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\Vorwort

Kontinuitdt und neue Akzente

Neun Jahre nach Verabschiedung des ersten Berliner
Verkehrssicherheitsprogramms ,,Berlin Sicher Mobil“ im
Jahr 2005 hat der Senat im Januar 2014 das neue Verkehrs-
sicherheitsprogramm 2020 beschlossen.

Das Verkehrssicherheitsprogramm ,,Berlin Sicher Mobil“
2020 wird die Grundlage dafiir schaffen, die erfolgreichen
MaRnahmen der letzten Jahre fortzusetzen. Aber es wird
auch neue Akzente setzen. Wir wollen die Verkehrssicher-
heit in Berlin weiter verbessern, die Zusammenarbeit der
vielen Akteure und die Umsetzung der Malknahmen effizi-
enter gestalten.

Unsere gemeinsame Vision ist es, auf Berliner Stadtgebiet
langfristig Verkehrsunfdlle mit getoteten und schwer
verletzten Menschen zu verhindern.




Bei dieser ,,Vision Zero* setzen wir auf die Kooperation und
gemeinsame Verantwortung aller.

Verkehrssicherheitsarbeit ist an der Schnittstelle von Stadt-
entwicklungs-, Verkehrs-, Umwelt-, Gesundheits-, Bildungs-
und Sicherheitspolitik angesiedelt. Deshalb haben wir das
Verkehrssicherheitsprogramm auf vier ,tragende Saulen®
gestellt: Federfiihrend und fiir die Infrastruktur zusténdig
ist die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt.
Dariiber hinaus tibernehmen die Senatsverwaltungen fiir
Bildung, Jugend und Wissenschaft sowie fiir Inneres und
Sport und die Polizei Berlin sowie nicht zuletzt rund 30 Mit-
glieder der Berliner Charta fiir die Verkehrssicherheit in ihrem
jeweiligen Kompetenzbereich die Verantwortung fiir eine
erfolgreiche Umsetzung von Zielen und MaRnahmen.
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Ob dies gelingt, liegt nicht zuletzt an Ihnen, den Berliner
Burgerinnen und Biirgern. Tragen Sie mit situationsange-
passtem, riicksichtsvollem Verhalten zur Verkehrssicher-
heit auf den Berliner Strallen bei. Damit wir gemeinsam
unsere Stadt sicherer und lebenswerter gestalten und per-
sonliches Leid infolge von Verkehrsunfallen vermeiden und
aktiv verhindern kénnen.

Jseef bl —

Michael Miiller
Senator fur Stadtentwicklung und Umwelt



Bilanz der bisherigen Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrsunfallentwicklung

Die Verkehrsunfallentwicklung war in Berlin bis Mitte der
2000er Jahre langjahrig riickldufig. 2006 wurden rund
120.000 Verkehrsunfalle auf Berliner Strallen verzeichnet.
Bis Ende 2010 nahm die Unfallzahl wieder um 8 % zu. Seit-
her stagniert sie bei rund 130.000 Verkehrsunfallen im Jahr.

Erfreulicherweise fiihren die meisten Verkehrsunfélle
lediglich zu Sachsch&dden. Der Anteil der Unfélle mit Perso-
nenschaden liegt seit 2004 mit leichten Schwankungen bei
rund 11 %.

Bezogen auf schwer verletzte Verkehrsunfallopferim Berliner
Stadtgebiet wurde im Jahr 2010 - Zielhorizont des ersten
Verkehrssicherheitsprogramms - ein historischer Tiefstand
erreicht: Rund 15.000 Menschen verungliickten im Stralien-
verkehr, rund 1.700 Personen wurden dabei schwer verletzt.
Nach einer Zunahme auf rund 17.000 Verungliickte und
2.000 Schwerverletzte in den Jahren 2011 und 2012 sanken
die Zahlen im Jahr 2013 wieder auf rund 16.500 Verun-
gliickte und 1.900 Schwerverletzte und lagen damit etwa
bei den Ausgangswerten von 2004. Der langjdhrige Trend
ist somit nicht eindeutig. Er unterliegt vielmehr jahrlichen
Schwankungen.

Personen

Die im ersten Berliner Verkehrssicherheitsprogramm festge-
setzte zentrale ZielgroRe ,Minus 30 Prozent“ bezogen auf
»schwer Verungliickte” - Getstete und Schwerverletzte werden
dabeiin einer Zahl zusammengefasst - wurde bis heute deut-
lich verfehlt. Gegeniiber dem Ausgangsjahr 2004 ergab sich
2013 vielmehr sogar eine leichte Zunahme um 2 %.

Lediglich bei den Gettteten ist seit Ende der 1990er Jahre ein
relativ stabiler Riickgang zu verzeichnen. Mit 37 Getoteten
lag diese Zahl im Jahr 2013 um 48 % unter dem Ausgangs-
wert des Jahres 2004. Nur bei der Anzahl der Getéteten
konnte also die ZielgroRe ,,Minus 30 Prozent” unterschrit-
ten werden.

Je schwerer die Unfallfolgen, desto h&dufiger sind die nicht
motorisiert am StraRenverkehr Teilnehmenden betroffen.
Fast zwei Drittel der im StraRenverkehr Getsteten und tiber
die Halfte der Schwerverletzten gehsrten 2013 den nicht
motorisierten Verkehrsteilnahmegruppen an. 14 Getotete
und 445 Schwerverletzte waren zu Fult, neun Getétete und
580 Schwerverletzte mit dem Rad unterwegs. Dritte mal-
gebliche Risikogruppe sind Personen, die motorisierte Zwei-
rader fahren. Im Jahr 2013 betraf dies vier Gettete und 395
Schwerverletzte.
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Entwicklung der Verkehrsunfallopferzahlen in Berlin von 1998 bis 2013:
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Nachhaltiger Riickgang bei den Getéteten, aber bisher kein eindeutiger Trend bei den Schwer- und Leichtverletzten.
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Zusammen genommen waren damit 2013 jeweils rund drei
Viertel der Getéteten und Schwerverletzten den genannten
drei Risikogruppen zuzurechnen.

Eine wichtige VergleichsgroRe ist der ,,Modal-Split“. Er
bezeichnet den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel an
den taglichen Wegen der Berliner Bevilkerung. Menschen, die
sich mit Zweirddern - motorisiert oder nicht motorisiert -
fortbewegen, weisen erheblich hdhere Anteile an den Ver-
kehrsunfallopfern mit schweren Unfallfolgen auf, als dies
ihrem Modal-Split entspricht. Bei den Fahrradfahrenden
liegt dieses Verhéltnis beim 2,4-fachen, wo motorisierte
Zweirdder genutzt werden, sogar bei dem 20-fachen.

Die jahrlich durchgefiihrten differenzierten Unfallanalysen
haben die Ziele und Zielgruppen der Verkehrssicherheits-
arbeit in Berlin wiederholt best&tigt. Fokussiert auf Verun-
gliickte mit schweren und toédlichen Verletzungen lassen
sich folgende Hauptrisikogruppen identifizieren:

B Kinder im Schulalter, Jugendliche und alte Menschen,
wenn sie zu Ful gehen,

B Altere Schulkinder, die Rad fahren,

B Junge Erwachsene, die im Pkw oder auf motorisierten
Zweirddern unterwegs sind.

Stark gefahrdet sind dariiber hinaus Mitfahrende im Pkw
und als Sozius auf motorisierten Zweirddern sowie Jugend-
liche und zunehmend auch Erwachsene mittleren Alters, die
Rad fahren.

Prozent

Ein Vergleich der Berliner Unfalldaten mit der Bundesstatistik
der Verkehrsunfallentwicklung auf innergrtlichen StraRen
macht deutlich, dass sich von 1998 bis 2013 in Bezug auf
Getotete und Leichtverletzte qualitativ dhnliche Entwick-
lungen ergeben haben. Bezogen auf Schwerverletzte verlief
die Entwicklung in Berlin dagegen deutlich ungtinstiger als
auf Bundesebene. Die Liicke zwischen beiden Kurven klafft
mittlerweile weit auseinander.

Insgesamt verweist auch dieser Vergleich auf die vordring-
liche Aufgabe, die Anzahl und den Anteil der auf Berliner
StraRen Verungliickten mit schweren Verletzungen nach-
haltig zu reduzieren.

Neben allgemeinen Griinden, wie z.B. Witterungseinfliissen
mit Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung, spielen
im Unfallgeschehen auf Berliner StraRen auch langfristige
strukturelle Verdanderungen eine Rolle:

B Der Anteil der dlteren Bevolkerung nimmt stetig zu.

B Die Modal-Split-Anteile des Fulk- und Radverkehrs am
Gesamtverkehr haben sich in Berlin seit Ende der 1990er
Jahre deutlich erhoht.

B Der Bestand an motorisierten Zweirddern hat in den
vergangenen 10 Jahren um rund ein Drittel zugenom-
men.

B Demgegeniiber ist beim Pkw-Bestand nur ein geringer
Zuwachs zu verzeichnen.
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Entwicklung der Verungliicktenzahlen nach Verletzungsschwere in Berlin im Vergleich zum Bundesgebiet (nur innerorts) von 1998 bis 2013:
dhnliche Kurvenverliufe, aber deutlich ungiinstigere Entwicklung in Berlin bei den Schwerverletzten



Auch dies gilt es bei der Bewertung des Unfallgeschehens in
Berlin zu berticksichtigen. Gleichwohl bleibt die bisherige
Entwicklung seit Inkrafttreten des ersten Verkehrssicher-
heitsprogramms im Jahr 2005 auch vor dem Hintergrund
der 2013er Daten eher erniichternd.

Etliche MalRnahmen des ersten Verkehrssicherheits-
programms dienten vorrangig der Aufgabe, eine wirksame
und tragfahige Basis fiir eine langfristig angelegte, systema-
tische Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin herzustellen. Die
»Meilensteine” im folgenden Abschnitt verdeutlichen dies.

In den kommenden Jahren gilt es nun,

B |angfristige Stabilitat und Kontinuitat zu schaffen,

B die 2005 begonnene Arbeit systematisch weiterzufiihren,

B das Netzwerk der partnerschaftlich Kooperierenden zu
verdichten und auszuweiten

B und keinesfalls nachzulassen bei den Anstrengungen
um mehr Verkehrssicherheit fiir alle.

Die vorliegenden Unfallanalysen erlauben trotz zunehmen-
der Differenzierung noch wenige Riickschliisse im Hinblick
auf Ursachen und Hintergriinde der neueren Entwicklungen.
Hierzu bedarf es weiterer Untersuchungen. Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen sind vor allem daran zu messen, inwieweit
sie die Ursachen von Verkehrsunfillen, insbesondere solche
mit schweren Folgen fiir die beteiligten Personen, wirksam
bekampfen oder zumindest die Unfallauswirkungen und die
Verletzungsschwere malgeblich zu vermindern helfen.

Die vorliegenden Erkenntnisse zum Unfallgeschehen auf
Berliner Stralken legen nahe, in den kommenden Jahren
einen besonderen Schwerpunkt auf die nachhaltige Ver-
besserung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden und
motorisiert Zweiradfahrenden zu legen. In beiden Fallen
sind die Unfallentwicklungen Besorgnis erregend.

Gleichzeitig muss ein Hauptaugenmerk kiinftiger Verkehrs-
sicherheitsarbeit darauf liegen, die Anzahl und den Anteil
der schweren Verkehrsunfille und der dabei zu Schaden

gekommenen Menschen - Getotete und Schwerverletzte -
dauerhaft weiter zu verringern. Eine maRgebliche Rolle
spielen in diesem Zusammenhang die Qualitdt der Infra-
struktur im FuR- und Radverkehr, das Geschwindigkeits-
niveau und -verhalten im Kraftfahrzeugverkehr sowie die
Wirksamkeit polizeilicher Verkehrsiiberwachung und
-kontrolle.

Meilensteine der MaRnahmenumsetzung seit 2004
Wesentliche MaRnahmen des Aktionsprogramms, in zwei
Teilschritten 2005 und 2007 als Handlungskonzept zum
Verkehrssicherheitsprogramm 2010 auf den Weg gebracht,
konnten zwischenzeitlich umgesetzt werden. Meilensteine
der MaRnahmenumsetzung waren:

2005

B Griindung der Berliner Charta fiir die Verkehrssicher-
heit mit mittlerweile tiber 30 Mitgliedern

B Unterzeichnung der Europdischen Charta fiir die Stra-
Renverkehrssicherheit (European Road Safety Charter),
im Jahr 2009 erneuert

B Erstmalige Durchfiihrung des seither jahrlich tagenden
Verkehrssicherheitsforums als Kommunikations-, Bera-
tungs- und Evaluationsgremium fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit in Berlin

B Einrichtung der stddtischen Unfallkommission mit Feder-
fuhrung bei der Verkehrslenkung Berlin (VLB)

B Auflage des Forderprogramms zur gezielten Auswei-
tung der schulischen Verkehrs- und Mobilititserzie-
hung durch die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
und Umwelt, seither verwaltet durch die VLB

2005-2007

B Modernisierung und Erweiterung der Uberwachungs-
technik der Polizei Berlin mit erheblichen Mitteln der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
(2,1 Mio. Euro), seither weitere Modernisierung und
Erneuerung in Richtung digitaler Uberwachungstechnik
und Optimierung der BulRgeldverwaltung

B Anschaffung von 80 Dialog-Displays als erganzende
MaRnahme zur polizeilichen Geschwindigkeitsiiberwa-
chung; der Einsatz erfolgt durch die Bezirke vorrangig
in Tempo-30-Zonen, die Ausriistung wurde mittlerweile
auf 120 Gerate erweitert
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2007

B Erstmalige Herausgabe des Verkehrssicherheitsberichts
als Instrument zur jghrlichen Evaluierung der Verkehrs-
unfallentwicklung auf Basis einer differenzierten Analyse
der polizeilichen Verkehrsunfallstatistik und zum Moni-
toring der laufenden MalRnahmen des Verkehrssicher-
heitsprogramms

2007/08

B Einfuhrung des Sicherheitsaudits zur Priifung von Stra-
Renbauprojekten in Berlin mit Ausbildung von verwal-
tungsintern Mitarbeitenden zu zertifizierten Sicher-
heitsauditoren

2008

B Online-Schaltung von www.berlin-sicher-mobil.de als
Internetplattform zur Verbesserung der Kommunikation,
Offentlichkeitsarbeit und Vernetzung aller an der Ver-
kehrssicherheitsarbeit in Berlin Beteiligten und Interes-
sierten

B Durchfiihrung des Pilotprojekts zum Kinderstadtplan
Berlin mit Ausarbeitung eines Leitfadens

2012
B Start der ,,Riicksicht“-Kampagne mit Fokus auf Radver-
kehrssicherheit und Konfliktvermeidung im Stadtverkehr

mw
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Als wesentliche Infrastrukturmalnahmen des Verkehrs-
sicherheitsprogramms laufen zudem seit 2005 die kontinu-
jerliche Umsetzung des Radverkehrsstreifenprogramms
und seit 2001 des Zebrastreifenprogramms. Bis Ende 2013
wurden aus beiden Programmen rund 150 km Radverkehrs-
anlagen und 325 Uberwege fiir FuRgsngerinnen und FuR-
ganger neu realisiert. Dartiber hinaus wurden Radverkehrs-
anlagen sowie Mittelinseln und Gehwegvorstreckungen zur
Sicherung von Uberquerungsstellen auch im Rahmen von
laufenden StraRenumbau- und Stralenausbaumalnahmen
hergestellt.

Die im Friihjahr 2010 in einem Leitfaden zur Qualifizierung
und Weiterentwicklung der Berliner Jugendverkehrsschulen
aufbereiteten Erkenntnisse und Empfehlungen wurden den
Bezirken tibergeben (siehe MaRnahme AVM 1).

Die seit 2005 laufenden Aktivitdten zur Verbesserung der
Kooperation und Vernetzung der in der Berliner Charta fur
die Verkehrssicherheit zusammenarbeitenden Institutio-
nen zeigen positive Wirkungen. Eine Vielzahl von unver-
zichtbaren Aktionen und Aktivitdten gehen mittlerweile
aus dieser Kooperation hervor. Die Kommunikationsplatt-
form www.berlin-sicher-mobil.de macht dies eindrucksvoll
sichtbar. Die Netzwerkarbeit soll daher konsequent fortge-
setzt, intensiviert und auf weitere Partnerinstitutionen
und Basisaktivitdten ausgedehnt werden.

Kosten- und Ressourcenentwicklung

Die Verkehrssicherheitsarbeit differenziert sich angesichts
der unterschiedlichen Zustdndigkeiten in verschiedene
MaRnahmenfelder. Zu nennen sind insbesondere:

B Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt:
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, Finanzie-
rung von Modell- und Pilotprojekten, Anschubfinanzie-
rungen fir einzelne Malnahmen zur Koordination und
Organisation der Verkehrssicherheitsarbeit, Férderung
von Verkehrssicherheitsaktivitaten in freier Trager-
schaft, Finanzierung von Kampagnen und vergleichba-
ren prédventiven MaRnahmen sowie des Monitorings
und der Evaluation,

B Polizei Berlin: Erfassung und Aufbereitung der Ver-
kehrsunfalllage, Verkehrsiiberwachung und Verkehrs-
unfallprdvention sowie weitere verkehrssicherheits-
relevante Aufgaben im Rahmen ihres gesetzlichen
Auftrags,

B Bezirke: Finanzierung von Uberwachungs- und Préven-
tionsmaRnahmen, Investitionen in die Infrastruktur,
Finanzierung der Jugendverkehrsschulen.

Eine Vielzahl von weiteren Institutionen in 6ffentlicher und
freier Tragerschaft tragen mit Personaleinsatz und Bereit-
stellung von materiellen sowie finanziellen Ressourcen zur
Verkehrssicherheitsarbeit bei.

Eine langfristige Planungssicherheit im Hinblick auf die Ver-
fuigbarkeit der Finanzmittel ist notwendige Voraussetzung
fur die weitere kontinuierliche Verkehrssicherheitsarbeit.



Den Ausgaben stehen 6ffentliche Einnahmen aus Verwar-
nungs- und BuRgeldern, Einnahmen, die gemeinniitzige
Organisationen oder Einrichtungen in freier Trdgerschaft
der Verkehrssicherheitsarbeit aus Gerichtsverfahren (Geld-
strafen) erhalten sowie aus Sponsoring gegentiiber.

Sponsoring bleibt aufgrund der knappen 6ffentlichen Mittel
fur die Verkehrssicherheitsarbeit unerlésslich. Zunehmend
knappere Zeitbudgets lassen jedoch immer weniger Spiel-
raum, sich intensiv um neues Sponsoring zu bemiihen. Die
Kontaktpflege zu vorhandenen wie die Kontaktaufnahme
zu potenziellen Sponsoren leidet darunter. Auch vor diesem
Hintergrund ist die Einrichtung einer zentralen Koordinie-
rungsstelle fiir die Berliner Verkehrssicherheitsarbeit - eine
MaRnahme des Verkehrssicherheitsprogramms - wichtig.

Fir die Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin werden erhebliche
finanzielle und personelle Ressourcen zur Verfiigung ge-
stellt. Die eingesetzten Ressourcen stehen jedoch in keinem
Verhéltnis zu dem volkswirtschaftlichen Schaden durch
Verkehrsunfille, der in Berlin in den vergangenen Jahren -
auf Basis der polizeilichen Unfalldaten ermittelt - j&hrlich
rund eine Milliarde Euro und mehr betrug.

Hinsichtlich der zur Verfiigung stehenden personellen und
finanziellen Ressourcen zeichnen sich folgende Anforderungen
ab, wenn das Verkehrssicherheitsprogramm seinem hohen
Anspruch und dem anspruchsvollen Ziel ,Minus 30 Prozent”
gerecht werden soll:

B langfristige Sicherung der Finanzmittel fiir Infrastruk-
turmalRnahmen im FuRverkehr mit vorrangigem Ziel
der Verbesserung der Uberquerbarkeit von StraRen des
Hauptnetzes,

B Langfristige Sicherung und weitere Erhshung der Finanz-
mittel fur InfrastrukturmalRnahmen im Radverkehr mit
den vorrangigen Zielen der Schaffung geschlossener
Radverkehrsnetze und der Verbesserung der Sicherheit
von Radfahrenden an Knotenpunkten,

B langfristige Sicherung und Verbesserung der Finanzie-
rung der technischen Ausstattung und des Personals
fiir die polizeiliche Uberwachung einschlieRlich Aus-
stattung der BuRgeldstelle mit den vorrangigen Zielen
der Schliefung von Verkehrsiiberwachungsliicken und
der Verstarkung des Equipments (z.B. durch Ausweitung
einer kombinierten Geschwindigkeits- und Rotlichtiiber-
wachung), um den Kontrolldruck und die Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit von VerkehrsverstoRRen weiter zu
erhdhen,

B Bereitstellung ausreichender Finanzmittel fiir Kommu-
nikationsmaRnahmen, z.B. fiir Kampagnen zur Ver-
kehrssicherheit (moglichst unter Einbeziehung von
Sponsoring),

B Gesicherte Finanzierung und ausreichende Personal-
ausstattung fiir eine zentrale Koordination und Organi-
sation der Berliner Verkehrssicherheitsarbeit auf ope-
rativer Ebene,

B Bereitstellung von Haushaltsmitteln der Senatsverwal-
tung fur Bildung, Jugend und Wissenschaft zur wirk-
samen Unterstiitzung der schulischen Verkehrs- und
Mobilitdtserziehung, erganzt um eine ausreichende
personelle Ausstattung im Bereich der Schulberatung
und Fortbildung der damit befassten Lehrerinnen und
Lehrer.

Der zur Verfiigung stehende Ressourcenrahmen nimmt in
der Tendenz eher ab. Dies steht im Widerspruch zu dem
aktuell und weiterhin zu konstatierenden Handlungsbedarf.
Durch Effizienz steigernde MaRnahmen kénnen Ressourcen-
verluste nur begrenzt aufgefangen werden. Alle beteiligten
Trdagerinnen und Trdger sind daher zu verstarkten Anstren-
gungen aufgefordert.

Die zum Ziel gesetzte deutliche Verbesserung der Verkehrs-
sicherheitslage, wie sie politisch im Stadtentwicklungsplan
Verkehr, aber auch in der Radverkehrsstrategie und der
FuRverkehrsstrategie gefordert und in dem quantifizierten
Ziel ,,Minus 30 Prozent” zum Ausdruck gebracht wird, legt
insgesamt eine Verbesserung des Ressourcenrahmens
durch eine hthere Priorisierung des Handlungsfeldes Ver-
kehrssicherheit innerhalb der veranschlagten Ausgaben im
Haushalt nahe.
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Handlungsfelder, Ziele, Zielgruppen

und Leitlinien

Handlungsfelder
Verkehrssicherheitsarbeit umfasst vier zentrale Handlungs-
felder:

Menschen,

Infrastruktur,
Verkehrsplanung und -politik,
Technik und Verkehrsrecht.

Das Handlungsfeld Verkehrsplanung und -politik ist zentraler
Gegenstand des Stadtentwicklungsplans Verkehr (StEP
Verkehr) und der in unmittelbarem Zusammenhang damit
stehenden FulRverkehrsstrategie und Radverkehrsstrategie.

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr stellt alle MaRnahmen
zur Begrenzung des Zuwachses im Kfz-Verkehr und zur Ver-
lagerung eines Teils der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr
auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes in einen direkten
Zusammenhang mit Verkehrssicherheit. Innerhalb der Teil-
strategie Stadt-, Umwelt- und Lebensqualitdt nimmt das
Thema Verkehrssicherheit eine besondere Bedeutung ein.
Neben der Weiterentwicklung und kontinuierlichen Umset-
zung des Verkehrssicherheitsprogramms werden im Stadt-
entwicklungsplan Verkehr zur Erhohung der Verkehrs-
sicherheit unter anderem folgende Malknahmen benannt:

B Malnahmen zur Bevorrechtigung der Verkehrstrager
des Umweltverbundes mit verstarkter Berticksichtigung
der Belange des Umweltverbundes - das sind 6ffentliche
Verkehrsmittel, FuR- und Radverkehr - gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr,

B Erweiterung der Verkehrs- und Mobilitatserziehung und
der Fahrausbildung um den Baustein Mobilitatslernen,

B Entwicklung und Durchfiihrung zielgruppenspezifischer
KommunikationsmaRnahmen,

B Weiterfiihrung der FuRverkehrsstrategie und Umsetzung
der Konzeption zur Férderung des Fultgdngerverkehrs,

B Weiterfiihrung der Radverkehrsstrategie und Umset-
zung mit dem bewadhrten MalRnahmenrepertoire sowie
Durchftihrung von Pilotprojekten,

B Weiterentwicklung der Tempo-30-Konzeption.

Das vorliegende Verkehrssicherheitsprogramm greift diese
MaRnahmen auf und konkretisiert, erweitert und akzentuiert
sie in relevanten Bereichen (siehe Seite 13 ff.).

Das Handlungsfeld Technik und Verkehrsrecht liegt nur be-
dingt im Einflussbereich des Landes Berlin und wird daher
vor allem auf Bundesratsebene thematisiert. Hier wird sich
das Land Berlin weiterhin dafiir einsetzen, dass der gelten-
de Sanktionsrahmen im Ahndungsverfahren fiir besonders
unfalltrachtige verkehrliche Ordnungswidrigkeiten (insbe-
sondere RotlichtverstéRe und Geschwindigkeitsiibertre-
tungen) unter Angleichung an europdische Standards ange-
hoben wird. Berlin wird sich auch an der Diskussion zur
moglichen Einftihrung einer innerértlichen Hochstge-
schwindigkeit unterhalb von 50 km/h beteiligen. Berlin wird
sich einsetzen fiir verbesserte Sicherheitsstandards von
Kraftfahrzeugen, motorisierten Zweirddern und Fahrradern
(E-Bikes und elektrisch unterstiitzte Pedelecs eingeschlos-
sen). Eine Ausweitung der Ausstattung von Pkw, Bussen,
Lkw und Motorrddern mit sicherheitswirksamen Fahrer-
Assistenz-Systemen (FAS) wird nachdriicklich begriif3t.

Die Aussagen und MalRnahmen des Verkehrssicherheits-
programms 2011 des Bundes werden durch das Land Berlin
in besonderem MaRe unterstiitzt. Vor allem gilt dies fiir
Malnahmen, die zur Erhchung der Innerortssicherheit
dienen und die die Kenntnisse zur Verkehrsunfallanalyse
weiter erhdhen (z.B. Einfiihrung der Kategorie ,Schwerst-
verletzte in die polizeiliche Unfallstatistik).

Der Schwerpunkt des vorliegenden Verkehrssicherheits-
programms liegt auf den beiden Handlungsfeldern
Menschen und Infrastruktur. Verfolgt wird dabei ein inte-
grierter Ansatz. Dieser setzt gleichermaRen auf Verande-
rungen im Verkehrssystem und im individuellen, teils auch
geschlechterdifferenten Verkehrsverhalten. Das Aktions-
programm innerhalb des Verkehrssicherheitsprogramms
berticksichtigt dies in besonderem MaRe. Die MaRnahmen
werden auf den Seiten 13-19 dargestellt.

Das Verkehrssicherheitsprogramm Berlin 2020 stellt die
Menschen in den Mittelpunkt und damit zugleich in den
Blickpunkt aller MaRnahmen: als durch Verletzungen mit
voriibergehender und dauerhafter Versehrtheit oder Tod
Betroffene, aber auch als Verursachende von Verkehrsun-
fallen.

Konkret liegt damit der Schwerpunkt auf Verkehrsunfallen
mit Personenschaden, ohne jedoch verkehrsunfallbedingte



Vermogens- und Umweltschdden zu vernachldssigen. Im
Zentrum stehen besondere Zielgruppen (siehe Seite 11), die
einerseits als unfallstatistisch identifizierte Risikogruppen
und andererseits als Personengruppen zu betrachten sind,
die eine besondere Ansprache im Hinblick auf sicheres Ver-
kehrsverhalten erfordern.

Von den Menschen auszugehen bedeutet auch, dass die
Zielgruppen des Verkehrssicherheitsprogramms nicht un-
abhéngig voneinander zu betrachten sind. Vielmehr ist der
Mensch, ob Frau oder Mann, M&dchen oder Junge, als am
Verkehr Teilnehmender in der Regel multimodal Handeln-
der: Er geht zu Ful}, fahrt mit dem Fahrrad, benutzt 6ffent-
liche Verkehrsmittel oder lenkt motorisierte Fahrzeuge nach
differenzierten personlichen Motiven, situativen Anforde-
rungen sowie individuellen Fertigkeiten (z.B. Mobilitats-
beeintrdchtigungen) und Bedingungen (z.B. Fiihrerschein-
und Fahrzeugbesitz).

Gleichzeitig ist die individuelle Verkehrsteilnahme von
Menschen auch innerhalb der gesamten Lebensspanne zu
betrachten.

Das Verkehrssicherheitsprogramm will ein solches ganz-
heitliches Verstandnis der am Verkehr teilnehmenden
Menschen ausdriicklich férdern und legt es seinen Zielen
und MalRnahmen zugrunde. Es verfolgt aus gleichem Grunde
einen dauerhaft wirksamen Ansatz zur Erzeugung o6ffent-
licher Bewusstheit fiir den Wert eines sicheren, partner-
schaftlichen Verhaltens im StraRenverkehr und unterstiitzt
dadurch gezielt eine nachhaltige Mobilitats- und Verkehrs-
entwicklung in Berlin.

Eine wesentliche Intention des Verkehrssicherheitspro-
gramms besteht nicht zuletzt in der langfristigen Absiche-
rung von wirksamen, selbst tragenden Strukturen und
Aktivitaten mit integrativem Charakter in der Berliner Ver-
kehrssicherheitsarbeit. Die vielfdltigen Synergieeffekte
zwischen den Handlungs- und Wirkungsfeldern Verkehrs-
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sicherheit, Gesundheit, Umwelt- und Klimaschutz sowie
Verkehr und Mobilitat sollen dabei gezielt genutzt werden.

Ziele
Das Verkehrssicherheitsprogramm Berlin 2020 basiert auf
vier grundlegenden Zielformulierungen:

1. An erster Stelle steht das Qualitétsziel ,,Erhohung der
Verkehrssicherheit im Hinblick auf alle am Verkehr Teil-
nehmenden und alle Stadtrdaume®. Es ordnet sich im
StEP Verkehr der sozialen Zieldimension unter und
stellt dort eines von zwolf Qualitidtszielen dar. Drei
weitere Qualitdtsziele des StEP Verkehr innerhalb
dieser Zieldimension fordern die Herstellung gleicher
Mobilitatschancen unter Berticksichtigung unter-
schiedlicher Mobilitatsbediirfnisse und Lebensbedin-
gungen, die Starkung der polyzentrischen Stadtstruk-
tur zur Verbesserung der Erreichbarkeit stddtischer
Teilrdume und Stadtteile sowie die Erhohung der Stadt-
vertrdglichkeit des Verkehrs.

2. Die dauerhafte Verbesserung und Erhaltung der
Verkehrssicherheit ist eine grundlegende Aufgabe der
Daseinsvorsorge, an der alle gesellschaftlichen Kréafte
mitwirken miissen. Aus diesem Grund verfolgt das
Verkehrssicherheitsprogramm als wichtiges operatives
Ziel die nachhaltige Starkung der gesamtgesellschaft-
lichen Verantwortung fiir Verkehrssicherheit.

3. Die Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin orientiert sich
an der anspruchsvollen Zukunftsvision, dass kiinftig
,keine Verkehrsunfille mit schweren Personenschiden
(getotete oder schwer verletzte Unfallopfer)“ mehr auf
Berliner Stadtgebiet geschehen sollen. Ziel der Verkehrs-
sicherheitsarbeit ist es, dieser ,Vision Zero“, die einen
Idealzustand beschreibt, moglichst nahezukommen.

4. Damit nachvollziehbar ist, ob die MaRknahmen des Ver-
kehrssicherheitsprogramms tats&chlich dem vorange-
stellten Qualitatsziel dienen und zu einer Anndherung
an die formulierte Vision fiihren, ist ein iiberpriifbares
Zwischenziel festzulegen. Auf dem Weg zum beschrie-
benen Idealzustand eines StralRenverkehrs ohne Unfl-
le mit schweren Personenschaden soll fiir Berlin als
ndchstes Etappenziel gelten: Von 2011 (Bezugsjahr) bis
Ende 2020 soll die Anzahl der bei Verkehrsunfillen im
Berliner Stadtgebiet getdteten und schwer verletzten
Menschen um 30 Prozent reduziert werden. Als Kenn-
grole zur Bestimmung der Zielerreichung wird die
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Summe der Personen mit schweren oder tédlichen Ver-
letzungen (Unfallkategorien ,Getstete” und ,,Schwer-
verletzte®) festgelegt. Die Anzahl der im Stralenver-
kehr Getoteten ist - im Unterschied zu den statistisch
relevanten GréRenordnungen auf nationaler und euro-
pdischer Ebene, die einen eigenstdndigen Zielwert un-
bedingt rechtfertigen - bezogen auf Berlin fiir sich be-
trachtet klein und in erheblichem Male zufilligen
Schwankungen ausgesetzt. Fiir Berlin gilt schon jetzt
das Ziel, moglichst keine Getéteten mehr im StraRen-
verkehr beklagen zu miissen.

Gleichzeitig soll mit den MaRnahmen, die dem definierten
Etappenziel ,,Minus 30 Prozent“ dienen, ein Beitrag geleistet
werden, um die Verletzten- und Verkehrsunfallzahlen in Ber-
lininsgesamt zu reduzieren. Auch Unfélle mit Leichtverletzten
und schweren Sachsch&den sind keineswegs wiinschenswert.

Zielgruppen der Verkehrssicherheitsarbeit

Das Verkehrssicherheitsprogramm unterscheidet Zielgrup-
pen nach Alter und Art der Verkehrsteilnahme. Zwischen
beiden Aspekten bestehen vielfdltige Zusammenhénge. Aus
diesem Grund erfolgt die statistische Analyse des Verkehrs-
unfallgeschehens im Rahmen des Verkehrssicherheitspro-
gramms in Form einer Kreuzauswertung, die sowohl das
Lebensalter als auch die Verkehrsteilnahme der bei StralRen-
verkehrsunfdllen zu Schaden gekommenen Menschen be-
riicksichtigt.

Prioritdre Zielgruppen des Verkehrssicherheitsprogramms
sind in Bezug auf die Verkehrsteilnahme Menschen, die zu
FuR gehen, Fahrrad oder motorisierte Zweirdder fahren und

Altersgruppen

Kinder
0-5/6-10/11-14 Jahre

Verkehrsmittel

Zu FuR gehen

Jugendliche /~. Radfahren

15-17 Jahre

Junge Erwachsene Motorisierte

18-24 Jahre Zweirdder fahren
Mittleres Alter Offentliche Verkehrs-
25-64 Jahre mittel nutzen

Kraftfahrzeuge
nutzen

Altere Menschen
65-74/ab 75 Jahre

Zielgruppen des Verkehrssicherheitsprogramms:
vielféltige Zusammenhénge zwischen Lebensalter und Verkehrsteilnahme

in Bezug auf das Lebensalter Kinder, Jugendliche, junge
Erwachsene sowie dltere und alte Menschen, weil diese
Gruppen jeweils besonderen Verkehrssicherheitsdefiziten
ausgesetzt sind.

Die Ableitung der Zielgruppen basiert auf einer differenzier-
ten Analyse des Verkehrsunfallgeschehens im Stadtgebiet
von Berlin und wird jahrlich tiberpriift. Die Erkenntnisse aus
den differenzierten Analysen begriinden auch eine weitere
Differenzierung von zwei Altersgruppen gegeniiber tiblichen
Verkehrsunfallstatistiken:

B BeiKindern werden unter 6-Jahrige (Kleinkinder), 6- bis
10-)&hrige (jungere Schulkinder) und 11- bis 14-)&dhrige
(dltere Schulkinder) unterschieden.

B Bei den &lteren und alten Menschen werden 65- bis
74-Jdhrige (dltere Menschen) und tiber 74-)ghrige (alte
Menschen) getrennt betrachtet.

Durch die Verkniipfung von Lebensalter und Verkehrsteil-
nahme ergibt sich aus dem Unfallgeschehen bis Ende 2013
unter Berticksichtigung der Verletzungsschwere die dar-
gestellte Zielgruppen-Risiko-Matrix. Auch diesbeziiglich
erfolgt eine jahrliche Uberpriifung und Anpassung an
verdnderte Verungliickten-Kollektive bezogen auf Verande-
rungen in Bezug auf die Verletzungsschwere und volkswirt-
schaftliche Kostensétze, ermittelt durch die Bundesanstalt
fur Strallenwesen.

Zielgruppen mit héchstem Risiko sind damit bezogen auf
die Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin:

B Kinder im Schulalter, Jugendliche sowie dltere und alte
Menschen als Fullganger,
Altere Kinder, Jugendliche und zunehmend auch Erwach-
sene mittleren Alters, die Rad fahren,

B Junge Erwachsene, die Personenkraftwagen und moto-
risierte Zweirdder fahren.
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Die Zielgruppendefinition des Verkehrssicherheitspro-
gramms unterstiitzt in besonderem Malke die Forderung
der Nahmobilitat, d.h. der Mobilitdt nicht motorisiert am
Verkehr Teilnehmender im Sinne des Stadtentwicklungs-
plans Verkehr und untermauert zusatzlich die hohe Bedeu-
tung der beiden Strategien zum FuR- und Radverkehr.

Leitlinien
Die folgenden politischen Leitlinien sollen der Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Berlin zugrunde liegen:

1. Akzeptanz des Regelsystems erhéhen: Ein an Partner-
schaft orientiertes, wertebezogenes Regelsystem, das
auf einem gesellschaftlichen Konsens basiert, ist die not-
wendige Voraussetzung fiir verkehrssicheres Verhalten.
Weil Werte bestehen, gibt sich die Gesellschaft entspre-
chende Regeln. Das Regelsystem muss plausibel sein.
Die dahinter liegenden Werte und Zielsetzungen wie
auch die begriindenden Zusammenh&nge miissen ziel-
gruppengerecht und nachvollziehbar kommuniziert
werden, um verstanden und akzeptiert zu werden.

2. Blickpunkt Mensch: Die Menschen stehen im Mittel-
punkt der Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin. Mit be-
sonderem Blick auf die demografische Entwicklung und
die zunehmenden Anteile des fuRldufigen und Radver-
kehrs an den taglichen Wegen im Berliner Stadtgebiet
geht es darum, allen Menschen und allen Verkehrsar-
ten eine gleichwertig sichere und hindernisarme Fort-
bewegung im Stadtverkehr zu ermdoglichen. Sichere
Mobilitat der Menschen tiber die gesamte Lebensspan-
ne erfordert ein Verkehrssystem, das die Abldufe im
Verkehr vereinfacht und die Folgen von Fehlverhalten
bei der Verkehrsteilnahme soweit moglich abmindert.
Dies hat Auswirkungen auf die Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur, die betriebliche Steuerung und Or-
ganisation des Verkehrs sowie die Gestaltung des Mo-
bilitatsangebotes und -managements.

3. Vorrang fiir Eigenverantwortung: Eigenmotivation und
Eigenverantwortung der am Verkehr Teilnehmenden in
Bezug auf regelkonformes und gegenseitig Riicksicht
nehmendes Verhalten wird Vorrang gegeniiber Restrik-
tionen gegeben. Um dies zu unterstiitzen, werden wirk-
same, offentlich wahrnehmbare und damit Prdsenz
vermittelnde Kontrollen gleichwohl fiir notwendig er-
achtet.

4. Vielfiltigen Nutzen herausstellen: Verkehrssicheres
Verhalten hat einen hohen persénlichen, sozialen und
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institutionellen Nutzen, der sich fiir die einzelnen
Menschen wie fiir die Gemeinschaft gleichermallen
auszahlt. Dies gilt auch fiir 6ffentliche und privat-
wirtschaftliche Unternehmen und Arbeitgebende.
Personlicher, sozialer und institutioneller Nutzen ver-
kehrssicheren Verhaltens sollen daher in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Berlin herausgestellt werden.
Betont werden soll dabei auch der besondere Zusam-
menhang zwischen Verkehrssicherheit und Gesundheit.

Synergieeffekte nutzen: Verkehrliche Malknahmen, die
der Verkehrssicherheit dienen, haben meist auch einen
hohen Nutzen im Hinblick auf Larmminderung, Klima-
schutz und Verbesserung der Luftqualitét. Solche Syner-
gieeffekte sollen gezielt genutzt werden. Den Verkehrs-
arten des Umweltverbundes kommt hier eine vorrangige
Bedeutung zu.

Verursacherprinzip einlésen: Okonomisches Ziel ist die
starkere Kofinanzierung einer notwendigen, verbesser-
ten Verkehrssicherheitsarbeit nach dem Verursacher-
prinzip. Dies erfordert letztlich auch eine zumindest
partielle Zweckbindung der aus der Verkehrsiiber-
wachung erlosten Mittel fiir MaRnahmen zur Um-
setzung des Verkehrssicherheitsprogramms.

Mitverantwortung in freier Trigerschaft stdrken: Die
starkere Verantwortungsiibernahme von Institutionen
in freier Tragerschaft ist eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe und gilt auch in der Verkehrssicherheitsarbeit.
Die langfristige Sicherung und weitere Verbesserung
der Arbeitsfahigkeit und der Kooperationsbhedingungen
solcher Institutionen sind daher dringend erforderlich.

Netzwerk weiter ausbauen: Ziel ist ein gut funktionie-
rendes Netzwerk mit verbindlichen Strukturen der In-
formation, Koordination und Kooperation und mit klar
definierter Aufgabenteilung. Dabei ist auch eine regio-
nale Zusammenarbeit im Metropolenraum notwendig,
vor allem durch eine enge Kooperation mit dem Land
Brandenburg.

Bezirke stirker einbinden: Innerhalb des stddtischen
Netzwerks ist die besondere Rolle der Bezirke verstarkt
zu nutzen, die diese inshesondere als untere StraRen-
verkehrshehorde, als Strallenbaulasttrager, durch ihre
Aufgaben im Rahmen der regionalen Schulaufsicht mit
Schulberatung und Fortbildung fiir Lehrkrafte sowie in
ihrer Zustandigkeit fir die Jugendverkehrsschulen inne
haben. Teilrdumliche Analysen zum Unfallgeschehen
und Modellprojekte sollen die unterschiedlichen Gege-
benheiten in den einzelnen Bezirken gezielt aufgreifen.
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Verkehrssicherheitsmalinahmen im

Aktionsprogramm 2020

Vorbemerkung zur Grundstruktur

Das Verkehrssicherheitsprogramm Berlin 2020 beruht auf
einer ressortiibergreifenden Zusammenarbeit von vier
gleichwertigen Partnerinnen, die im Sinne eines , interakti-
ven Vier-Saulen-Modells“ MaRnahmenverantwortlichkeiten
entsprechend ihren spezifischen Kompetenzschwerpunkten
tibernehmen:

B Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
(Federfuihrung),

B Senatsverwaltung fur Bildung, Jugend und Wissenschaft,

B Senatsverwaltung fiir Inneres und Sport/Polizei Berlin
und

B Berliner Charta fur die Verkehrssicherheit.

Einer guten, engen Zusammenarbeit wird im Hinblick auf
die Zielerreichung und erfolgreiche MaRnahmenumsetzung
ein hoher Stellenwert beigemessen. Damit wird zugleich
dem Umstand Rechnung getragen, dass Verkehrssicher-
heitsarbeit an der Schnittstelle von Stadtentwicklungs-,
Verkehrs-, Umwelt-, Gesundheits-, Bildungs- und Sicher-
heitspolitik angesiedelt ist und nur in diesem tbergreifen-
den Kontext Synergien nutzbar gemacht werden kénnen.

Die 13 MalRnahmen des Aktionsprogramms 2020 sind in
finf Handlungsbereiche untergliedert, denen zugleich
wesentliche Verantwortlichkeiten im Hinblick auf die vier im
Verkehrssicherheitsprogramm kooperierenden Partner-
innen zugeordnet werden konnen:

B Verkehrssicherheitsarbeit | VSA (3 MaRnahmen)

B Verkehrsinfrastruktur und -system | VIS (4 Mallnahmen)

B Schulische Verkehrs- und Mobilitdtserziehung | VME
(3 MaRnahmen)

B Auerschulische Verkehrs- und Mobilitdtsbildung | AV
(2 MaRnahmen)

B Netzwerkarbeit | NWA (1 MaRnahme)

Teilweise handelt es sich um laufende MalRnahmen, die
langfristig orientiert sind, jedoch zur Verbesserung der
Orientierung auf die malgeblichen Zielgruppen eine
zusatzliche Akzentuierung erhalten. Dies gilt fiir die MaR-
nahmen ,Verkehrsunfallbearbeitung” (VSA 1), ,Verkehrs-
tiberwachung® (VSA 3), fiir alle MaRnahmen im Handlungs-

bereich ,Verkehrsinfrastruktur und -system® (VIS) und fir
die ,‘Riicksicht’-Kampagne® (AVM 3).

Die neue MaRnahme ,Vertiefende Untersuchungen zum
Unfallgeschehen“ (VSA 2) erscheint vor dem Hintergrund
der aktuellen Verkehrsunfallentwicklung dringend notwen-
dig, um bislang fehlende Detailerkenntnisse zur besseren
Ausrichtung und Steuerung der MaRnahmen in den tibrigen
Handlungsbereichen zu gewinnen.

Neue Ansdtze wurden im Handlungsbereich ,Schulische
Verkehrs- und Mobilitdtserziehung® mit den MaRnahmen
LKontinuierliche Verkehrs- und Mobilitdtserziehung®
(VME 1), ,,Schulisches Mobilitdtsmanagement® (VME 2) und
,Fortbildung fiir Lehrerinnen und Lehrer fiir die Verkehrs-
und Mobilitatserziehung” (VME 3) formuliert. Dabei werden
bereits laufende Malknahmen und Aktivitdten unterschied-
licher Trédger der Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin wirk-
sam eingebunden und in einen gréReren Zusammenhang
gestellt.

Im Handlungsbereich der Netzwerkarbeit soll als neuer
Ansatz die MaRnahme ,Zentrale Koordinierungsstelle®
(NWA 1) umgesetzt werden.

Weil die Verbesserung der Verkehrssicherheit ein kontinu-
jerlicher Prozess ist, der in regelmaRigen Abstdnden einer
kritischen Uberpriifung bedarf, soll auf Basis der Ende 2016
vorliegenden Evaluationsergebnisse zum Verkehrsunfallge-
schehen im Jahr 2017 eine Zwischenbilanz zum bis dahin
erreichten Umsetzungsstand und zu den erzielten Wirkun-
gen des Aktionsprogramms erstellt werden. Dies soll eine
Fortschreibung, Nachjustierung und partielle Umorientie-
rung des Aktionsprogramms sowie eine Konkretisierung
einzelner MaRnahmen ermdoglichen.

Handlungsbereiche und MalRnahmen des Aktionspro-
gramms 2020 werden im Folgenden erldutert.
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Verkehrssicherheitsarbeit (VSA)

Nicht angepasste Geschwindigkeit ist eine Hauptunfall-
ursache. Das in Berlin praktizierte Konzept einer raumlich
und instrumentell differenzierten Geschwindigkeitstiber-
wachung mit mobilen und ortsfesten Instrumenten hat sich
in diesem Zusammenhang bewé&hrt. Bedingung fiir den
Malnahmenerfolg ist der Einsatz moderner, digitaler
Technik.

RotlichtverstélRe von Rad fahrenden oder einen Pkw steu-
ernden Menschen an signalisierten Knotenpunkten nehmen
zu. Besonders sinnvoll und erfolgversprechend ist daher,
neben der Weiterfiihrung von Schwerpunktkontrollen, die
Kombination von Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwa-
chung des Kfz-Verkehrs an ausgewdhlten, komplexen
Knotenpunkten.

Eine weitere Erhhung des Kontrolldrucks erscheint drin-
gend notwendig, um die Hauptunfallursachen weiter ein-
zuddmmen und den am Verkehr Teilnehmenden glaubhaft
zu vermitteln, dass sie jederzeit mit Uberwachung und
Kontrollen rechnen miissen.

Berlin hat als erste deutsche Stadt mit beabsichtigter
flachendeckender Wirkung Dialog-Displays in groRer Zahl
zum Einsatz gebracht. Die positive Wirkung dieses die
Eigenverantwortung der Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer
unterstiitzenden, nicht ahndenden Instrumentes wurde
nachgewiesen. Der Einsatz der Displays durch die Bezirke
wird konsequent fortgefiihrt.

Problematisch erscheint der teils lange Zeitraum zwischen
festgestelltem Fehlverhalten und Ubersendung des Verwar-
nungsgeldangebotes bzw. Anhsrungsbogens an Betroffene.
Der damit zusammenhdngende Verwaltungsablauf muss
wirksam beschleunigt werden.

Der Handlungsbereich ,Verkehrssicherheitsarbeit” umfasst
drei MaRnahmen:

VSA 1 Verkehrsunfallbearbeitung

Die Arbeit der BuRgeldstelle soll im Rahmen der finanziellen
Maglichkeiten optimiert werden, um eine zeitnahe Abwicklung
eingeleiteter Verfahren zur Ahndung von RegelverstéRen zu
ermoglichen. Unterstiitzend soll eine Datenferntibertragung
von ortsfesten Uberwachungsanlagen zur direkten Daten- und
Bildauswertung bei der BuRgeldstelle eingerichtet werden.

Ob freiwerdende personelle Ressourcen der Verkehrsiiber-
wachung zugefiihrt werden kénnen, ist unter Beachtung zu er-
bringender Personaleinsparungen und Prioritdtensetzungen
der Polizei Berlin zu priifen.
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Die Unfalldatenaufbereitung soll auf ein modernes digitales
Verfahren umgestellt werden, mit dem rdumliche und thema-
tische Daten aggregiert und rdumliche Kartierungen erstellt
werden konnen. Wiinschenswert sind insbesondere thema-
tische Karten zur Unfallbeteiligung von Kindern, &lteren und
alten Menschen, zu Fulk gehenden und Rad fahrenden Menschen
sowie teilrdumliche Aggregierungen auf Bezirksebene sowie
kleinmalstablicher auf Stadtteil- und Quartiersebene.

Gepriift werden soll die Einfiihrung eines automatisierten
Verfahrens zur Anwendung der Sicherheitsanalyse von Stra-
Rennetzen (ESN). Ein solches liegt derzeit nur fiir tiberortliche
StraRennetze vor. Unterstiitzt werden soll ein Forschungs-
projekt, mit dem die fiir Landesnetze entwickelte Software fiir
die Anwendung auf innerértliche Netze am Beispiel Berlins
weiterentwickelt werden kann.

VSA 2 Vertiefende Untersuchungen zum Unfall-
geschehen

Im Rahmen einer Motorradstudie sollen die spezifischen
Charakteristika des Unfallgeschehens in Berlin mit Beteiligung
von Mofas, Mopeds, Leichtkraftradern und Motorrddern im
Hinblick auf unterschiedliche Altersgruppen von Fahrerinnen
und Fahrern, stadtraumliche Differenzierungen und die Betrof-
fenheit von Mitfahrenden (,,Sozius“) untersucht und aufbereitet
werden. Gepriift werden soll die Sinnfélligkeit einer Einbezie-
hung von E-Bikes und Pedelecs in die Untersuchung.
Untersucht werden sollen in zwei getrennten Studien die stadt-
rdumliche Verteilung und Charakteristik von Unféllen mit
Beteiligung von Radfahrenden und von Unfillen mit Beteiligung
zu FuB gehender Menschen im Fokus von Altersgruppen und
Modal-Split-Anteilen des Rad- und Fulverkehrs im kleinrdumi-
geren Zusammenhang (Bezirke, Stadtteile). Damit soll auch
eine geeignete Aggregierungsstruktur zur Erstellung von digi-
talen Unfallkarten (siehe VSA 1) entwickelt werden.

Weitere Untersuchungsthemen sollen auf Basis der Ergebnisse
der jdhrlichen Evaluation der Unfallentwicklung identifiziert
werden. Wesentliche Aspekte sind die Unfall- und Verletzungs-
schwere, die teilrdumliche Unfallverteilung, maRgebliche Fak-
toren im Unfallgeschehen sowie Genderaspekte im Hinblick auf
Betroffene und Verursachende von Verkehrsunfallen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden im Kreis der an der
Verkehrssicherheitsarbeit Beteiligten beraten und sollen dazu
dienen, Mallnahmen und Angebote gezielt weiterzuentwickeln
und auf eine verbesserte Zielgruppenerreichung auszurichten.

VSA 3 Verkehrsiiberwachung

Die personellen und technischen Ressourcen fiir die Verkehrs-
tiberwachung sollen im Rahmen verfiigbarer Haushaltsmittel
ausgebaut werden, um einen wirksameren Kontrolldruck zu
erzeugen. Weitere geeignete Einsatzstellen fiir eine kombinierte
Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachung werden gepriift,
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eine Realisierung bei positiven Ergebnissen angestrebt.

Im Hinblick auf evaluierte Zielgruppenaspekte wird die Durch-
fiihrung von SchwerpunktmaRnahmen intensiviert. Ein beson-
deres Augenmerk gilt der Verkehrssicherheit im Radverkehr im
Kontext der vorhandenen Infrastruktur und des Verhaltens von
Kraftfahrerinnen und Kraftfahrern.

Einbezogen werden soll die Uberwachung des ruhenden
Verkehrs (Park-, Liefer- und Ladevorgédnge) im Hinblick auf
Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit im Radverkehr und
FuBverkehr.

Erkenntnisse aus der Verkehrsiiberwachung durch Polizei und
bezirkliche Ordnungskrafte sollen konsequenter in die Infra-
strukturplanung einbezogen werden.

Verkehrsinfrastruktur und -system (VIS)

Auf die Verkehrsinfrastruktur und das Verkehrssystem
bezogene MalRnahmen stehen in engem Zusammenhang
mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr sowie der Ful3- und
Radverkehrsstrategie und sind mit diesen konzeptionell
verkniipft. Im Zentrum der MalRnahmen steht die langfristi-
ge Sicherung und Férderung der nicht motorisierten Ver-
kehrsarten. Damit wird berticksichtigt, dass Menschen, die
sich zu FuR oder mit dem Rad im Verkehr bewegen, im Un-
fallgeschehen Hauptrisikogruppen sind.

Wesentliche Ausgangsbedingungen stellen die prognosti-
zierte demografische Entwicklung und die derzeit fest-
zustellende Verkehrsentwicklung mit Zunahme der Modal-
Split-Anteile im FuR- und Radverkehr dar, wie sie auch im
Stadtentwicklungsplan Verkehr dargelegt sind.

Die Herstellung von Barrierefreiheit stellt eine wichtige Auf-
gabe zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von mobili-
tatseingeschrédnkten Personengruppen dar. Die Zielsetzung
der Fulverkehrsstrategie ist es, bis zum Jahr 2020 alle
wesentlichen FuRverkehrsverbindungen und Gehwege an
Einmiindungen und Kreuzungen barrierefrei nutzbar zu
machen. Das Bordabsenkungsprogramm, das seit 2012
lduft, steht in einem unmittelbaren Zusammenhang mit der
Verkehrssicherheitsarbeit. Bis Ende 2014 werden rund 350
Malnahmen umgesetzt.

Besondere Synergien zwischen dem Verkehrssicherheits-
programm und der FuRverkehrsstrategie ergeben sich dar-
tber hinaus im Zusammenhang mit der Entwicklung und
Aufwertung von teilrdumlichen FuRverkehrsnetzen (FuR-
verkehrsstrategie, Modellprojekt 2) und der Umsetzung von
»Begegnungszonen® in StadtstralRen mit starkem FuR- und
Radverkehrsaufkommen sowie lebhaftem Autoverkehr
(FuRverkehrsstrategie, Modellprojekt 5).

Den am Verkehr Teilnehmenden kann aufgrund ihrer All-
tagserfahrungen eine gute Kenntnis von Defiziten und

Méngeln im Verkehrsraum und Verkehrssystem zugeschrie-
ben werden. Beteiligungsverfahren in der Verkehrsplanung
gehen hierauf zunehmend ein. Sinnvoll erscheint Betroffe-
nenbeteiligung daher auch im Zusammenhang mit der Auf-
deckung von Verkehrssicherheitsdefiziten, insbesondere im
Hinblick auf Kinder, &ltere und alte Menschen, die sich zu
FuR oder mit dem Rad im Verkehr bewegen. Fiir diese Ziel-
gruppen sollen in den Modellprojekten zur Fult- und Rad-
verkehrsstrategie auch Beteiligungskonzepte zur Mangel-
analyse entwickelt, getestet und soweit moglich in eine
kontinuierliche Praxis der ,therapeutischen“ Verkehrs-
sicherheitsarbeit tberfiihrt werden. Mitentscheidend fur
den Erfolg von Beteiligungsans&dtzen wird die Einbindung
von in freier Tragerschaft an der Verkehrssicherheitsarbeit
Mitwirkenden (Charta) und der Polizei (Verkehrssicher-
heitsberaterinnen und -berater in Direktionen und Ab-
schnitten) sein.

Der Handlungsbereich ,Verkehrsinfrastruktur und -system*
umfasst vier MaRnahmen:

VIS 1 Radverkehrsstreifenprogramm

Prioritat soll kiinftig bei der Herstellung einer liickenlosen Rad-
verkehrsinfrastruktur im Zuge von wichtigen Achsen des Rad-
verkehrs liegen. Eine notwendige Grundlage stellt die teilraum-
liche Analyse des Unfallgeschehens mit Beteiligung von
Radfahrenden dar (vgl. VSA 2). Damit sollen in Stadtgebieten
mit hohem Risikopotenzial im Radverkehr - das sind vor allem
dltere Schulkinder (nach absolviertem Radfahrtraining) und
Jugendliche - besonders unfalltrachtige Strecken und zusam-
menhdngende Routen identifiziert und mit geeigneten Mitteln
wirksam gesichert werden. Der Sicherung des Radverkehrs von
Schiilerinnen und Schiilern im schulischen Umfeld soll dabei
besonderes Gewicht zukommen. Sie sind auf das Fahrrad als
Verkehrsmittel in besonderem Malte angewiesen.
Zweistreifiges Abbiegen von Kraftfahrzeugen soll wegen der
Gefdhrdung des Rad- und FuRverkehrs aufgehoben oder signal-
technisch gesichert werden.

Betroffene Zielgruppen sollen bei der Mangelanalyse einbe-
zogen, geeignete Verfahren hierfiir entwickelt werden.

VIS 2 Uberquerungsstellenprogramm

Das Programm soll auf alle Arten von SicherungsmaRnahmen
an Uberquerungsstellen ausgedehnt werden. Neben FuRgsnger-
tiberwegen sollen Mittelinseln und -streifen, Gehwegvorstre-
ckungen und andere bauliche Elemente sowie fuRganger-
freundliche Ampelschaltungen (Ansdtze: kein zweistreifiges
Rechtsabbiegen, kein bedingt vertrégliches Linksabbiegen) ein-
bezogen werden. Innovative Formen der Signalisierung fiir den
FuRverkehr werden im Rahmen der FuRverkehrsstrategie in
ausgewdhlten Pilotprojekten bereits erprobt.
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Bei neuen Ampelanlagen sollen alle wichtigen Uberquerungs-
beziehungen in die Signalisierung einbezogen werden. Vorhan-
dene Anlagen sollen um fehlende Furten erganzt werden. An
geeigneten Stellen soll der Einsatz einer verkehrsabhdngigen
Griinzeitverldngerung fiir signalisierte Furten getestet werden.
Besonderes Augenmerk muss auf der Herstellung guter
Sichtverhaltnisse an Uberquerungsstellen liegen. Polizei und
Ordnungsdmter sollen daher die Einhaltung von Halt- und
Parkverboten an FuRgangeriiberwegen und anderen Uberque-
rungsstellen verstarkt tiberwachen.

Fiir Bereiche mit starkem Uberquerungsbedarf sollen Geschwin-
digkeitsbeschrinkungen gepriift werden, die ein sicheres Uber-
queren der Fahrbahn grundsétzlich erleichtern konnen.
Prioritdt bei der Umsetzung sollen Uberquerungsstellen im
Zuge von stark frequentierten Schul- und Freizeitwegen von
Kindern und Jugendlichen und von Einkaufs- und Freizeitwegen
von dlteren und alten Menschen haben. Grundlage ist die Iden-
tifizierung von Stralenabschnitten und Stellen mit besonders
hohem Risikopotenzial fiir die genannten Zielgruppen und
Haufungen des Unfalltyps 4 (Uberschreiten-Unfélle).
Betroffene Zielgruppen sollen bei der Méngelanalyse ein-
bezogen, geeignete Verfahren entwickelt werden.

VIS 3 Beseitigung von Unfallschwerpunkten

Eine wichtige zusétzliche Aufgabe der Unfallkommission
besteht in der Unterstiitzung der bezirklichen Arbeit zur Be-
seitigung von Unfallhdufungsstellen im Nebennetz. Neben
regelmaRiger Information und Angeboten zum Erfahrungsaus-
tausch betrifft dies die Weitergabe der Ergebnisse teilraumli-
cher Unfalluntersuchungen (siehe VSA 1) und die Personal-
schulung in den zustdndigen Ressorts (Tiefbaudmter, untere
StraRenverkehrsbehorde) im Hinblick auf die Beseitigung von
Unfallhdufungsstellen und -linien im Nebennetz.

VIS 4 Stadttempokonzept

Auf Basis einer Evaluierung der umgesetzten Tempo-30-Rege-
lungen in Abschnitten von HauptverkehrsstraRen und einer
systematischen ldentifizierung von Streckenabschnitten mit
gehduften Unfillen mit nicht angepasster Geschwindigkeit als
Unfallursache (siehe VSA 1) soll die Notwendigkeit einer Aus-
weitung des praktizierten gesamtstddtischen Konzeptes auf
weitere HauptverkehrsstraRenabschnitte gepriift werden.

Ein besonderes Augenmerk soll dabei auf Hauptverkehrs-
straRen mit hohem Radverkehrsanteil (insbesondere Schulrad-
verkehr) und besonderem Uberquerungsbedarf liegen, in denen
kurz- oder mittelfristig keine anderen infrastrukturellen MaR-
nahmen zur Sicherung des FuB- und Radverkehrs realisierbar
sind.
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Schulische Verkehrs- und Mobilitédtserziehung
(VME)

Verkehrs- und Mobilitdtserziehung ist eine bedeutsame
Verkehrssicherheitsaufgabe. Kinder und Jugendliche zahlen,
wenn sie zu Full gehen oder Rad fahren, zu den Haupt-
risikogruppen. Erkenntnisse beziiglich zunehmend defizitdrer
motorischer Fahigkeiten und Fertigkeiten von Schulkindern,
wie sie auch im Zuge der schulischen Radfahrausbildung in
den Grundschulen deutlich werden, belegen tiber die Fakten
des Unfallgeschehens hinaus die Notwendigkeit einer um-
fassenden Schulung von Wahrnehmung, Motorik und
Sicherheitsverhalten bei Kindern und Jugendlichen wahrend
der gesamten Schullaufbahn.

Schulische Verkehrs- und Mobilitatserziehung muss konti-
nuierlich, geschlechter- und kultursensibel stattfinden. Ein
friihzeitiger Beginn des Verkehrssicherheitslernens und
Ubens in den Schuleingangsklassen und eine konsequente
Fortfihrung in den hoheren Jahrgdngen erscheinen
gleichermallen notwendig. Nicht zuletzt pragt sich in den
betreffenden Altersgruppen friihzeitig der Umgang mit
Verkehrsregeln, Verhaltensformen und Verkehrsmittelwahl.

Die Radfahrausbildung findet an Berliner Grundschulen in
der vierten Jahrgangsstufe flachendeckend statt. Verkehrs-
sicherheitsberaterinnen und -berater der Polizei Berlin
unterstiitzen die Schulen auf Anforderung bis zu vier Stunden
pro Jugendverkehrsschule und Tag bei der Radfahraus-
bildung. Die abschlieRende Radfahrpriifung findet iiberwie-
gend auf dem Gelédnde der Jugendverkehrsschulen statt. Ein
Beginn der Radfahrausbildung in der dritten Jahrgangs-
stufe ist bisher eher selten, ware jedoch wiinschenswert.

In Jahrgangsstufe 5 und 6 der Grundschulen und in weiter-
fiilhrenden Schulen besteht in der schulischen Praxis derzeit
nur ein eingeschranktes Angebot zur Verkehrs- und Mobili-
tatserziehung.

Beratung und Fortbildung fiir Lehrkrafte im Bereich Ver-
kehrs- und Mobilitdtserziehung werden vorrangig von aus-
gebildeten Multiplikatorinnen und Multiplikatoren in den
Regionen sichergestellt. Derzeit sind diese Stellen jedoch
nur in wenigen Bezirken besetzt. Das Landesinstitut fir
Schule und Medien (LISUM) bietet interessierten Lehrkraften
eine entsprechende Qualifizierung an.

Schulische Verkehrs- und Mobilitdtserziehung ist ohne
malgebliche Unterstiitzung durch projektorientierte Ange-
bote von Organisationen in freier Tragerschaft an die Schulen
nicht vorstellbar. Eine passgenaue Einbindung in ein
Gesamtkonzept der schulischen Verkehrs- und Mobilitats-
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erziehung erscheint gleichwohl notwendig. Dafiir benéstigen
diese Organisationen ihrerseits finanzielle Unterstiitzung
zur Umsetzung ihrer Angebote.

Den Schulen wird gesetzmaRig viel Freiheit im Hinblick auf
die Ausgestaltung und Schwerpunktsetzung bei der Ein-
l6sung ihres Bildungsauftrags zugestanden. Daraus resul-
tiert, dass die weiter oben dargelegte Notwendigkeit zur
Unterstiitzung kindlicher Entwicklung vor allem den Grund-
schulen in stdrkerem MaRe als bisher nahe zu bringen sein
wird. An dieser Stelle bestehen in Berlin bereits einige
erfolgreiche bzw. erfolgversprechende Ansatze. Wiin-
schenswert ist es, dass die Verkehrs- und Mobilitédtserzie-
hung im dargestellten Sinne zunehmend Einzug in die
formulierten Schulprofile erhélt und dort starker verankert
wird. Sie hat nicht zuletzt einen starken Bezug zum
aktuellen schulischen Thema der Inklusion wie auch zum
schulischen Mobilitdtsmanagement. Letzteres bedeutet, die
Schule als Standort mit verkehrserzeugender Wirkung auf
das umliegende Quartier und Verkehrsproblemen zu
bestimmten Tageszeiten, insbesondere im Schuleingangs-
bereich (Stichwort ,Elterntaxi“) und an Schulbushaltestel-
len, ernst zu nehmen.

Die konzeptionelle MalRnahmenentwicklung und Durchfiih-
rung von schulischen Projekten legen eine operative Anbin-
dung an die - noch zu schaffende - zentrale Koordinierungs-
stelle nahe, die in der Unterstiitzung schulischer Aktivitaten
eine wichtige Aufgabe haben wird.

Der Handlungsbereich ,Schulische Verkehrs- und Mobili-
tatserziehung” umfasst drei MaRnahmen:

VME 1 Kontinuierliche Verkehrs- und Mobi-
litdtserziehung

Die Grundschulen sollen unterstiitzt und angeleitet werden, das
Friihradfahren als festen Bestandteil der Verkehrs- und Mobi-
litatserziehung einzufiihren, z.B. niederschwellig im offenen
nachmittaglichen Angebot.

Notwendig ist ein gesicherter Beginn der Radfahrausbildung in
der Jahrgangsstufe 3, moglichst aufbauend auf vorangegange-
nen Projekten des Friihradfahrens.

Fir die Jahrgangsstufen 5 bis 8 sollen neue Konzepte und
Materialien zu den verkehrssicherheitsrelevanten Themen
»Fahrrad und Umwelt“ und ,Unterwegs mit Bus und Bahn
(OPNV-Nutzung)“ entwickelt werden.

Fiir Jugendliche der Jahrgangsstufen 9 bis 11 soll ein schuli-
sches Angebot zum Thema Motorisiertes Zweiradfahren mit
Mofa, Moped, Motorroller entwickelt werden.

Die genannten Ansétze sollen Theorie und Praxis verkniipfen.
Sie sollen in Pilotprojekten getestet und hinsichtlich Durchfiih-

rungsbedingungen und Wirkungen evaluiert werden. Kinder
und Jugendliche sollen bei der Analyse von Verkehrssicherheits-
defiziten im Schulumfeld und auf Schulwegen aktiv beteiligt
werden.

Eine breite Kooperation unter Mitwirkung der Polizei (Verkehrs-
sicherheitsberater), der offentlichen Verkehrstrager (BVG,
S-Bahn) und freier Trager (Charta) ist unverzichtbar. Wiinschens-
wert erscheint die Einbindung von Sponsoren, Verb&nden,
Fahrschulen und Zweiradhandel, um den Schulen Anreize zur
Projektbeteiligung und Unterstiitzung bei der Umsetzung zu
bieten (z.B. durch Ausstattung mit Fahrzeugen und Ubungs-
Parcours oder Angebote fiir Fahrzeug-Sicherheits-Checks durch
ortliche Handler/Werkstatten).

Die Qualitdtssicherung der von freien Trdgern umgesetzten,
offentlich geforderten MaRnahmen erfordert die Definition
eines ,Forderprofils®, das forderfahige Themen, Inhalte, Ziel-
gruppen und Qualitdtsanforderungen im Kontext der Erkennt-
nisse aus den Evaluationen des Verkehrssicherheitsprogramms
und aus den geférderten Projekte konkretisiert. Wiinschens-
werte Projekte sollen gezielt ausgeschrieben werden.

VME 2 Schulisches Mobilitdtsmanagement

Unter Berticksichtigung bereits praktizierter Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen freier Trdger sollen Grundschulen und
weiterfiihrende Schulen dabei unterstiitzt werden, ein spezifi-
sches Konzept des schulischen Mobilitdtsmanagements zu
entwickeln und in Pilotprojekten umzusetzen. Im Zentrum der
Pilotprojekte steht die Frage, wie Schulkinder, Lehrkréfte,
Eltern (und deren Vertretungen), Stralenverkehrsbehérden,
Polizei, Tiefbauamter, Trager des 6ffentlichen Verkehrs einzu-
binden sind. Kinder und Eltern sollen bei der Analyse von
Verkehrssicherheitsdefiziten im Schulumfeld und im Zuge von
Schulwegen aktiv beteiligt werden. Eine Unterstiitzung durch
Organisationen in freier Tragerschaft (Charta) erscheint unbe-
dingt wiinschenswert, um die Akzeptanz und den Erfolg der
MaRnahme zu erhohen.

Im Ergebnis soll ein schulischer Mobilitatsplan entstehen, der
als Teil des Schulprofils verbindlich festgeschrieben und damit
langfristig wirksam werden kann. Schulische Verkehrs- und
Mobilitdtserziehung wie auch Sozial- und Umwelterziehung
sollen in das Konzept eingebunden werden.

Pilotprojekte sollen hinsichtlich Durchfiihrungsbedingungen
und Wirkungen evaluiert werden.

VME 3 Lehrerfortbildung fiir Verkehrs- und
Mobilitdtserziehung

Das im Grundsatz bewdhrte Multiplikatorensystem mit
mindestens einer Fachkraft fir Inhalte der Verkehrs- und Mobi-
litdtserziehung pro Region (Bezirk) soll reaktiviert und auf alle
Regionen ausgedehnt werden. Gepriift werden soll auf der
Ebene der Schulaufsicht in den Bezirken, inwieweit durch
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Erhohung des anzurechnenden Kontingents an Unterrichts-
stunden fiir Multiplikatoren ein starkerer Anreiz geschaffen
werden kann, um die vakanten Stellen neu zu besetzen.
Gleichzeitig soll das Angebotsspektrum an Fachberatung und
Fortbildung auf die neu zu entwickelnden Angebote der
Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in den Schulen (vgl. VME 1
und 2) ausgeweitet werden. Dies erfordert beim Landesinstitut
fiir Schule und Medien (LISUM) eine Anpassung der Aus- und
Fortbildung von Multiplikatoren im Hinblick auf die neuen
Ansé&tze und Inhalte.

Das LISUM soll auRerdem ein eigenes Beratungs- und Fort-
bildungsangebot fiir Lehrkrafte konzipieren und zeitlich
begrenzt einrichten, die im Rahmen der Mitarbeit an schuli-
schen Pilotprojekten gezielte Unterstiitzung suchen. Das Ange-
bot soll gleichzeitig dazu dienen, notwendige Erkenntnisse zur
Qualifizierung von Multiplikatorinnen und Multiplikatoren im
Hinblick auf die neuen MaRnahmenfelder zu gewinnen.

AulBerschulische Verkehrs- und Mobilitédtsbildung
(AVM)

Aulerschulische Verkehrs- und Mobilitatsbildung stellt im
Sinne ,Lebenslangen Lernens® ein wichtiges Thema in allen
Altersgruppen und iber die gesamte Altersspanne dar.
Anforderungen, Strukturen, nutzerbezogene Rechtsgrund-
lagen und die Gestaltung des Verkehrssystems verdndern
sich teilweise in gravierendem Umfang, ohne dass die am
Verkehr Teilnehmenden gezielt davon in Kenntnis gesetzt
werden.

Insbesondere die Fahraushildung ist in der Regel einmalig
im Leben der am StraRenverkehr Teilnehmenden. Sie ist
gesetzlich geregelt und liegt damit auRerhalb des Aufgaben-
bereichs des Landes Berlin. Gleichwohl erscheint es mit
Blick auf das Unfallgeschehen sinnvoll und notwendig,
weitergehende Angebote zur Aufklarung und Schulung von
Kraftfahrzeuge Steuernden wirksam zu unterstiitzen. Hier-
zu zahlen Peer-Projekte in den Fahrschulen zur Sensibilisie-
rung der Teilnehmenden fiir Themen wie Fahren unter
Alkohol und Drogen durch Gleichaltrige wie auch Angebote
von Organisationen in freier Trdgerschaft fiir freiwillige
Fahrsicherheitstrainings.

Die Verkehrssicherheit von dlteren und alten Menschen
wird demografisch bedingt kiinftig erheblich an Bedeutung
gewinnen. Vorrangige Zielgruppe sind die im eigenen Haus-
halt lebenden und aktiv am Strallenverkehr teilnehmenden
dlteren und alten Menschen. Die Polizei ist hier im Rahmen
ihrer Prdventionsarbeit initiativ und unterstiitzend tatig.
Institutionen in freier Tragerschaft befassen sich zuneh-
mend mit dem Thema. Eine Verkniipfung mit den Themen
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Gesundheit, Fitness und Freizeitgestaltung liegt nahe und
lasst mehr Erfolg erwarten als ein ausschlieRlich auf
Verkehrssicherheitsthemen bezogenes Angebot. Kernauf-
gaben bestehen in der Vermittlung aktuellen Verkehrs-
wissens im Zusammenhang mit allen Arten der Verkehrs-
teilnahme, in der Beratung im Hinblick auf Fahrtiichtigkeit
und Fahrzeugwahl (z.B. E-Bike/Pedelec) sowie bei Trai-
ningsangeboten zur Bewiltigung komplexer Verkehrssitua-
tionen mit Kraftfahrzeugen. Der Wiedereinstieg in das Rad-
fahren spielt eine wachsende Rolle.

Mit derzeit 25 Jugendverkehrsschulstandorten besteht in
Berlin ein besonderes Potenzial fiir bezirks- und stadtteil-
bezogene Trainings- und Ubungsangebote zum Radfahren,
auch iiber die Durchfiihrung der schulischen Radfahraus-
bildung hinaus. Die Zustédndigkeit fur die Jugendverkehrs-
schulen ist auf bezirklicher Ebene unterschiedlich struk-
turiert. Betreuungsangebote vor Ort werden derzeit
tiberwiegend im Rahmen von beruflichen Qualifizierungs-
malnahmen gesichert.

Eine operative Unterstiitzung und Koordination auRer-
schulischer Verkehrs- und Mobilitatsbildungsangebote im
Rahmen der neu einzurichtenden zentralen Koordinie-
rungsstelle erscheint sinnvoll.

Der Handlungsbereich ,AuRerschulische Verkehrs- und
Mobilitatshildung” umfasst zwei MaRnahmen:

AVM 1 Jugendverkehrsschulen

Das entwickelte Konzept zur langfristigen Sicherung der
Jugendverkehrsschulen als aulerschulisches Zentrum fiir ver-
kehrssicherheitsbezogene Lern- und Trainingsangebote im
Bezirk soll umgesetzt werden. Dabei sind die Bezirke als Trager
der Jugendverkehrsschulen und Verwalter der in stadtischem
Eigentum befindlichen Standorte in besonderem MaRe gefordert.
Sondiert werden soll die M&glichkeit der Schaffung einer neu-
en, zentralen Trigerschaft fiir die Arbeit der Jugendverkehrs-
schulen auf gesamtstadtischer Ebene, z.B. in einem Konsortium
aus mehreren Organisationen in freier Tragerschaft mit klar
definierter Federfiihrung. Damit konnte die organisatorische
Struktur sowie personelle und materielle Ausstattung der
Jugendverkehrsschulen langfristig vereinheitlicht und den neuen
Anforderungen angepasst werden.

In einem ersten Schritt sollen fiir ausgewédhlte Jugendverkehrs-
schulstandorte im Rahmen eines Pilotprojektes standortspe-
zifische Konzepte auf Basis des vorliegenden Leitfadens kon-
kretisiert, probeweise umgesetzt und evaluiert werden. Eine
Anschubfinanzierung hierfiir wird in Aussicht gestellt.
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AVM 2 ,Riicksicht“-Kampagne

Auf Grundlage einer Evaluierung der Modellprojekte in Berlin
und Freiburg soll das bereits angewandte Kampagnenkonzept
bewertet, weiterentwickelt und im Hinblick auf eine Fort-
fiihrung tiber den Modellzeitraum hinaus gepriift werden.
Gepriift werden soll die Einbindung von zusétzlichen Kampag-
nenbausteinen zur Verstarkung und stadtrdumlichen Aus-
dehnung der Offentlichkeitswirkung in Kooperation mit Orga-
nisationen in freier Tragerschaft und 6rtlichen Sponsorinnen
oder Sponsoren. Beispielhaft sei die auch in Berlin laufende
Aktion ,,Geisterrdder” genannt, mit der auf Unfallstellen mit
todlichen Folgen fiir die Beteiligten mahnend hingewiesen wird,
die mit dem Rad unterwegs waren.

Ebenfalls gepriift werden soll die Sinnfalligkeit einer Ausdeh-
nung der ,Riicksicht“-Kampagne auf Menschen, die motorisier-
te Zweirdder fahren oder die Entwicklung eines vergleichbaren
Formates fiir diese Zielgruppe.

Netzwerkarbeit (NWA)

Eine enge Kooperation zwischen den verschiedenen Trager-
institutionen der Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin stellt
eine Kernanforderung fiir eine wirksame Erhhung der Ver-
kehrssicherheit dar. Die Vernetzung konnte in den vergan-
genen Jahren deutlich verbessert und verdichtet werden.
Die Anzahl der Kooperierenden hat insbesondere im Bereich
der freien Tragerschaft zugenommen. Eine Biindelung der
Kontakte hat im Zusammenhang mit dem im September
2008 neu installierten und mittlerweile in erfreulichem
Umfang aktiv genutzten Kommunikationsportal www.
berlin-sicher-mobil.de stattgefunden. Eine zentrale Koordi-
nierungsstelle als operative Plattform fiir die Verkehrs-
sicherheitsaktivitdten in Berlin fehlt jedoch noch.

Der Zusammenschluss von mittlerweile rund 30 Akteuren in
der Berliner Charta fiir die Verkehrssicherheit stellt einen
Meilenstein zur langfristigen Sicherung und Qualifizierung
der Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin dar. Die Charta ist
offen fiir neue Mitglieder. Die Akquirierung weiterer Koope-
rationspartner erscheint bei den gegebenen Aufgaben drin-
gend notwendig. Die im Jahr 2005 formulierte Praambel
und die seinerzeit in die Charta eingebrachten Selbst-
verpflichtungen der einzelnen Mitglieder bediirfen einer
Aktualisierung.

Notwendig erscheint eine starkere und verbindlichere
Einbeziehung der Bezirke in das Netzwerk der Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Berlin.

Ausgeweitet und stabilisiert werden soll das im Wachsen
befindliche Netzwerk (ber die Stadtgrenzen hinaus.

Eine gute bundeslandiibergreifende Vernetzung besteht
mit dem Land Brandenburg. Kontakte zu den mit Verkehrs-
sicherheit befassten Institutionen in anderen Bundes-
landern, in den Stadtstaaten wie auch in anderen Grol3-
stadten (Kontakte auf Arbeitsebene bestehen aktuell
beispielsweise zu Hamburg und Freiburg) sollen vertieft
werden. Wiinschenswerte Gegenstande einer Vernetzung
und Kooperation auf grolRstéadtischer und Léanderebene be-
treffen insbesondere den Erfahrungsaustausch, die Abstim-
mung und Zusammenarbeit bei der Malinahmenentwick-
lung, -umsetzung und -evaluation, die Durchfiihrung
gemeinsamer Veranstaltungen (z.B. Tagungen zu Ver-
kehrssicherheitsthemen) sowie die Anpassung der jeweils
praktizierten Analysestruktur zum Verkehrsunfallgeschehen
(Verkehrsunfallstatistik) mit dem Ziel einer besseren Ver-
gleichbarkeit.

Die inhaltliche Zusammenarbeit im stddte- und ldnder-
ubergreifenden Netzwerk kann und soll inshbesondere im
Rahmen von gemeinsamen Modellprojekten vertieft werden,
die eine Biindelung knapper Ressourcen erméglichen. Aktu-
elles Beispiel ist die ,Riicksicht“-Kampagne (vgl. AVM 2),
die als Modellprojekt gemeinsam mit der Stadt Freiburg im
Breisgau in den Jahren 2012 und 2013 durchgefiihrt wurde.

Der Handlungsbereich ,Netzwerkarbeit beschrankt sich
auf eine MaRkRnahme:

NWA 1 Zentrale Koordinierungsstelle

Zur konzeptionellen Konkretisierung hinsichtlich Profil, Aufga-
ben und Ausstattung und zur praktischen Einrichtung einer
zentralen Koordinierungsstelle wird eine Anschubfinanzierung
(Personal- und Sachmittelausstattung) in Aussicht gestellt.
Langfristiges Ziel ist jedoch eine Einrichtung in freier Trager-
schaft oder getragen durch ein Konsortium von mehreren frei-
en und behérdlichen Tragern mit klar definierter Federfiihrung.
Eine Mischfinanzierung durch mehrere Tréger wird als notwen-
dig erachtet.

Das Kommunikationsportal www.berlin-sicher-mobil.de soll
kiinftig als Online-Plattform der Koordinierungsstelle dienen
und damit personell und finanziell gesichert werden. Besondere
Teilaspekte stellen neben der Aktualitdt der Inhalte die Auswei-
tung der Informationsangebote, die Akquirierung neuer Inse-
renten sowie eine Verlinkung mit anderen Bildungsservern und
Online-Plattformen mit Bedeutung fiir die Verkehrssicherheits-
arbeit in Berlin dar. Die Prasenz und Wirksamkeit des Portals
wird laufend evaluiert.
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Mit dem neuen Verkehrssicherheitsprogramm ,,Berlin Sicher Mobil 2020“ ist der notwendige
Rahmen fiir eine wirkungsvolle, nachhaltige Verkehrssicherheitsarbeit in der Bundeshaupt-
stadt Berlin bis Ende 2020 geschaffen. Es setzt die im Jahr 2005 mit dem ersten Verkehrs-
sicherheitsprogramm begonnene Arbeit konsequent fort. Es wahrt Kontinuit&t im Hinblick
auf Ziele, Leitlinien, MaRnahmenprogramm und Netzwerkarbeit. In ausgewihlten Bereichen
setzt es neue Akzente. Das Ziel bleibt anspruchsvoll: Die Anzahl der bei Verkehrsunfillen
im Berliner Stadtgebiet getoteten und schwer verletzten Menschen soll bis Ende 2020
gegeniiber dem Basisjahr 2011 um 30 % verringert werden. Dahinter steht die Vision, dass
auf Berliner Stadtgebiet langfristig keine Verkehrsunfille mit schweren Personenschiden
mehr geschehen. Ziel ist es, diesem Idealzustand der ,,Vision Zero* moglichst nahezukommen.
Kernelement des Verkehrssicherheitsprogramms ist das Aktionsprogramm 2020. Es umfasst
13 MaRnahmen in den fiinf Handlungsfeldern ,,Verkehrssicherheitsarbeit®, ,,Verkehrsinfra-
struktur und -system®, ,,Schulische Verkehrs- und Mobilitdtserziehung®, ,,AuRerschulische
Verkehrs- und Mobilitdtsbildung® und , Netzwerkarbeit“. Kontinuitdt und Akzentuierung
waren die wesentlichen Beweggriinde fiir die MaRnahmenentwicklung.

Das Aktionsprogramm setzt auf vielfiltige Basisaktivititen. Uber 30 Institutionen arbeiten
dafiir in der Berliner Charta fiir die Verkehrssicherheit zusammen. Sie waren in die Beratun-
gen zum Verkehrssicherheitsprogramm eng eingebunden und sind an dessen Umsetzung
unmittelbar beteiligt. Ohne diese Basisaktivitdten ist ein Erfolg des Verkehrssicherheits-
programms nicht denkbar.

Zur Koordinierung der Basisaktivitdten wurde 2005 das Verkehrssicherheitsforum Berlin
ins Leben gerufen. Es tagt jahrlich. Neben den Charta-Mitgliedern wirken nach Bedarf weitere
Akteure und Unterstiitzende der Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin mit. RegelméRig ein-
geladen sind Partnerinnen und Partner aus anderen Bundesldndern und Fachleute aus der i
Verkehrssicherheitsforschung.

Seit 2008 présentiert das Internetportal www.berlin-sicher-mobil.de die Berliner Verkehrs-
sicherheitsakteure und ihre Angebote unter einer Adresse. Ndchster Schritt der operativen
Vernetzung ist der Aufbau einer zentralen Koordinierungsstelle.

Im Jahr 2017 soll eine Halbzeitbilanz zum Verkehrssicherheitsprogramm erstellt werden.
Sie soll kldren, inwieweit das vorgelegte Aktionsprogramm nachjustiert, modifiziert und an
neue Erkenntnisse und Anforderungen angepasst werden soll.

Senatsverwaltung

fiir Stadtentwicklung b —
und Umwelt ‘ e""'m
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