu befinden.

3

s Die herausragende rechtliche Bedeutung der Entscheidung des Bundesverwal-

tungsgerichts fiegt darin, dal danach die Milla(_:htuhg dieser, in einzelnen in der

gen der ubrzgen einschldgigen Voraussetzungen des § 45 SO - msbesoncjere Vor- "




o~

VWSO geregel_%er}' Voraussetzungen im Wege der Interpretation deé.Erfordemisses
der \ferkehrés}cherhe}t nicht nur als Verstofd gegen sine Vefvfaiiungsvorschriﬁ 'geWertet ,

" wird, sondemn zur Rechtsw:dngke:t der verkehrsrechmchen Anordnung emer Zone :

fihrt. Zonen, die den genannten Anforderungen nicht entsprechen und damit nicht nur
die betmffenen Kraftfahrer zu hoheren Geschmndigkealten verleiten, sondern auch den
anderen Verkehrsteﬁnehmem ntr sc:heznbar mehr Sigherheit bieten, diirfen daher nicht

'angeordnet werden bzw. ‘miissen im Rahmen der Behandluﬂg von Rechtsbehe’rfen

~ ader nach Ma&gabe der Rechtsaufs;oht aufgehoben werden. |

' Aufgrund dieser Ausfuhrungen wird' das Kreisverwaitungsreferat im Rahmen @mer Ar .

beitsgruppe ('t exinehmer Pohze;prasrd{um Minchen, P!anungsreferaf Baureferat und

Stad‘werke—\!erkehrsbetnebe) unter Berucks!chﬁgung der genannten Kmerzen samﬁ;che ,
- Termpo-30-Zonen prifen und gegebenenfalls entspreche_nde Korrekiuren varn_ehr_nen.

Antrag von Herm Stadtrat Thomas Harma auf eine sofomge und umfassende

i Uberpmfung der Tempo-za-ZQnen im Bererch des Stadfgebictés

Die ,Ausfahrungen‘ des Bayerischen S%aatsmfniste_rit;m des dnnerm zum Urteilt des Bun-

desvemliungsgerimtES rachen es notwendig; sén‘iﬂiche 322 Tempo-30- Zon'eh insbe-

- sofidere auf dL&ﬁ@LUEﬂIQE&ILﬁQLM (gleiche Fahrbahnbreitew

glexche Verkehrsbedeutung und —be!as‘zung} zu prifen. Das Kressvemraﬁungsreferat

] wird dzese Pr‘m‘ungan wie oben beschneben durchi’uhren In Einzelfallen wird auch die
Reglerung von Oberbayem als Aufsmhtsbeherde um Steiungnahme gebeten Dem -

.. ‘Antrag karzn somit entspmchen werden

v




Antrag der Stadtratsfraktlon DIE GRUNEN auf eine s;chere Radverkehrsfuhrung in

' stark frequentxerien iiberpreiten Straflen innerhalb von [empo@ﬂ%‘.onen

alf&mm kw v““’*‘% RHR LA %‘Qﬁ;wrﬁh q\-"ﬁ‘*im‘}

Die im Antrag angsprochane Kategone von Strallen mit Uberbrelte und / eder starkerem |

 Verkehrsaufkommen oder Verbindungsfunktion ist die Kategorie vori Stralen, die auf-

e R

grund’ des Uﬁéi!es des BundesveMEEtuhgsgerichtes und den Vorgahen -des- Bayeri- |

schen Staatsmimstenum des innem die Kriterien fir d:e Embemehung m Tempo-30-

Zonen mchi erfui!en

Die Abmarkremng von Radfahrstrerfen bei Fahrbahnbrelten von §, 50 m und mehr {;e'
Radfahrstrelfen oder. Schutzstrerfen mind 1,50m, Mmdestfahrbahnbreite B 50 m)wirde
_zwar die Fahrspuren fir Kiz verengen die erforderliche Gleichartigkeit der Strarz.en

mnerha{b einer Tempo-30-Zone ist jedoch weiterhin nzchi gegeben da eine Verande- -
£ -rung der Verkehrsbelastung bzw. der Verkehrsbededung emer Stralte dam{t nicht zu

emelerz ist.

Desweiteren besteht zwischen Pténungsrefé{at Baureferat, Kre§svemeltungsreférat

: . und dem Arbeifskress ‘Radverkehr daruber Emverr‘ehmeﬂ -daf} -in ~Fempe-30-fonen

keine Maﬁnahmen far den RaciVerkehr notwendig sind und beste_hende Radver-

kehrsaniagen Zug um Zughamgelosf jz B. bes _einer,; Sani anierting der StraRe) werden, Der

S e o L s e

hierbel gewonnene Raum kann berspxelsmrse dem FuRgangerverkehr zurickgegeben

et et bt e ey e e S S

werden,

Nachdem in Tempo 30- Zonen LlChts;gnalanfagen und Fufsgangerubemvege nur in ganz :

besonders geiagerien Einzelfailen (Unfaflschwerpunkt, Schuie Kmdergarten) eingench—
tet werden, bekommt bej uberbre;fen Straffaen der Gesmhtspunkt der Verkehrssmherhet
eine besondere Bedeutumg Die schwécheren Verkehz"stef nehmer (Fursganger) ver-

taasach ICh nicht vorhanden ist.

R N O S
.

|

trauen berm Uberqueren einer Strale auf die nledrige Famﬁeschwnd;ckeft der Kiz, die |

{

i
i
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' Ahtraqdéé Referenten

10

-Dem Ahtrag der Stadtratsfraktion DIE GR{JNEN kann somit nicht entsprochen wefde'n. -

; Der Korreferent des’ Krefsvema!’cungsreferates Herr Siad’frat Nagier, und der \femai-
- tungsbeirat der Hauptabteilung Siraﬁenverkehr Herr Stadtrat Hanng, haben von der |

B_eschl_uﬁvorlage Kenninis gengmmen_’r..

i Von der Beantmrtung def Anfrage von Herin Stadirat Fricke E?aGG Tempe SG \

in Munchen efne stmenbﬁanz Wrrd Kenntms genommen

2_. Das Kf&isvémaliungs‘refei‘at Mrd.'beauﬁragt, in IZli‘sammeﬁ‘ér—bgi‘_‘k n’_ﬂt dem Poli-. .
zeiprésidiim  Mérichen, . Baureferat, * . Planungsreferat, *  Stadiwerke-
Verkehpsbetnebe und dem MW samthche TempO-SO—Zonen auf der Grundlage
des Bundasvema!tungsgenchtsuﬁez s und dem Schreiben des Bayensmen '
Staatsmzmstenwns des Innerm zu Uberprafen, di e Zonen ggf. zu ancfem und dem
_ Stacftrat nach Absch!ufs dieser Afbnzten wieder zu- berichten.. il

3 Dem-Ahtrag Nr 2144 von Herrm Sfad’zrat Th’omas Hanna ASP auf Uberprifung

derTempo—SO—Zonen wird entspmchen Per Antrag zst damit geschaﬁsordnungs—, :
gemaf behndeit.
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4. Dem Antfag Nr 2143 der Stadtraisfraktr{}n D]E GRUNEN auf Abmarkierung Vo
Radfahrstrelfen in liberbreiten, stark frequenﬂenen Straften innerhaib.von Tem-

po-30~Zonen kann nfcht entsprcchen werden >

ﬂ].‘_ Basch!ui?s ' R ¥

i &\%e AAQ\

" Stadtrat dei Landeshauptstadt Mincher

- -BerDie _vbrsiizer;de s =00 a4 o S, - Der Referent -
_geZ..'Csampai.: 1'% : S T "ga'z,Dr.Um ,

‘Ober/Blrgermeister/in : ‘ e : Dr.Uhl .
: 1 | - Berufsmaniger Staditrat




Hi.

. o -Seite 11 a-

BeschiuBl (Qegen die Stimmen von Biindnis 90/Die Griinen sowie die Stimme
der Blirgermeisterin):

¢ Wie Referentenantrag

2. Der Antrag Nr 2144 vcm Herm S‘tadtrat Thomas Hanna, ASP auf Uberg

prifung der Tempo-30-Zonen w;rd abgeiehn‘t Der Antrag ist damit ge-
schaftsordnungsgemaﬁ behande!t - !

3. Der Oberburgermemer wird beauftragt iber den Deutschen Stad‘tetag

.darauf hmzuw;rken daB Tempo-30innerhalb von Ge:nemdegebieten als
Regeigeschwmd;gkeit emgefuhrt wird. '

-4. Dem Antrag Ni: 2143 der Stadtratsfraktion Bundms 905{)19 Grunen auf

- Abmerskierung von Radfahrstreifen in iberbreiten, stark frequentlerten'
-StraBen mﬂerha!b von Tempc«BD-Zonen kann nicht entsprochen werden. .

: - Dirskterium
%ﬁngmpﬂm@r Sltzungsdiengt
o

5D




. Abdruck von LHL |

tber den stenographischen Sitzungsdienst
an das Direktorium - D 10 (3
an das Direkiorium - Dokumentationsstelle

an das Revisionsamf
an die Stadtkdmmere
an die Stadtwerke - Verkehrsbetriebe

an das.Baureferai

- an das Planunasreferat

an.dasPohzemrasndlum‘munghen [ : C@P cﬁﬁéo?ﬁg dﬂ{{ 53)

anden MVV
zur Kennitnisnahme.

V. Wy b.ei-KreEsveﬁvaitunﬁSreférat GL 11

ZuV: 1. Die U'bereins’fimmu;?g vérsteh_ehden Abdrucks mit der begﬁaubigfén

Zwaitschrift wird bestatigt.

2. Analle Be'zirksadsscbi}sée

3. A das Polizeiprasidium Manchen
4. Andas Baureferat ; -
5. An das Planunigsreferat

6. An die Stadtwerke-Verkehrsbetriebe
7AndenMwW . '

zur Kenntnis.
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8. Mit Vorgang zuriick zuni Kreisverwaltungsreferat HA IV

zur weitéren Veranlassung.

Kreisverwaltungsreferat - GL 11
3 ¥ N |




	Kurzuebersicht_Radwegrueckbau_MOR_final
	Beschlussentwurf_Radwegrueckbau_MOR_Versand_BA
	Anlage_Beschluss_KVA_1995

