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Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 1 Einleitung M@

1 Einleitung

Ein Regionaler Nahverkehrsplan (RNP) ist nach dem Gesetz iber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) erforderlich, wenn zwischen meh-
reren Gebietskorperschaften Verkehrsbeziehungen ,in wesentlichem Umfang”!
bestehen. Fir den Verbundraum? Minchen wird die Notwendigkeit eines RNP
u.a. durch ca. 1 Mio. Kfz® sowie durch Gber 300.000 S-Bahnfahrgaste, die
die Stadtgrenze von der Landeshauptstadt Minchen in beiden Richtungen Gber-
schreiten* deutlich belegt.

Die Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) hat laut Gesellschaftsver-
trag § 7 (1) die Aufgabe, den Nahverkehrsplan fir den regionalen Nahverkehrs-
raum Minchen zu erstellen, soweit sich dieser mit dem Verbundraum Minchen

deckt.

Der RNP wurde erstmalig am 29.11.2002 den MVV-Gesellschaftern zur Kennt-
nis gebracht. Dabei wurde vereinbart, eine Fortschreibung im 5-Jahres-Turnus
durchzufihren. Entsprechend wurde am 13.07.2007 eine aktualisierte Fassung
den MVV-Gesellschaftern zur Kenntnisnahme vorgelegt. Die jetzige Fassung stellt
somit bereits die zweite Fortschreibung dar.

Der RNP erweist sich damit als kein statisches Dokument, sondern wird stetig fort-
geschrieben und aktualisiert. Er ist damit als Chance zu verstehen, den Weg zu
einer umfassenden, Uber Einzelinteressen hinausreichenden, langfristigen Nah-
verkehrsplanung fir den Verbundraum zu weisen.

Der RNP zeigt die Verknipfungspunkte und Schnittstellen zwischen den einzelnen,
bereits existierenden Nahverkehrsplanen auf und trifft grundsatzliche Aussagen
Uber die verkehrliche Situation im regionalen Verkehrsraum. Da die relevanten
Pendlerbeziehungen und Verkehrsstréme nicht an Verwaltungsgrenzen Halt ma-
chen, darf sich der raumliche Bezug des RNP nicht an den Gebietskarperschaf-
ten orientieren, sondern muss sich auf die Verkehrsquellen und -ziele beziehen.
Der RNP hat hnlich den lokalen Nahverkehrsplanen folgende Inhalte®:

® Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse der Verkehrseinrichtungen,
® Prognose des zu erwarteten Verkehrsaufkommens,
® umfassende Zusammenstellung kinftiger Projekte und Planungen sowie

® Entwicklung von Zielvorstellungen und planerische Verbesserungsmaf3-
nahmen zur bestmdglichen Gestaltung des offentlichen Personennahver-

kehrs.

1 BayOPNVG (1996): Art. 6 Abs. 1.
2 Definition des MVV-Verbundraumes in Kapitel 2.2.2.

3 Vgl. LHM/Referat fir Stadtplanung und Bauordnung (2011): Entwicklung des Verkehrs in
Minchen - Sitzungsvorlage 08-14/ V 05724, Seite 7

4 Vgl. LHM/Referat fir Stadtplanung und Bauordnung (2011): Entwicklung des Verkehrs in
Minchen - Sitzungsvorlage 08-14/V 05724, Seite 18

5 Vgl. auch BayOPNVG (1996): Art. 13 Abs. 1
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Der RNP wird nach Einbindung der Aufgabentrager und der Verkehrsunternehmen
der MVV-Gesellschafterversammlung zur Kenntnisnahme vorgelegt. Die vorliegen-
de Fassung (Oktober 2012) wurde in der 138. MVV-Gesellschafterversammlung
am 30.11.2012 zur Kenntnis genommen. Die Verbundgesellschaft hat somit ord-
nungsgemal nach § 7 des MVV-Gesellschaftsvertrages einen Nahverkehrsplan
fir den regionalen Nahverkehrsraum Minchen erstellt, der sich mit dem Verbund-
raum deckt. Eine Aktualisierung soll erneut nach finf Jahren erfolgen.

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird im RNP nur nachrichtlich erwahnt.

Die Zustandigkeit hierfir liegt beim Bayerischen Staatsministerium fir Wirtschaft,

Infrastruktur, Verkehr und Technologie und der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
mbH (BEG).

Der RNP hat keine unmittelbare Rechtsverbindlichkeit.
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2  Rahmenbedingungen

2.1  Neuer Ordnungsrahmen im OPNV

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Deutschland befindet sich seit
den 1990er Jahren in einer Umbruchsphase, die nun wohl langsam — zumin-
dest formal — zu einem Ende kommt. Nach Inkraftireten der neuen Verordnung
(EG)1370/2007 tber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stra-
Be am 03.12.2009 bedarf es jetzt vor allem noch der Anpassung des Personen-
beforderungsgesetzes (PBefG) und anschlieBend wohl des Bayerischen OPNV-
Gesetzes an diese Verordnung. Wann dieser Prozess abgeschlossen sein wird,
ist allerdings nicht abzusehen.

Die Anderungen der Rahmenbedingungen wirken sich auf die Gebietskérper-
schaften (in ihrer Rolle als Aufgabentrager), Genehmigungsbehérden, Verkehrsun-
ternehmen und Verkehrsverbinde aus — wenn auch in unterschiedlichem Ausmaf.

Aufgabentrager fir den allgemeinen OPNV sind gemdaf Art. 8 BayOPNVG
die Landkreise und kreisfreien Stadte im jeweils eigenen Wirkungskreis, fir den
SPNV der Freistaat Bayern (Art. 15 BayOPNVG). Die Aufgabentrégerschaft um-
fasst die Planung, Organisation und Sicherstellung des jeweiligen Personennah-
verkehrs. Dem entsprechend ist durch die Aufgabentrager auf ihrem Gebiet und,
sofern nach Art. 6 Abs. 1 Satz 1 BayOPNVG ein regionaler Nahverkehrsraum

abgegrenzt ist, auch fir diesen Rc:um ein Nahverkehrsplan zu erstellen (Art. 13
BayOPNVG).

Die zustandige Genehmigungsbehorde ist fir den Vollzug des PBefG zustan-
dig. Sie hat hierbei den Nahverkehrsplan des zustandigen Aufgabentrégers zu
bericksichtigen. Bei der Erteilung von Liniengenehmigungen ist zwischen kom-
merziellen und nichtkommerziellen Leistungen zu differenzieren. Gemaf3 den Leit-
linien des Freistaats Bayern zur Anwendung der Verordnung 1370/2007 vom
14.08.2009 (Nr. 3.2.) sind kommerzielle Verkehre solche, die neben Fahrgeld-
einnahmen durch Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr (§ 45a PBefG),
durch Erstattungen der Fahrgeldausfdlle fir die unentgeliliche Beférderung
Schwerbehinderter (§ 145 SGB IX) oder durch Beihilfen nach primarem Gemein-
schaftsrecht nach Art. 9 Abs. 2 der Verordnung 1370/2007 finanziert werden.
Die Vergabe einer Genehmigung hat dann ggf. im Genehmigungswettbewerb
zu erfolgen.

Kann eine ausreichende Verkehrsbedienung nicht kommerziell sichergestellt wer-
den, ist eine Verkehrsleistung im Rahmen eines offentlichen Dienstleistungsauf-
trags zu erbringen. Dieser ist, je nach Ausgestaltung im Einzelfall, durch die
Aufgabentrager entweder nach GWB-Vergaberecht oder nach den Vergaberege-
lungen der Verordnung 1370/2007 zu vergeben.

Fur die Verkehrsunternehmen birgt die Verénderung des Ordnungsrahmens so-
wohl Chancen als auch Risiken. Die etablierten Verkehrsunternehmen sind inten-
siv bemuht, ihre Wirtschaftlichkeit durch Um- und Restrukturierung zu verbessern,
um dadurch wettbewerbsféhig zu werden und sich unter den veranderten Rah-
menbedingungen behaupten zu kénnen.
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Der sich veranderte Ordnungsrahmen hat auch Auswirkungen auf die Verkehrs-
verbinde. Als Folge wurde z.B. im Jahre 1996 der Minchner Verkehrs- und Tarif-
verbund (MVV) in einen Aufgabentragerverbund umgewandelt.

Fur den Verbundraum Minchen ergibt sich das folgende Bild: Wahrend die Land-
kreise im Umland, die fir den regionalen Busverkehr zustandig sind, bereits 1996
angefangen haben, Nahverkehrsleistungen auszuschreiben, wird der Verkehr im
Stadtgebiet Minchen durch die Stadtwerke Minchen (MVG mbH) selbst erbracht.
Die Landeshauptstadt Minchen gestaltet den Verkehr in der Stadt in ihrer Doppel-
rolle als Eigentimerin des Verkehrsunternehmens und als Aufgabentragerin des
Nahverkehrs. Der Schienenpersonennahverkehr einschlieBlich der S-Bahn wird
vom Freistaat Bayern Uber die Bayerische Eisenbahngesellschaft bestellt.

Im Gesellschafterkreis der Verbundgesellschaft werden die jeweils anderen Vor-
gehensweisen gegenseitig akzeptiert. Dieser Konsens erméglicht ein Neben-
einander der unterschiedlichen Positionen in der Wettbewerbsfrage, ohne das
Miteinander in der gemeinsamen Verbundarbeit zu geféhrden. Aufgabentrager,
Verkehrsunternehmen und Verbundgesellschaft stimmen in folgenden Zielsetzun-
gen Uberein:

e Gewdhrung und Optimierung eines attraktiven OPNV mit Verdnderung des
Modal Splits zugunsten des ffentlichen Verkehrs;

e Sicherung und Festigung des verkehrspolitischen Konsenses mit Definition und
Wahrnehmung der verkehrs-, umwelt, sozial- und raumordnungspolitischen
Vorgaberechte durch den Aufgabentrager fir sein Gebiet;

e Optimierung und Verstarkung der Synergieeffekte des Verbundsystems in den
von den Akteuren im Konsens gewdhlten Strukturen;

e Sicherung eines geordneten und vertréglichen Ubergangs in einen sich libe-
ralisierenden Markt.

2.2 Planerische Grundlagen
2.2.1 Allgemeine Grundlagen

Nach dem BayOPNVG (Art. 13 Abs. 2) hat die Erarbeitung der Ziele des Nah-
verkehrsplans durch einen intensiven Abstimmungsprozess aller an der Nahver-
kehrsplanung Beteiligten zu erfolgen. Um diesem Anspruch bei der Erstellung des
RNP fir Minchen und die Region gerecht zu werden, wurde unter Federfihrung
der MVV GmbH ein Arbeitskreis ,Regionalverkehrsplanung” eingerichtet®, der
die Abstimmung der Planungsinteressen der verschiedenen Partner gewahrleistet.
Der RNP basiert auf folgenden Grundlagen:

e Gesamtverkehrsplan Bayern inkl. Verkehrsprognose 2025 als Grundlage er-
stellt durch das Bayerische Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Ver-
kehr und Technologie Stand 2002, Aktualisierung geplant fir 2012

e Schienennahverkehrsplan des Freistaates Bayern erstellt durch das Bayeri-
sche Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie.

6 Die Institutionen, die im Arbeitskreis mitwirken, kdnnen der Seite 2 entnommen werden.
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* Landesentwicklungsprogramm in Bayern (LEP) des Bayerischen Staatsministe-
riums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie

* Regionalplan fir die Region 14 des Regionalen Planungsverbandes (RPV).

e Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern (vorgelegt durch das Bayerische
Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie im Juli 1998).

® Verkehrsentwicklungsplan (VEP - Beschluss der Vollversammlung des Stadt-
rates vom 15.03.2006) der LHM im Rahmen der Leitprojekte Perspektive
Minchen.

e Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Minchen (LHM) entsprechend den
Beschlissen der Vollversammlung des Stadtrates vom 1.10.2003 und

16.03.2011; vgl. Kapitel 1.2.5

e Nahverkehrsplane der Landkreise im MVV-Verbundraum (vgl. hierzu Kapitel
2.2.6).

* MVV-Datenbasis Region Minchen?, die fir das Jahr 2010 das gesamte Ver-
kehrsangebot im Verbundraum im OPNV sowie das relevante StraBennetz
beinhaltet. Darauf aufbauend wurde die Verkehrsnachfrage fiir den OPNV
wie auch den MIV ermittelt. Weiterer Bestandteil ist die Verkehrsnachfrage
OPNV fir das Jahr 2025 fir das ein Prognosenetz fiir die Betriebszweige
S-Bahn, U-Bahn, Straf3enbahn und Bus entwickelt wurde.

e Ergebnisse des Arbeitskreises S-Bahn (unter Federfihrung der MVV GmbH).

e Ergebnisse des Arbeitskreises OV (unter Federfihrung des Planungsreferates

der LHM).

2.2.2 Rdumlicher Geltungshereich des Regionalen Nahverkehrsplanes (RNP) —
MVWV-Verbundraum

Der RNP deckt sich raumlich — entsprechend dem Gesellschaftsvertrag — mit dem
MVV-Verbundraum. Dieser umfasst die Landeshauptstadt Minchen sowie die
Landkreise Minchen, Dachau, Starnberg, Firstenfeldbruck, Ebersberg , Erding,
Freising und den nérdlichen Teil des Landkreises Bad Télz-Wolfratshausen (siehe

hierzu Abb. 1).

7 MVV (2012): MVV-Datenbasis. Die MVV-Datenbasis enthalt alle werktaglichen Personenfahr-
ten, die im MVV-Raum mit einem MVV-Ticket durchgefiihrt werden. Daneben sind in der MVV-
Datenbasis alle relevanten Strukturdaten im MVV-Raum hinterlegt. Die Angaben liegen fir das
Analysejahr 2010 und das Prognosejahr 2025 vor.
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Abb. 1: MVV-Verbundraum

Die Grof3e des Verbundraumes betragt insgesamt ca. 5.500 gkm, davon entfal-
len rund 310 gkm auf das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Minchen. Als integ-
riert gelten diejenigen Gemeinden, die wenigstens Uber eine Haltestelle verfigen,
die mit einem MVV-Fahrausweis erreicht werden kann. Im Augenblick sind dies
neben der Landeshauptstadt Minchen 174 Gemeinden. Die raumliche Ausdeh-
nung des Verbundraumes betrdgt in der Ost-West-Relation rund 72 km sowie von
Nord nach Sid bis zu 95 km. Mit Ausnahme des Nordostens erstreckt sich der
Verbundraum durchschnittlich in einem Radius von ca. 40 km um die Innenstadt
Minchens.

2.2.3 Riumlicher Geltungshereich und Aufgaben der Regionalplanung

Anders als der MVV-Verbundraum umfasst die Planungsregion Minchen (14) ne-
ben der Landeshauptstadt Minchen und den Landkreisen Dachau, Ebersberg,
Erding, Freising, Furstenfeldbruck, Minchen und Starnberg auch den Landkreis
Landsberg a. Lech, wahrend der Landkreis Bad Télz-Wolfratshausen, der im MVV-
Verbundraum zum Teil enthalten ist, dagegen zur Planungsregion Oberland (17)
gehort.

In den 186 Gemeinden der Planungsregion Minchen leben mit ca. 2,7 Mio.
Einwohnern rund ein Finftel der Bevdlkerung Bayerns - davon wiederum rund
die Halfte im Oberzentrum Minchen. Trager der Regionalplanung in der Region
Minchen ist der Regionale Planungsverband (RPV)8.

8 Weitere Informationen unter: www.region-muenchen.com
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Der RPV Minchen hat unter anderem die Aufgabe, den Regionalplan aufzustel-
len und fortzuschreiben. Der Regionalplan wird aus dem Landesentwicklungspro-
gramm Bayern entwickelt und enthdlt Ziele und Grundsatze der Raumordnung fur
die Region Minchen. Er ist ein langfristiges Entwicklungskonzept, dessen Ziele
von o&ffentlichen Stellen bei ihren raumbedeutsamen Planungen und Maf3nahmen
sowie von Personen des Privatrechts, die in Wahrnehmung &ffentlicher Aufgaben
solche Planungen und MaBBnahmen durchfihren, zu beachten sind, aber auch fur
jeden Birger eine zuverlassige Orientierungshilfe darstellen.

Der Regionalplan der Region 14 wird vom zustandigen Regionalen Planungsver-
band Minchen ausgearbeitet und beschlossen. Der regionale Planungsverband,
ein Zusammenschluss der Gemeinden und Landkreise der Region Miinchen, stimmt
hierbei die Interessen der Verbandsmitglieder im Rahmen der Landesplanung ab.

2.2.4 Schienennahverkehrsplan des Freistaates Bayern

Der Schienennahverkehrsplan beruht auf Artikel 17 des BayOPNVG und enthalt
Vorgaben fir die Planung, Organisation und Sicherstellung des SPNV sowie Aus-
sagen zum entsprechenden Finanzrahmen. Er wird vom StMWIVT erstellt und von
der Staatsregierung beschlossen.

Im Schienennahverkehrsplan verankerte Ziele zur Verbesserung des SPNV sind:

® Verkirzung der Fahrzeiten bzw. Erhéhung der Reisegeschwindigkeit Gber die
gesamte Fahrstrecke

e Verbesserung der Verfigbarkeit durch Takitverdichtung und Takivereinheitli-
chung

e Optimierung der Zugéanglichkeit

® Beseitigung von Kapazitatsengpdssen

e Verbesserung der Informations- und Auskunftssysteme
* Vereinfachung und Harmonisierung der Tarifsysteme
e Erhdhung der Pinktlichkeit

e Verbesserung der Qualitat (vgl. hierzu Kapitel 2.2.6).

2.2.5 Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen

Der Offentliche Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge und
ein Instrument der Raumordnungs-, Sozial- und Umweltschutzpolitik. Seit 1996 ist
die Landeshauptstadt Miinchen gemafd BayOPNVG als Aufgabentragerin verant-
wortlich fir die Konkretisierung der Leistungsmerkmale, die in Bezug auf Qualitat
und Niveau an den allgemeinen OPNYV zu stellen sind. Grundlegende Ausgangs-
position dafir ist der Nahverkehrsplan, der vom zustandigen Aufgabentrager
aufgestellt werden kann, der dann insbesondere Planungen zur Sicherung und

zur Verbesserung des Offentlichen Personenncahverkehrs gema den Anforderun-
gen des BayOPNVG enthalten muss (Art.13 Abs.1 BayOPNVG).
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Der Miinchner Stadtrat hat sich mit der neuen Rechtslage bereits Mitte 1997 erst-
malig auseinandergesetzt und festgestellt, dass die fortgeschriebene ,Integrierte
OPNV-Planung” als Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen weiterhin
Giltigkeit hat. Auf dieser Basis wurde er zuletzt mit Beschluss der Vollversamm-
lung des Stadtrates am 01.10.2003 fortgeschrieben. Zurzeit wird eine weitere
Fortschreibung auf Grundlage des Beschlusses der Vollversammlung des Stadtra-
tes vom 16.03.2011 vorbereitet.

Der Nahverkehrsplan enthdlt in seinem ersten Teil - neben einer nachrichtlichen
Darstellung der wesentlichen S-Bahn-AusbaumaBBnahmen - die geplanten Infra-
strukturmafBnahmen der Verkehrsmittel U-Bahn, Straf’enbahn und Stadtbus, die
durch das stadtische Verkehrsunternehmen Minchner Verkehrsgesellschaft mbH
(MVG) betrieben werden. In seinem zweiten Teil sind Festlegungen zu den ,Qua-
litgtsstandards Netz” enthalten, die notwendig sind, um das OPNV-Angebot
unter der Prémisse einer ausreichenden Doselnsfursorge qualitativ beurteilen zu
kénnen.

Fir die Landeshauptstadt Minchen ist der Nahverkehrsplan inzwischen zu ei-
nem wichtigen Instrument fir die Gestaltung des allgemeinen OPNV geworden.
Dabei bindet er das stadtische Verkehrsunternehmen zwar nicht unmittelbar, er
stellt jedoch einen Rahmen dar, innerhalb dessen das Verkehrsunternehmen die
Linienverkehre gestalten kann.

2.2.6 Nahverkehrspline der Verbundlandkreise

GemdB Art. 13 und Art. 31 des BayOPNVG haben alle Landkreise im MVV-Ver-
bundraum als Aufgabentrager des allgemeinen &ffentlichen Personennahverkehrs
fir ihr Gebiet einen Nahverkehrsplan bereits erstellen lassen oder in Auftrag
gegeben. Der Landkreis Minchen hat vor der aktuell laufenden NVP-Erstellung
das auf den sog. Teilraumnahverkehrskonzepten (Erstellung 1996 bis 2006), bo-
sierende aktuelle Fahrplanprogramm als Nahverkehrsplan beschlossen. Eine ent-
sprechende Ubersicht kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden.

Die erarbeiteten Nahverkehrsplane sind im jeweiligen Kreistag als Beschluss ver-
abschiedet worden. Die Umsetzung erfolgt stufenweise. Die jghrlich erforderli-
chen Angebotsanderungen werden als Fortschreibungen der Nahverkehrsplane
beschlussmaBig behandelt.
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Aktueller Stand der Nahverkehrsplanung in den Verbundlandkreisen
Verbundlandkreis Nahverkehrsplan Fertigstellung Verfasser
Dachau Erstellung 2005 MVV
Ebersberg Erstellung 1998 Kommunalentwicklung Baden-
Wirttemberg GmbH
Fortschreibung 2004 MVV
Erding Erstellung 2003 LRA Erding
Fortschreibung 2011 MVV mit LRA Erding
Freising Erstellung 1999 MV
Fortschreibung 2005 MVV
LK Minchen Erstellung vorr. 2013 PlanMobil
Starnberg Analyse 2001 MV
Konzeption 2004 MVV
Bad Télz-Wolfratshausen Erstellung 1996 Kommunalentwicklung Baden-
Woiirttemberg GmbH
Furstenfeldbruck Erstellung 2007 MWV

Abb. 2: Stand der Nahverkehrsplanung in den Verbundlandkreisen

Die Nahverkehrspldne beinhalten Bestandsanalysen ber Infrastruktur und OPNV
der Landkreise, definieren Zielvorstellungen und Standards fir Angebot, Nach-
frage, Betrieb und Wirtschafilichkeit des landkreisspezifischen OPNV und zeigen

ggf. dort bestehende Schwachstellen auf. Unter weitgehender Beriicksichtigung
der Fahrgastnachfrage werden wirtschaftlich vertretbare MaBnahmen zur Anpas-
sung und Verbesserung des OPNV u.a. auch in Hinblick auf die Erreichbarkeit
des Oberzentrums, der Landeshauptstadt Minchen, entwickelt und der Zeithori-
zont fir deren Umsetzung bestimmt.

Leitlinie zur Nahver- Aufgrund einer starken Orientierung an der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung

kehrsplanung
in Bayern

in Bayern (1998) des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruk-
tur, Verkehr und Technologie besitzen die Inhalte der Nahverkehrsplane weitest-
gehend einheitliche Merkmale. Insbesondere in den Grundelementen der ver-
kehrsplanerischen Abhandlung von OPNV-relevanten Sachfragen besteht in den
Nahverkehrspldanen weitgehend Ubereinstimmung. Beschreibungsgréfen und
Entwicklungstendenzen werden hierdurch miteinander kompatibel und fir land-
kreisibergeordnete Betrachtungen nutzbar gemacht. Vor allem liefert der aus
den Bestandsanalysen Gbermittelte Datenbestand innerhalb der jeweiligen raum-
lichen Geltungsbereiche aufgrund seiner Detaillierung und Sachbezogenheit eine
ausfihrliche Basis fir eine interdisziplingre und multilaterale Weiterentwicklung
der Nahverkehrsplanungen im Grofiraum Minchen.

Neben der Erfassung und Analyse des vorhandenen Verkehrsangebots, sind in
den Nahverkehrsplénen Prognosen zur kinftigen Verkehrsentwicklung (Nachfra-
geentwicklung) sowie die Ableitung von Zielen und die Ausarbeitung konkreter
MaBBnahmen zur Umsetzung enthalten.

Der verfigbare Datenbestand aus den Nahverkehrsplanen bezieht sich im We-
sentlichen auf folgende Bereiche:
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® SPNV-ErschliefBung ® Kostendeckung Busverkehr
® SPNV-Ein-, Aussteiger ® Bushaltestellen

®  Modal Split ® Eingesetzte Busse

® Buslinien MVV ® Zuschussbedarf Busverkehr
® Buslinien nicht MVV ® Betriebskosten Busverkehr
® Betreiber Busverkehr ® Erlése Busverkehr

® Fahrgastzahlen Busverkehr ® Fahrten pro Linienweg

® Nutzleistungen Busverkehr ® Schilerverkehr

® Fahrgastentwicklung ® Berufsverkehr

® leistungsentwicklung Busverkehr P+R/B+R-Angebot

® P+R/B+R-Nachfrage

Diese verfigbaren bzw. ermittelbaren Datenmaterialien liefern wertvolle Informa-
tionen Uber die Funktionalitat des OPNV auf Landkreisebene. In geeigneter Form
dienen sie aber auch zu einer gebietsibergreifenden Nahverkehrsplanung und
der Abbildung OPNV-relevanter Zusammenhdnge im Geltungsbereich des MVV.
Insgesamt kdnnen fir den straBengebundenen OPNV der Landkreise im MVV-
Verbundraum gegenwartig folgende Betriebs- und Leistungsdaten zusammenge-
fasst werden:

* |nden acht Verbundlandkreisen Minchen, Freising, Dachau, Furstenfeldbruck,
Ebersberg, Starnberg, Erding und Bad Télz-Wolfratshausen mit 1,4 Mio. Ein-
wohnern wird das Verkehrsangebot im straBengebundenen OPNV von drei
kommunalen® und rund 40 privaten Verkehrsunternehmen erbracht.

e Die rund 40 Verkehrsunternehmen betreiben rd. 225 Regionalbuslinien.

® Bei einer Linienlange von rd. 4.300 km werden jghrlich etwa 27,3 Mio.
Nutzwagenkilometer geleistet, das entspricht einer Zunahme von 15,6% im
Zeitraum 2006 bis 2010.

® An ca. 3.000 Regionalbushaltstellen steigen jahrlich 47 Mio. Fahrgaste ein
und aus.

2.3  Finanzielle Rahmenbedingungen

Die Finanzierung des OPNV wird maBgeblich durch das Regionalisierungsge-
setz, das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), sowie das Bundes-
schienenwegeausbaugesetz geregelt.

Zudem gewdahrt der Freistaat Bayern nach dem Bayerischen Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (BayGVFG), dem Gesetz iber den &ffentlichen Personennah-
verkehr in Bayern (BayOPNVG), dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) sowie nach
MaBgabe der haushaltsrechtlichen Bestimmungen, insbesondere der Verwal-
tungsvorschriften zu Art. 23 und 44 der Bayerischen Haushaltsordnung (BayHO),
Zuwendungen fir den offentlichen Personennahverkehr. Die wichtigsten Inhalte
der genannten Gesetze sind in Kapitel 9.1 dargestellt.

9 Stadtwerke Dachau und Freising sowie die MVG
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3 Verkehrspolitische Zielvorgaben
3.1 Ziele der Aufgabentriger im MVV

Der Freistaat Bayern, die Landeshauptstadt Minchen sowie die acht Verbund-
landkreise Minchen, Dachau, Erding, Freising, Firstenfeldbruck, Ebersberg,
Starnberg und Bad Télz-Wolfratshausen verfolgen in ihrer Eigenschaft als Aufga-
bentrager zur Sicherung und zum Ausbau der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des offentlichen Personennahverkehrs nach Maf3gabe des MVV-Gesellschafts-
vertrages nachfolgende grundsatzliche Ziele:

Zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Verdichtungsréumen ist es
erforderlich, den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in den néchsten
Jahren weiter zu optimieren.

Im Verdichtungsraum Minchen soll den schienengebundenen Verkehrsmit-
teln der Vorrang eingerdumt werden. Zur Bewdltigung des Personenverkehrs
innerhalb der Kernstadt und zur Kernstadt des Verdichtungsraumes hin soll
dem Schienenschnellverkehr (S-Bahn und U-Bahn) mit méglichst kurzer Zug-
folge Vorrang vor anderen Beférderungsarten eingerdumt werden. Die Stra-
Benbahn als weiteres Schienenverkehrsmittel ergénzt das Schnellbahnnetz
dort, wo leistungsfahige Verbindungen fehlen bzw. dient als leistungsfahiger
Zubringer zu den Schnellbahnverkehrsmitteln.

Der offentliche Personennahverkehr soll insgesamt attraktiver und kunden-
freundlicher werden. Er soll eine den verkehrlichen und wirtschaftlichen Er-
fordernissen entsprechende haufige, regelmafige, punkiliche, schnelle und
bequeme Verkehrsbedienung bieten sowie dem Sicherheitsbedirfnis der
Fahrgdste entsprechen. Das Leistungsangebot muss so attraktiv gestaltet wer-
den, dass im Interesse des Umweltschutzes ein maglichst grofier Verkehrsan-
teil Gber die Schiene abgewickelt wird.

Die Kapazitaten der verschiedenen Verkehrssysteme, insbesondere des of-
fentlichen Verkehrs, sollen durch ein kooperatives Zusammenwirken der ein-
zelnen Verkehrstrager bestmdglich erhdht und genutzt werden.

Dem offentlichen Nahverkehr ist in allen raumwirksamen Planungen gebih-
rend Rechnung zu tragen. Die Siedlungsentwicklung soll an den Achsen des
Schienenverkehrs orientiert werden. Zur Entlastung des Straf3enverkehrs soll
dem Ausbau und der Verbesserung des Schnellbahnverkehrs, sowie der Stér-
kung des nicht im Straf3enraum stattfindenden Schienenverkehrs, Vorrang
eingerdumt werden. Die Straflenbahn ist insbesondere dort zu férdern, wo
eine ausreichende Auslastung und damit ein wirtschaftlicher Betrieb von U-
und S-Bahn nicht mehr méglich ist. Die Siedlungsschwerpunkte sollen vorran-
gig unmittelbar oder, soweit dies nicht méglich ist, durch Buszubringer an
den Schienenschnellverkehr angeschlossen werden.

Das Busnetz ist in seiner Funktion als Verteiler und Zubringer zu den schie-
nengebundenen Verkehrsmitteln gerade im Hinblick auf den weiteren Aus-
bau von U-Bahn und StraBBenbahn zu starken. Dazu gehdrt neben einer
eindeutigen Funktionszuweisung auch die Ausweitung des Beschleunigungs-
programms auf weitere geeignete Linien, bzw. Linienabschnitte.
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e Die Verkehrslinien sind zu einem integrierten Verkehrsnetz zusammenzufas-
sen. Dabei soll das Grundangebot vom Schienenschnellverkehr gebildet und
das Ubrige Angebot darauf ausgerichtet werden. StraBenverkehrslinien sollen
moglichst schon in den Auflenbezirken an die Schienenverkehrslinien ange-
bunden werden. Nicht erforderliche Parallelfihrungen sind zu vermeiden und,
soweit vorhanden, schrittweise zu beseitigen.

e An den Haltestellen des Schienenschnellver-kehrs sollen gute Anbindungen
und Umsteigeméglichkeiten an das Busnetz sowie ausreichende Abstellmdg-
lichkeiten fir den motorisierten Individualverkehr und fir Fahrrader geschaf-
fen werden.

* Mit Marketing- und KommunikationsmaBnahmen ist der OPNV im GroBraum
Minchen gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) voranzubrin-
gen. Dabei muss sich das Gesamtsystem MVV im Fokus samtlicher Kommuni-
kationsmaf3nahmen bewegen.

 Eine einheitliche Kundeninformation und eine einheitliche Benutzeroberflache
sind fur ein erfolgreiches Verbundsystem unverzichtbar. Beide gilt es deshalb
auch kinftig zu sichern. Der Marktauftritt der einzelnen Verbundpartner muss
diesen Erfordernissen einer jeden Kooperation Rechnung tragen.

* Durch den einheitlichen MVV-Gemeinschaftstarif (Verbundtarif) und den abge-
stimmten Fahrplan wird der Ubergang von einem Verkehrsmittel auf das ande-
re im Verbundraum erleichtert. Dies ist auch in Zukunft zu gewahrleisten. Der
Verbundtarif ist entsprechend den Kundenbedirfnissen weiter zu entwickeln.
Dabei ist darauf zu achten, dass der Tarif einfach und marktgerecht bleibt. Die
Integration weiterer kooperationswilliger Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen soll geférdert werden.

3.2 Ziele aus dem Landesentwicklungsprogramm

GemaB dem Landesentwicklungsprogramm des Freistaates Bayern 2006'° soll
der offentliche Personennahverkehr, insbesondere in Verdichtungsrdumen als Al-
ternative zum MIV vorrangig ausgebaut und geforder’r werden. Im landlichen
Raum soll die VerkehrserschlieBung durch den OPNV zigig und nachhaltig ver-
bessert werden. Die Ziele (Z) und Grundsatze (G) des Freistaates Bayern sind:

* (G) Die Verlagerung eines grofitmoglichen Anteils des Verkehrszuwachses auf
offentliche Verkehrsmittel ist anzustreben. Dem quantitativen und insbesondere
qualitativen Ausbau des OPNV kommt zu diesem Zweck besondere Bedeu-
tung zu.

® (Z) In den Verdichtungsraumen und in stark frequentierten Tourismusgebieten
soll der OPNV als Alternative zum motorisierten Individualverkehr vorrangig
ausgebaut und geférdert werden. Im landlichen Raum soll die Fldchenbedie-
nung durch den OPNV stabilisiert und die Bedienungsqualitét weiter verbes-
sert werden.

e (G) Es ist von besonderer Bedeutung, dass bei Ausbau und Finanzierung dem
OPNYV vor allem in den Innenstédten grundsétzlich der Vorrang eingergumt
wird.

10 LEP Bayern (2006): Kapitel B V Nachhaltige technische Infrastruktur 1.2.(Seite 48).
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(Z) Der OPNV soll unter Nutzung integrierter Verkehrsnetze und Taktfahrplé-
ne organisiert werden.

(G) Die Belange von Menschen mit Behinderung, dlteren Menschen und von
Menschen mit Kindern sind bei der Beschaffung von Fahrzeugen und dem
Bau oder Ausbau von Verkehrsanlagen im OPNV zu bericksichtigen.

(G) Dem Ausbau von Schnittstellen kommt zur Verknipfung der &ffentlichen
Verkehrsmittel untereinander und mit dem Individualverkehr besondere Be-
deutung zu.

(Z) Der Eisenbahn- und sonstige Schienenverkehr soll als Grundangebot des
OPNYV ausgestaltet, das Gbrige Angebot darauf ausgerichtet werden. In den
verkehrsfern gelegenen Raumen des Staatsgebiets soll der Eisenbahnverkehr
Anschluss an die verkehrlichen Hauptachsen erméglichen. In den grofien
Verdichtungsrdumen soll das verkehrliche Grundangebot durch schienenge-
bundene Nahverkehrsmittel gebildet werden.

3.3  Ziele und Grundsdtze des Regionalplans Minchen

Das Kapitel B Il Siedlungswesen (14. Anderung des Regionalplans Miinchen),
das auf Grundlage des (neuen) ,Regionalen Siedlungs- und Freiraumkonzepts”
fortgeschrieben wurde, ist seit dem 24.07.2001 verbindlich und seit dem
01.12.2001 in Kraft. Dieses Kapitel enthélt auch Ziele und Grundsatze, die den
OPNYV betreffen.

Als Eckpunkte des ,Regionalen Siedlungs- und Freiraumkonzeptes” sind insbe-
sondere zu nennen:

Nachhaltige Raumentwicklung als Leitvorstellung,

Aktualisierung des zentralérilichen Systems durch die Bestimmung von zu-
satzlichen Kleinzentren,

Ausweisung von Bereichen, die fir die Siedlungsentwicklung besonders in
Betracht kommen, Erhalt der charakteristischen Siedlungsstruktur und Siche-
rung von landschaftspréagenden Teilbereichen,

Sicherung und Entwicklung der Freiraumsicherungsinstrumente (regionale
Griinzige, Trenngrin), Orientierung der Siedlungsentwicklung an der Infro-
struktur des OPNYV, insbesondere des SPNV,

Konzentration der Siedlungsentwicklung an Haltepunkten des OPNY,

Aussagen zur Errichtung von neuen Schnellbahnhaltepunkten.

Das Kapitel Verkehr und Nachrichtenwesen formuliert allgemeine Grundsatze
zum Verkehr in der Region sowie Ziele und Grundsatze zu den verschiedenen
Verkehrstragern:

Die Anteile von
OPNYV und nicht-
motorisiertem i
Verkehr am modal
split sollen erhdht
werden

Der Verkehr soll einen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region
leisten und moglichst effizient, umweltschonend und sozialvertraglich gestal-
tet werden.

Im Stadt- und Umlandbereich und in den Mittelzentren soll der OPNV Vor-
rang vor dem motorisierten Individualverkehr erhalten.

Die Anteile von OPNV und nicht-motorisiertem Verkehr am modal split sol-
len erhdht werden.
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* Die bestehende monozentrisch-radiale Struktur des SPNV soll durch tangenti-
ale OPNV-Verbindungen erganzt werden.

* Neue Bahnhdfe und Haltepunkte sollen in enger Abstimmung mit der Sied-
lungsentwicklung errichtet werden.

* |m Regional-, Fern- und S-Bahnverkehr soll durch einen Ausbau bzw. eine
Ertichtigung von Strecken eine dichtere Zugfrequenz ermdglicht werden. Ziel
fir die S-Bahn ist die Ermaglichung eines 10-Minuten-Takts .

e Das U-Bahn-Netz soll weiter ausgebaut und mit dem Netz der S-Bahn und
dem Regional- und Fernverkehr verknipft werden.

® |n Bereichen ohne Schienenverkehr, insbesondere im landlichen Raum, soll
das Busliniennetz weiter ausgebaut werden, eine gute Verknipfung mit dem
SPV-Netz wird angestrebt.

3.4 LZiele aus dem Stadtentwicklungskonzept ,Perspektive Miinchen” und
dem Verkehrsentwicklungsplan

Das Stadtentwicklungskonzept ,Perspektive Minchen” (Beschluss der Vollver-
sammlung des Stadtrates vom 23.10.1997 bzw. 18.02.1998) beinhaltet als
Leitlinie der stadtischen Verkehrspolitik die ,Erhaltung und Verbesserung der Mo-
bilitat fir alle Verkehrsteilnehmer - stadtvertragliche Verkehrsbewaltigung.”
Diese Leitlinie wird dabei durch folgende Zielsetzungen konkretisiert:

e Fir die aus wirtschaftlichen und sozialen Grinden notwendige Gewdahrleis-
tung einer stadtvertraglichen Mobilitat in Miinchen haben alle MafBnahmen
zur Verkehrsminderung und zur Verkehrslagerung auf umweltgerechte Ver-
kehrsmittel hochste Prioritat. Dieser Vorrang ist die Grundvoraussetzung fir
die geplante Siedlungsverdichtung, die nur bei entsprechender Kapazitt
und Attraktivitat des OPNV stadtvertraglich verwirklicht werden kann.

e Zur Sicherung der Entwicklung des Wirtschaftsraumes Minchen ist die Ver-
besserung der Verkehrsbedingungen fir den Wirtschaftsverkehr unabding-
bar. Neben einer sinnvollen Ergénzung des StraBennetzes, der Errichtung
von Giterverkehrs- und Giterverteilzentren sowie der Umsetzung eines ko-
operativen City-Logistik-Konzeptes ist auch hier der Ausbau des OPNV v. a.
fir eine Verlagerung des vermeidbaren Kfz-Verkehrs unerlasslich.

e Um die Verkehrsbelastungen so gering wie méglich zu halten, muss der nicht
verlager- und vermeidbare Kfz-Verkehr stadtvertraglich organisiert werden.
Dazu gehdren verkehrslenkende Maf3nahmen fir Gberériliche und innerstad-
tische Verbindungen oder der verstarkte Telematikeinsatz zur besseren Ver-
kehrssteuerung ebenso wie beispielsweise die Unterstitzung von Car-Shao-
ring-Projekten, Fahrgemeinschaften oder des Taxiverkehrs.

Mit Beschluss vom 15.03.2006 hat die Vollversammlung des Stadtrates im Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP) die Zielsetzungen bestatigt und eine Vielzahl von
MaBnahmen beschlossen, die zur Erreichung dieser Ziele dienen sollen. Dazu
gehdren in erster Linie MafBnahmen zum weiteren Ausbau des OPNV, aber auch
zum motorisierten Individualverkehr, ruhenden Verkehr, Wirtschaftsverkehr, Rad-
und FuBverkehr sowie zum Mobilitats- und Verkehrsmanagement.
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Planungsregion

Minchen (14)

Raum- und Sied-

lungsstruktur

Zentrale Orte

4  Bestandsaufnahme
4.1  Raumstruktur - soziodemographische Daten — Statistik der Region 14
4.1.1 Zentralortliche Gliederung und Raumstruktur der Region 14

Die Planungsregion Minchen (14) umfasst neben der Landeshauptstadt Min-
chen die acht umliegenden Landkreise Dachau, Ebersberg, Erding, Freising,
Furstenfeldbruck, Landsberg am Lech, Minchen und Starnberg. Zum gesamten
Planungsgebiet gehdren 186 Gemeinden''. Die Region 14 ist nur teilweise mit
dem MVV-Verbundraum identisch, zum MVV-Verbundraum gehort derzeit nicht
der Landkreis Landsberg Lech, dafir der nérdliche Teil (das Busnetz) des Land-
kreises Bad Tolz / Wolfratshausen.

Die Raum- und Siedlungsstruktur in der ,Region 14" ist durch eine Vielfalt unter-
schiedlicher Siedlungseinheiten mit historisch gewachsenen sozialen, kulturellen
und wirtschaftlichen Traditionen und Funktionen geprégt. Daraus haben sich
natirliche Kristallisationskerne als Mittelpunkte fir bestimmte Teilrdume ergeben.
Die zentralértliche Gliederung Ubernimmt diese Strukturen, baut sie in ein lan-
desweites Konzept ein und ergdnzt sie, soweit dies zur Schaffung gleichwertiger
Lebens- und Arbeitsbedingungen erforderlich ist.

Aufgabe der zentralen Orte ist es, fir die Bevolkerung in allen Landesteilen Gber-
ortliche offentliche und private Versorgungseinrichtungen der unterschiedlichen
Stufen — jeweils in zumutbarer Entfernung — zur Verfigung zu stellen. Durch das
Landesentwicklungsprogramm Bayern und die Regionalplane wurde in Bayern
ein dichtes, flachendeckendes Netz zentraler Orte geschaffen.

Die in Bayern verwendeten Stufen der zentralen Orte sehen Oberzentren, Mit-
telzentren, Unterzentren und Kleinzentren vor. Hinzu kommen die Siedlungs-
schwerpunkte, die von den regionalen Planungsverbénden insbesondere in den
Stadt- und Umlandbereichen in den grofien Verdichtungsraumen — wie Minchen
— ausgewiesen werden. Die zentralen Orte unterer Stufe (Kleinzentren und Un-
terzentren) werden ebenfalls durch die regionalen Planungsverbande bestimmt.

Abb. 3: Region 14 und MVV-Verbundraum
11 Hinweis: Alle unter 4.1.1 und 4.1.2 angefihrten Daten befreffen die sog. Planungsregion
14, alle Gbrigen Angaben im RNP den MVV-Raum.
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Stadt- und Umland-
bereich

AuBere Verdich-

tungszone

Landlicher Raum

Entwicklungsachsen

Nach dem aktuell verbindlichen Stand der Landes- und Regionalplanung (LEP'?,
Stand 08. August 2006, und Regionalplan incl. die zentralériliche Gliederung
betreffende Anderungen, Stand 26.04.2005) weist die Region 14 folgende
zentralériliche Struktur auf: Neben dem Oberzentrum Minchen und dem még-
lichen Oberzentrum Freising sind sieben Mittelzentren ausgewiesen, die die
Landeshauptstadt kreisférmig umgeben: Dachau, Ebersberg, Grafing b. Min-
chen, Erding, Firstenfeldbruck, Landsberg a. Lech, Moosburg a. d. Isar und
Starnberg. Als mdgliche Mittelzentren sind Markt Schwaben und Dorfen aus-
gewiesen. Diese Zentren werden durch die gesondert ausgewiesenen 37 Sied-
lungsschwerpunkte im Stadt- und Umlandbereich erganzt. Weiterhin bestehen
acht Unterzentren (Diefen a. Ammersee, Herrsching a. Ammersee, Kaufering,
Maisach, Markt Indersdorf, Saverlach, Taufkirchen (Vils) und Tutzing) sowie 23
Kleinzentren (Altominster, Erdweg, Haimhausen, Odelzhausen, Petershausen,
ABling, Glonn, Isen, Moosinning, Sankt Wolfgang, Wartenberg, Allershausen,
Avu i.d.Hallertau, Fahrenzhausen, Nandlstadt, Zolling, Mammendorf, Tirkenfeld,
Fuchstal, Geltendorf, Prittriching, Reichling, Schondorf a. Ammersee, Utting a.
Ammersee, Schaftlarn, Berg, Inning a. Ammersee, Pocking, Seefeld, Wefling).

Der Stadt und Umlandbereich Miinchen umfasst nach LEP 2006 neben der Lan-
deshauptstadt 56 Gemeinden der Landkreise Dachau, Ebersberg, Erding, Frei-
sing, Furstenfeldbruck, Minchen und Starnberg, die eine hohe Verdichtung und
besonders intensive gegenseitige funktionale Verflechtungen aufweisen.

Die AuBere Verdichtungszone im groBen Verdichtungsraum Miinchen umfasst
jene 23 Gemeinden der Landkreise Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Firs-
tenfeldbruck, Minchen und Starnberg, die nicht zum Stadt- und Umlandbereich
Minchen gehéren. Sie weisen ein Gberdurchschnittliches Bevélkerungs- und Ar-
beitsplatzwachstum auf.

Der landliche Raum der Region Minchen umfasst den landlichen Teilraum im
Umfeld des groBen Verdichtungsraums sowie den allgemeinen landlichen Raum.
Diese beiden landlichen Teilrdume umfassen insgesamt 106 Gemeinden der
Landkreise Dachau, Ebersberg, Erding, Firstenfeldbruck, Landsberg a. Lech,
Minchen und Starnberg.

Die Landesplanung hat ferner eine Reihe von Entwicklungsachsen in der Region
14 ausgewiesen, die - abgesehen von den beiden Achsen Landshut - Dorfen - Ro-
senheim und Freising — Erding - alle ihren Ursprung in Minchen haben. Die Ent-
wicklungsachsen erstrecken sich entlang bestehender oder geplanter leistungs-
fahiger Verkehrsverbindungen zwischen den verschiedenen zentralen Orten der
Region und weisen eine deutliche Verdichtung von Wohn- und Arbeitsstatten auf.
An diesen Entwicklungsachsen soll sich eine weitere Verdichtung schwerpunkt-
mafig orientieren.

4.1.2 Strukturdaten Einwohner/Arbeitspldtze der Region 14

In der Region 14 (Minchen) mit 2,7 Mio. Einwohnern sind ein Viertel aller baye-
rischen Arbeitnehmer beschaftigt. Diese erwirtschaften ca. 30% des bayerischen
Bruttoinlandsproduktes. Die Dynamik der Region Minchen beruht in erheblichem

12 Seit 01.09. 2006 ist ein neues Landesentwicklungsprogramm in Kraft. Das neue LEP enthdlt u.a.
geringfigige Anderungen bei zentralérilicher Gliederung und Raumstruktur der Region Miinchen
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Mafe auf der Leistungsfahigkeit des Oberzentrums als Landeshauptstadt sowie
als Wirtschafts-, Verkehrs- und Kulturzentrum. Eine Reihe von wissenschaftlichen
Untersuchungen haben dem Wirtschaftsstandort Miinchen in den letzten Jahren
im Vergleich mit anderen europdischen Metropolrdumen Gberdurchschnittlich
grofe Vorteile konstatiert.

Die nachstehende Tabelle ,Bevélkerung und sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte der Region Minchen” schlisselt die Daten sowohl nach den kommu-
nalen Verwaltungsgrenzen als auch nach den Strukturrgumen auf '3.

Bevolkerung svp Beschaftigte

Stand 31.12.2010 30.06.2010

absolut % absolut %
Landkreis Dachau 138.547 52 30.825 2,7
Landkreis Ebersberg 129.199 4,8 31.609 2,8
Landkreis Erding 127.011 4,7 29.478 2,6
Landkreis Freising 166.375 6,2 74314 6,5
Landkreis Firstenfeldbruck 204.538 7.6 40.198 3,5
Landkreis Landsberg a. L. 114.626 4,3 29.510 2,6
Landkreis Miinchen 323.015 12,0 175.568 15,3
Landkreis Starnberg 130.283 4,8 39.142 3,4
Summe Landkreise 1.333.594 49,6 450.644 39,4
Landeshauptstadt Minchen 1.353.186 50,4 694.459 60,6
Region insgesamt 2.686.780 100,0 1.145.1083 100,0
Strukturrgume (LEP 2003) absolut % absolut %
Landeshauptstadt Miinchen 1.353.186 50,4 694.459 60,6
Umlandbereich Miinchen 783.696 29,2 327.141 28,6
AuBere Verdichtungszone 150.024 5,6 37.252 3,3
Landlicher Raum, darunter 399.874 14,9 86.251 7,5
Landlicher Teilraum 258.609 9.6 49.391 4,3
Allgemeiner Landlicher Raum 141.265 5,3 36.860 3,2
Zentrale Orte absolut % absolut %
Oberzentrum (LHM) 1.353.186 50,4 694.459 60,6
Mégliches Oberzentrum 45.223 1,7 38.589 3,4
Siedlungsschwerpunkte 553.529 20,6 233.158 20,4
Mittelzentren 204.254 7,6 69.767 6,1
Mégliche Mittelzentren 25.634 1,0 6.410 0,6
Unterzentren 78.025 2,9 19.098 1,7
Kleinzentren 146.939 5,5 32.662 2,9
Nichtzentrale Gemeinden 279.990 10,4 50.960 4,5
Region Minchen insgesamt 2.686.780 100,0 1.145.103 100,0

Abb. 4: Bevdlkerung und sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Region 14

13 svp = sozialversicherungspflichtig.
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Im Stadt- und Umlandbereich Minchen wohnten am 31.12.2010 insgesamt
2.136.882 Einwohner, also 79,5% der Bevdlkerung der Planungsregion 14. Im
Zeitraum von 2005 bis 2010 hat der Stadt- und Umlandbereich um 123.834
Einwohner zugenommen, wobei die Landeshauptstadt Minchen einen Bevélke-
rungsgewinn von 93.509 Einwohnern zu verzeichnen hatte, der Umlandbereich
hingegen ein Plus von 30.325 Einwohnern erfahren hat. Am 30.06.2010 hatte
der Stadt- und Umlandbereich 1.021.600 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte (2000: 963.284) und stellte damit knapp ?0% der Arbeitsplatze der Region.

Der Stadt- und Umlandbereich Minchen ist der zentrale Wohnstandort, Arbeits-
markt, Wirtschaftsschwerpunkt sowie Bildungs- und Ausbildungszentrum der Re-
gion. Er ist dariber hinaus Motor fir die Entwicklung des sidbayerischen Raumes
und Bayern insgesamt. Die Auere Verdichtungszone umfasste am 31.12.2010
insges.150.024 Einwohner und damit 5,6% der Regionsbevélkerung. Am
30.06.2010 hatte die AuBBere Verdichtungszone 37.252 sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte und stellte damit 3,3% der Arbeitsplatze in der Region.

Im léndlichen Raum der Region 14 lebten zum 31.12.2010 14,9 % der Regions-
bevélkerung (399.874 Einwohner). Am 30.06.2010 hatte der landliche Raum
86.251 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte und stellte damit 7,5% der Ar-
beitplatze in der Region. Durch den Siedlungsdruck im grof3en Verdichtungsraum
Minchen hat der landliche Raum als Wohn- und Gewerbe-standort kontinuierlich
an Bedeutung gewonnen. Gleichwohl herrschen nach wie vor kleinteilige Sied-
lungs- und Betriebsstrukturen vor, die sich deutlich von den verdichteten Raum-
strukturen des grof3en Verdichtungsraums abheben.

4.1.3 Schiler und Studenten im MVV-Raum

An den Minchner Universitaten, Hochschulen und Fachhochschulen waren im
Jahr 2010 rd. 95.000 Studierende immatrikuliert'#. Die Verteilung war wie folgt:

Hochschulart WS 10/11

Universitat Miinchen 43.807
Technische Universitat Miinchen 26.000
Universitat der Bundeswehr Miinchen 3.578
Akademie der Bildenden Kinste Miinchen 646
Hochschule fir Philosophie Minchen 334
Hochschule fir Fernsehen und Film Minchen 339
Hochschule fir Musik und Theater Miinchen 965
Hochschule fiir Politik Miinchen 552
Munich Business School 496
Hochschule f. angew. Sprachen/SDI Minchen 297
Macromedia Fachschule f. Medien Miinchen 1.699
Fachhochschule Miinchen 14.866
Stiftungsfachhochschule Miinchen 2.005
Gesamtsumme: 95.584

Abb. 5: Studenten im MVV-Verbundraum

14 Hinweis: Die Anzahl der Studenten stellt aus Sicht der Verkehrsplanung eine wichtige Eingangsgréfie
dar, da diese oftmals nicht mit Hauptwohnsitz in Minchen gemeldet sind.
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Die Schilerzahl in der Landeshauptstadt Minchen betrug im Schuljahr 2010 rd.
184.000, in den Landkreisen des MVV rd. 188.000 Schiler. Die Verteilung auf

die einzelnen Schularten war dabei wie folgt:

LH Min- KR LKR LKR LKR LKR LKR LKR LKR LKR Summe
chen TOL DAH EBE ED FS FFB MB M STA
Allgemein bildende Schulen
Volksschulen 52263 6,893 8.617 7.001 8.082 9335 10.246 4.937 15703 7.455 130.532
davon 39.061 4569 5851 5240 5463 6.426 7.647 3.456 12585 5.627 95925
Grundschulen
davon Hauptschulen  13.202  2.324 2766 1.761 2619 2909 2599 1.481 3.118 1.282 34.061
Volksschulen z. 5.687 468 491 565 410 534 522 427 699 327 10.130
sond.-pad. Ford.
Realschulen 15351 3.066 2629 3.055 3.256 3.337 3.839 2133 3.817 2023 42506
Realschulen z. 635 30 100 765
sond.-pad. Ford.
Abendrealschulen 133 133
Gymnasien 39.932 4706 4.059 5266 3.833 5124 8.654 2274 14397 5694 93.939
Abendgymnasien 301 301
Kollegs 311 42 353
Schulen besonderer  1.572 1.572
Art
IFreie Walldorfschu-  1.178 117 351 445 449 2.540
en
Sonstige allg. bild. 2.725 184 304 3213
Schulen
120.088 15292 15980 16.268 15581 18.330 23.706 9.771 35.165 15803 285.984
Berufliche Schulen
Berufsschulen 40.152 1.830 1.454 362 2.560 2.166 2.028 1.455 1.774  53.781
Berufsschulen z. 1.817 44 14 1.875
sond.-pad. Ford.
Wirtschaftsschulen 2.632 264 183 695 309 4.083
Berufsfachschulen d.  3.293 90 222 204 85 139 208 130 4.371
Gesundheitsw.
Berufsfachschulen 3.901 52 24 121 111 52 179 4.440
Fachschulen 2.385 210 22 33 35 212 2.897
Fachschulen im GB 37 68 56 22 183
des StMELF
Fachoberschulen 5.550 939 214 637 863 884 9.087
Berufsoberschulen 2.033 195 140 165 179 72 2.784
Fachakademien 2.239 55 42 42 57 2435
Summe 64.002 3.091 2.471 591  3.609 4.172 3.147 2.150 337 2366 85936
Gesamtsumme aller 184090 18383 18.451 16.859 19.190 22.502 26.853 11.921 35.502 18.169 371.920
Schulen
Abb. 6: Schiler im MVV-Verbundraum (Stand: Herbst 2010)'3
15 Zahlenangabe giltig fir MVV-Verbundraum
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4.1.4 Europdische Metropolregion Miinchen (EMM)

Die Europdische Metropolregion Minchen (EMM) umfasst mehr als 20 sidbay-
erische Landkreise und die sechs kreisfreien Stadte Augsburg, Ingolstadt, Kauf-
beuren, Landshut, Miinchen und Rosenheim. Die Nahe zu den Alpen und die
einmalige Landschaft um die bayerischen Moore, Flisse und Seen prégen das
Bild der Metropolregion Minchen weit Gber ihre Grenzen hinaus. Neben einer
intakten Natur garantieren herausragende Kulturangebote und zahlreiche Frei-
zeitméglichkeiten eine hohe Lebensqualitat. Die Metropolregion Minchen ist mit
ihrer auflergewdhnlichen Dynamik einer der fihrenden Wirtschaftsraume Euro-
pas. Die Vielseitigkeit der Wirtschaftsstruktur zeigt sich in einem breiten Spektrum
von Wachstumsbranchen und einer ausgewogenen Mischung aus Global Playern
und Mittelstand. Die Branchenstruktur reicht vom Handwerk Uber das verarbei-
tende Gewerbe bis hin zu modernen Dienstleistungs- und Hightech-Unternehmen.
Grundlage fir den wirtschaftlichen Erfolg der Region bilden die vielfgltige For-
schungslandschaft, die Konzentration von Wissen auf einem hohen Niveau und
das Innovationspotenzial der Metropolregion Minchen. Dank der gut ausgebau-
ten Infrastruktur ist die Metropolregion Minchen hervorragend erreichbar.

Metropolregionen in Deutschland

Veranderte Rahmenbedingungen erfordern ein Umdenken in der Standortpolitik.
Durch die Globalisierung sind der Gestaltungs- wie auch der Verantwortungsraum
der Politik sowie die wirtschaftlichen Verflechtungen Gber die kommunalen Gren-
zen hinausgewachsen. Der Wettbewerb um Fachkrafte, Unternehmen, Investitio-
nen und Touristen ist heute gréfler als jemals zuvor. GroBBrédumige Kooperationen
werden von Stadten und Regionen als Chance gesehen, diesen neuen globalen
Herausforderungen zu begegnen und gemeinsam die Standortattraktivitat und
die internationale Wettbewerbsfahigkeit zu erhéhen. Die Region Minchen wurde
— neben einer Reihe anderer deutscher GroBstadtregionen — mit einem Beschluss
der Ministerkonferenz fir Raumordnung bereits im Jahr 1995 als Europaische
Metropolregion benannt. Als Metropolregion wird gemeinhin die Einheit aus
stadtischen Verdichtungsrdumen und Umlandregionen bezeichnet, die aufgrund
ihrer wirtschaftlichen, politischen und verkehrlichen Funktionen sowie durch ihre
Grofle internationale Bedeutung besitzen. Ein weiteres Kennzeichen fir Metro-

polregionen sind eine starke Vernetzung und Verflechtung zwischen Stadten und
Umland.

Der Verein Europdische Metropolregion Minchen e. V. gibt der Region eine or-
ganisatorische Struktur, ein vereinendes Dach und eine gemeinsame Plattform fir
Wirtschaft, Wissenschaft und Politik. Die Mitglieder profitieren von der internatio-
nalen Bekanntheit der Metropole Minchen und kénnen sich als Teil einer starken
Metropolregion in Europa und der Welt positionieren. Der Verein hat sich unter
anderem zum Ziel gesetzt, die wirtschaftliche Prosperitat weiterzuentwickeln, die
Erreichbarkeiten innerhalb der Region und von auflerhalb weiter zu verbessern
und Nachhaltigkeit als Leitprinzip des Wirtschaftens zu fordern. Als offene und
fachibergreifende Diskussions- und Kooperationsplattform stellt der Verein die
Grundlage fir die Netzwerktatigkeit der Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft,
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Politik und Gesellschaft dar. In verschiedenen Arbeitsgruppen werden Projekte
identifiziert und in konstruktiver Zusammenarbeit auf Augenhdhe umgesetzt. Der
Austausch von Informationen und Best-Practices zwischen verschiedenen Funk-
tions- und Entscheidungstragern beschleunigt Innovationen und Wirtschaftswachs-
tum in unserer Region.

Mobilitat und Erreichbarkeit der Metropolregion Miinchen

Minchen gilt als wichtiger Knotenpunkt im européischen Schienen- und Stro-
Bennetz: Hier kreuzen sich drei transeuropdische Fernverkehrslinien (Berlin-
MinchenRom, Paris-Minchen-Wien und Zirich-Minchen-Prag). Der Minchner
Hauptbahnhof ist mit Gber 350.000 Reisenden taglich der zweitgréBte Bahnhof
Deutschlands. Der Flughafen ,Franz Josef Strauf3” verbindet die Metropolregion
Minchen direkt mit Gber 240 Zielen in etwa 70 Landern auf der ganzen Welt. Im
Ranking der Flughafen rangiert Minchen mit 34,7 Millionen Passagieren im Jahr
2010 auf Platz sieben in Europa, Tendenz steigend. Eine schnellere Erreichbar-
keit und eine Anbindung des Flughafens an das Fernverkehrsnetz der Bahn wer-
den deshalb von vielen Akteuren in der Metropolregion Miinchen gefordert. Die
groBte Herausforderung fir die Metropolregion Minchen wird die Umsetzung
von nachhaltigen Mobilitdtskonzepten sein. Ressourcenknappheit, Klimawandel
und eine zunehmender Verkehr werden die Mobilitét von morgen verdndern. Die
Metropolregion Minchen bringt Wissenschaftler und Politiker zusammen, um an
zukunftsfahigen Lésungsansatzen zu arbeiten.

Im Zentrum der Projekte der Arbeitsgruppe Mobilitat steht die Erreichbarkeit. Die
Arbeitsgruppe fordert die verbesserte duf3ere Anbindung der EMM, z.B. durch
eine Unterstitzung des Ausbaus der alpenquerenden Schienenverkehre. Hinsicht-
lich der inneren verkehrlichen Vernetzung wurde mit dem Erreichbarkeitsatlas ein
Grundlagenwerkzeug zur Optimierung geschaffen. Dieser zeigt die Erreichbar-
keiten mit unterschiedlichen Verkehrstrédgern und die verschiedenen Standortqua-
litgten in der Metropolregion Miinchen auf und ist im Internet mit einem interakti-
ven Webtool zugédnglich (www.metropolregion-muenchen.eu/erreichbarkeit).

Ein weiteres Projekt der Arbeitsgruppe ist die AboPlusCard. Pendeldistanzen und
die Anzahl der Pendler in der Metropolregion Minchen sind in den letzten Jahren
gestiegen. Zunehmend nutzen Pendler im OPNV dabei mehrere Verbundraume.
Die AboPlusCard erméglicht mit einer Fahrkarte in mehreren Verbundrdumen und
mit den Bahnen in der Region zu fahren (www.metropolregion-muenchen.eu/
abopluscard).

Weitere Facharbeitsgruppen der AG Mobilitat beschaftigen sich mit dem Thema
Elektromobilitat, der Erhéhung der OPNV-Quote durch zielgruppenspezifisches
Mobilitatsmanagement oder der Verbesserung des innerstadtischen Wirtschafts-
verkehrs. Gemeinsame Tréger der AG Mobilitat sind die Industrie- und Handels-
kammer fir Schwaben sowie das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung der
Landeshauptstadt Minchen.
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4.2

Im MVV-Verbundraum stand im Jahr 2010 fir die 633 Mio. Fahrgaste ein Gesamt-
liniennetz von 5.608 km Lange zur Verfigung. Aufgrund der umfangreichen Aus-
baumaBahmen im U-Bahnnetz kdnnen bei diesem Betriebszweig heute die meisten
Personenfahrten abgewickelt werden, die S-Bahn tragt jedoch aufgrund léngerer
Fahrtweiten die grofite Verkehrslast, gemessen an geleisteten Personenkilometern.

Verkehrsangebot im MVV-Verbundraum

Stand Streckenldange Linienlénge Personenkilometer ~ Fahrgdste nach
2006/11 (in km) (in Mio. km) Betriebszweigen
Mio./J.

Jahr 2006 2011 2006 2011 2006 2011 2006 2011

SBahn 4420 4420 5300 5300 3.5664 ** 2573 o
UBahn 86,0* 95,0 kA. kA 15014 * 3303  368(1)
Tram 71,0* 790  980* kA. 2536 ** 89,1  99,5(1)
Stadt. Busse  409,7* kA. 5550* 4540 @ 4265 ** o 163,1  178(1)
Reg-Busse oA kA. 42889 43000 2383 2680 42,0 46,8
Gesamt 1008,7 54719 59862 65206 5904 6452

Abb. 7: MVV-Fahrgaste und Betriebsleistungen differenziert nach Betriebszweigen -
*Vorlaufige Werte 2006 ** Werte werden nachgereicht (1) Werte MVG (5/2012)

Eine Differenzierung der Verkehrsleistung der Verkehrsunternehmen (S-Bahn Min-
chen inkl. weiterer SPNV-Unternehmen, MVG und Regionalbusse im MVV) nach
Aufgabentragern ergibt folgendes Bild':

Aufgabentrager 2000 2006 2011
Freistaat Bayern 3.104,217 3.566,369 3.844,6
LH Minchen 1.966,545 2.181,521 *x
Landkreise 178,336 238,259 268,0

Abb. 8: Differenzierung der Verkehrsleistung nach Aufgabentragern'”

4.2.1

Betriebsleistung

Nach partiellen Rickgangen der Verkehrsleistung zwischen den Jahren 2000 und
2006 zeigensichfiralleBetriebszweige-z. T.deutliche-Zuwdchsebeidengeleisteten
Zug-bzw. Wagenkilometer auf. Das Wachstum entféllt in letzter Zeit insbesondere
aufdie U-Bahn (+8,5% zw. 2011/2006, u.a. aufgrund der Verlangerung der U3)

sowie die MVV Regionalbusse (+15,6% zw. 2011/2006).

Verkehrsmittel Zug-/Wagenkilometer (in Mio.)

Jahr 2000 2006 2011
S-Bahn 19,080 19,859 20,298
U-Bahn 9,969 9,861 10,699
StrafBenbahn 7,169 6,832 6,893
Stadtische Busse 27,232 26,827 28,249
Regionale Busse 20,519 23,619 27,298

Abb. 9: Geleistete Zug- und Wagenkilometer im Verbundraum'®

16 Ermittelt nach VDV-Richtwerten. Vgl. hierzu Kap. 3.2.1 Gesamiverkehrsaufkommen OPNV
17 MVV GmbH (2012): Statistik Verkehrsforschung MVV.
18 Hinweis: Soll- (und keine Ist)Zahlen.
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Abb. 10: Geleistete Zugkilometer S-Bahn

Im Einzelnen wurde in den letzten Jahren u.a. folgende Leistungsverbesserungen

bei der S-Bahn Minchen umgesetzt:

Oktober 2012

Leistungsverbesserung AusbaumaBnahme Fertig-
stellung

Verbesserte Flughafenanbindung durch  Neufahrner Spange 1998
zwei S-Bahnlinien (ST und S8)
Optimierung der Betriebsabwicklung im  Reaktivierung von Gleis 1 fir Zugfahrten | 03/99
Bahnhof Wolfratshausen
Optimierung der Betriebsabwicklung im  Spurplananpassung und Bahnsteigum- | 05/99
Bahnhof Ebersberg bau im Bahnhof Ebersberg
Ganztagiger 20-Minuten-Takt bei der S Zusatzliche Gleise zwischen Zorneding | 10/99
5 bis Grafing Bf, deutliche Angebotsaus- und Grafing Bf
weitungen bis Ebersberg
Verbesserte Ableitmoglichkeit im S-Bahn- 1. Ausbaustufe der Sendlinger Spange | 06/01
Storfall auf der Stammstrecke; (Bahnsteig am Heimeranplatz)
Neue S-Bahnlinie S 20 zwischen Pasing
und Deisenhofen
Zusatzliche Fahrt ab Holzkirchen. 12/03
Zusatzliches Fahrtenpaar bis Geltendorf
Durchgehender 20-Min.-Takt zwischen Inbetriebnahme der separaten S-Bahn- | 05/04
Deisenhofen und Ost-Bf. am Vormittag  Infrastruktur Giesing-Deisenhofen
Einfohrung 10-Min.-Takt von/bis Mai- Erhdhung der Leistungsfahigkeit der S- | 12/04
sach, Germering-Unterpfaffenhofen, Bahn-Stammstrecke von 24 auf 30 Zige
Deisenhofen u. Zorneding in d. Haupt-  pro Stunde und Richtung durch Einbau
verkehrszeit Mo bis Fr, 6.30 - 9 Uhr u.  einer Linienzugbeeinflussung,
Mo bis Do von 15.30 bis 18.30 Uhr. Streckenausbau Giesing — Deisenhofen,
Verléngerung der Nachtschwarmer- separate S-Bahninfrastruktur,
S-Bahn auf der S2 nach Petershausen Umfahrung Berg am Laim
zwei zus. S-Bahnshuttle auf der S2
zwischen Riem und Ostbahnhof
Verléngerung zusatzl. S-Bahnen zur 12/04
Kreuzstraf3e zur Herstellung eines halb-
stindl. Anschlusses an Mangfalltalbahn
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10-Minuten-Takt von/bis Dachau in der
Hauptverkehrszeit und in der Nebenver-

Streckenausbau Miinchen — Petershau-
sen, separate S-Bahn-Infrastruktur

12/05

kehrszeit ein durchgéngiger 20-Minuten-
Takt, ganztagige 20/40-Minuten-Takt
von/bis Petershausen und in der
Hauptverkehrszeit eine Verdichtung zum
20-Minuten-Takt, Betrieb neuer Halte-
punkt Untermenzing

Zusatzliche Fahrten WeBling - Herr-
sching am frihen Nachmittag

12/06

Erhéhung der Platzkapazitat zw. Markt 12/07
Schwaben und Ostbahnhof durch den
Einsatz von finf Express-S-Bahnen am
Morgen ab Erding, die zwischen Markt
Schwaben und Ostbahnhof nur in Riem
halten. Uberlagert werden diese Fahrten
mit dem reguléren 20-Minuten-Takt, der

in dieser Zeit in Markt Schwaben startet.

Inbetriebnahme eines Blocksignals im
Bereich Feldkirchen — Markt Schwaben

Erweiterung des Abendverkehrs an allen 12/08
Tagen mit letzten Abfahrten am Mari-
enplatz gegen 1:30 Uhr, Anschluss von

den letzten U-Bahnen

Neuordnung des Liniennetzes mit Inbe-  Neuer Haltepunkt Hirschgarten 12/09

triebnahme Haltepunkt Hirschgarten

EinfGhrung des Standard-Fahrplanan- 12/09
gebotes (HVZ 20-Minuten-Takt, NVZ
20/40-Minuten-Takt) auf dem Strecken-

abschnitt Maisach - Mammendorf

AuchbeiderU-BahnMinchenwurdedasVerkehrsangebotseit Anfang der siebziger
Jahrekontinuierlich erweitert. Ende 2010 fihrte insbesondere die Verlangerung der
U3 nach Moosach zu einer Verbesserung des Leistungsangebotes. Im Fahrplanjahr
2011 wurden insgesamt 10,7 Mio. Nutzzugkilometer und Gber 9 Milliarden Nutz-
platzkilometer erbracht.

Zugkilometer U-Bahn (in Mio.)

W U-Bahn

Abb. 11: Geleistete Zugkilometer U-Bahn
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Bei der U-Bahn wurden in den letzten Jahren u.a. folgende Leistungsverbesse-
rungen umgesetzt:

Leistungsverbesserung AusbaumaBnahme Fertigstel-
lung
U3 zum Olympia-Einkaufs-Zentrum Verlangerung U3 zum 10/07
Olympia-Einkaufs-Zentrum
Auf Linien U3 u. U6 werden durch kurze Warte- 12/07

zeiten auf der U6 die Anschliisse zw. U4, U1, U4
am Sendlinger Tor bzw. Odeonsplatz im Frihver-
kehr an Samstagen, Sonn- u. Feiert. verbessert.

Verléngerung der U4 WestendstraBe Mo-Fr 12/08
zwischen 05:00 und 06:00

Zusatzliche ganztdgige Verstarkerfahrten der Linie 12/08
U6 zw. Harras und Minchner Freiheit Mo-Sa

Zusatzliche Verstarkerfahrten auf der Strecke U2 Verléngerung der U3 nach 12/10
zwischen Harthof und Innsbrucker Ring Moosach

Verstarkerfahrten der U5 zwischen Neuperlach 12/10
Zentrum und Theresienwiese an Freitagen

Verstarkerfahrten Freitagnachmittag von Harthof- 12/11
Messestadt

Verstarkerfahrten der U7 auf den Linien U1 zw. 12/11

Westfriedhof und Kolumbusplatz, U2 zw. HBF
und Innsbrucker Ring sowie U5 zwischen Innsbru-
cker Ring und Neuperlach Zentrum

4.2.2 Bedienungshiufigkeiten

Die S-Bahn hat einen ganztdgigen 20-Minuten-Grundtakt, der in den Hauptver-
kehrszeiten (ca. 6 Stunden) auf funf Asten (nach Dachau, Maisach, Germering-
Unterpfaffenhofen, Deisenhofen und Zorneding) zum 10-Minuten-Takt verdichtet
und auBerhalb der Hauptverkehrszeiten im Auf3enbereich der S-Bahnaste i.d.R.
auf einen 20/40-Minuten-Takt reduziert wird. Im Einzelnen haben die Strecken-
abschnitte im verdichteten Umlandbereich, d.h. bis Dachau, Maisach, Buchen-
au, Weflling, Starnberg, Héllriegelskreuth, Deisenhofen, Hohenkirchen-Siegerts-
brunn, Grafing Bf und Markt Schwaben sowie die beiden Flughafenlinien ST
und S8 mindestens ganztdgig einen 20-Minuten-Takt. Auf der Stammstrecke be-
steht in der Hauptverkehrszeit ein Bedienungsangebot mit 30 Fahrten je Richtung
und Stunde und auBerhalb der Hauptverkehrszeit von 21 Zigen pro Richtung
und Stunde. Entlang der sog. S-Bahn-Stammstrecke (Pasing-Ostbahnhof) wird zur
Hauptverkehrszeit etwa alle 2 Minuten eine Fahrtmdglichkeit je Richtung angebo-
ten.

Die U-Bahnen verkehren werktags im Stadtgebiet — von einzelnen Ausnahmen
abgesehen — im 10-Minuten-Takt bzw. in der Hauptverkehrszeit (HVZ) im 5-Mi-
nuten-Takt. Bei der U-Bahn wird zur HVZ auf gemeinsamen Streckenabschnitten
verschiedener Linien ein 2'2-Minutentakt je Richtung offeriert.
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S-Bahn

Die Tramlinien 20, 25 und 27 erfahren teilweise Taktverdichtungen in Form eines
3/4-, 5- oder 7 /8-Minuten Takts. Bei den Linien 20 und 25 erfolgt dies durch die
Linienbezeichnungen 21 bzw. 15.

Bei den Buslinien im MVV reicht die Bandbreite der Bedienungshaufigkeit vom
5-Minuten-Takt (insbesondere im Stadtgebiet Miinchen) Gber vereinzelte Schiler-
fahrten am Tag bis zu bedarfsabhéngigen Betriebsweisen.

Fahrzeugfolge in U-Bahn S-Bahn Tram Stadtbus/ Re-
Minuten: gionalbus
HVZ Innenstadt 2,5 2 10 (3-8) Bandbreite
Stadtrand 5 10/20 10 von 5 Minu-
ten-Takt bis zu
Umland 10 20 10 punktuellen
NVZ Innenstadt 5 2,5-4 10 Bedienungen
Stadtrand 10 20 10
Umland 20 20/40 10
SVZ Innenstadt 5 47 20
Stadtrand 10 20 20
Umland 20 40 20

Abb. 12: Bedienungshaufigkeit je nach Verkehrszeit!”

4.2.3 Fahrzeugpark

Fur den Betriebszweig S-Bahn wurde seit 2000 die gesamte Fahrzeugflotte vom
Typ ET 420 auf den neuen Fahrzeugtyp ET 423 umgestellt. Derzeit sind 238
Fahrzeugeinheiten im Einsatz. Die Fahrzeuge sind mit einer Linienférmigen-Zug-
Beeinflussung (LZB) ausgeristet, was eine Zugfolgezeit von zwei Minuten auf der
S-Bahnstammstrecke ermaglicht.

Ein Kurzzug ET 423 besitzt 192 Sitz- und 352 Stehplatze. Bis zu drei Einheiten
kdnnen zu einem Langzug verbunden werden. Die Tiren sind auf 1300 mm
verbreitert, wodurch der Fahrgastwechsel besonders zur Hauptverkehrszeit ver-
einfacht wird. Die Einstiege an den Fahrzeugenden sind mit einer Zustiegshilfe
ausgeristet, die mobilitatsbehinderten Fahrgésten den Einstieg erleichtert, wenn
Haltepunkte mit niedrigeren Bahnsteighchen als der in S-Bahnbereichen Ublichen
FuBbodenhdhe (960 mm Uber Schienenoberkante) angefahren werden. Durch
die durchgangige Begehbarkeit eines Fahrzeugs kdnnen sich die Fahrgaste ge-
rade in der Spitzenzeit gut im Fahrzeug verteilen. Die offene und transparente
Gestaltung des Wageninneren erhéht dariber hinaus das Sicherheitsgefihl. Zu-
satzlich sind Notsprechstellen in den Einstiegsbereichen vorhanden, durch die im
Bedarfsfall eine Verbindung zum Triebfahrzeugfihrer hergestellt werden kann.
Zwei Mehrzweckrgume bieten variable Nutzungsméglichkeiten z.B. fir die Mit-
nahme von Fahrrédern. Zugzielanzeiger aufBen und innen sowie automatische
Lautsprecheransagen informieren Gber den néchsten Halt. Daneben kommen auf
der noch nicht elektrisch betriebenen Linie A von Dachau nach Altominster Die-
seltriebwagen der Baureihe VT 628 zum Einsatz.

19 Fahrzeugfolge im Innenbereich durch Linieniberlagerung z.B. auf S-Bahn-Stammstrecke.
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U-Bahn

Trambahn

Stadtbus

Seit Ende 2002 setzt die MVG eine neue Generation von U-Bahnzigen — den
so genannten C-Zug — ein. Insgesamt wurden achtzehn Zige mit jeweils sechs
Wagen beschafft. Einer davon ist im Eigentum der Stadt Garching. Der neue Glie-
derzug ist mit breiten Ubergéngen zwischen den Wagen versehen und damit auf
der ganzen Lange durchgéngig begehbar. Hierdurch kénnen sich die Fahrgaste
besser im Zug verteilen und gleichzeitig wird das subjektive Sicherheitsgefihl
verbessert. Durch ein neues flexibles Raumkonzept werden Sitze in Langsrichtung
und mehr Stehplatzanteil im ersten und letzten Wagen mit Vis-&-vis-Sitzen fur die
ldnger verweilenden Fahrgéste in den Mittelwagen kombiniert.

Der neue Zug bietet insgesamt 918 Fahrgasten Platz. Zahlreiche Anregungen, u.
a. der Behindertenverbande und des MVV-Fahrgastbeirates sind in die Innenraum-
gestaltung eingeflossen. Die Fahrgastinformation erfolgt durch akustische und op-
tische Zielanzeiger mit Umsteigehinweisen und Anzeige der Ausstiegsseite. Auf
Grund von Nachfragesteigerungen und der Modernisierung des Fahrzeugparks
beschafft die MVG weitere U-Bahnfahrzeuge vom Typ C, deren Auslieferung suk-
zessive ab 2013 erfolgen soll. Diese werden fir weitere Angebotsausweitungen
und das Ersetzen von bis zu 40 Jahre alten Bauserien benétigt.

Seit 2002 verfigt die MVG im reguldren Linienverkehr Gber einen nahezu voll-
standig modernen StrafBenbahnfahrzeugpark mit behindertengerechter Nieder-
flurtechnik. Alle Fahrzeuge der Typen R3 und S verfigen tber einen durchgan-
gigen, ebenerdigen Wagenboden (100% Niederflur) , Hublift fir Rollstuhlfahrer
sowie die neuesten Elemente der elekironischen Steuerung, wie beispielsweise
die Rickspeisung der Bremsenergie ins Netz und eine umfassende Fahrgastinfor-
mation. Sofern Fahrzeuge des Typs R2 noch nicht Gber diese Parameter verfigen,
werden diese im Zuge eines Redesign-Programms sukzessive entsprechend aus-
gerustet

Seit 2001 setzt die MVG als eines der ersten grofien Verkehrsunternehmen in
Deutschland zu 100 Prozent Niederflurbusse ein und bietet damit ihren Fahrgés-
ten eine zu 100 Prozent behindertengerechte Fahrzeugflotte an. Hublifte oder
Klapprampen fir Rollstuhlfahrer und automatische Haltestellenansagen und -an-
zeigen gehdren zum Standard. Bei samtlichen der seit 2004 in Betrieb genomme-
nen Busse ist der Fahrgastraum komplett klimatisiert. Zudem sind die neuen Busse
zur weiter verbesserten Fahrgastinformation mit Flachbildschirmen im Wagenin-
neren ausgestattet. Diese zeigen nicht nur - wie die Anzeigen in den Ubrigen
Bussen der MVG Flotte auch - die ndchste Haltestelle, sondern auch den weiteren
Linienverlauf mit Hinweisen auf die jeweiligen Anschlisse an. Die moderne Tech-
nik vereinfacht den Kunden die Orientierung im Netz und bietet ihnen noch mehr
Informationen wahrend der Fahrt.

Auch hinsichtlich des Umweltschutzes entsprechen alle MVG Busse dem Top-
Standard. Seit 1991 ist die gesamte Flotte mit Partikelfiltern und vorgeschaltetem
Katalysator ausgestattet. Die Partikelemissionen liegen damit unter der Nach-
weisgrenze. Die seit 2008 angeschafften Busse erfillen zudem den sogenannten
EEV-Standard (Enhanced Environmental Friendly Vehicle), der besonders emissi-
onsarme Dieselfahrzeuge auszeichnet und die seit 2009 geforderte Euro-V-Norm
Ubersteigt. Im Sommer 2010 wurden zudem die letzten Busse mit gelber Fahr-
zeugplakette stillgelegt und nach neuesten Umweltstandards nachgeristet.
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MVV-Regionalbus

Im MVV-Regionalbusverkehr wurde im Zuge von Fahrzeugersatzbeschaffungen,
Wettbewerbsvergaben und Vertragsverlangerungen sukzessive der Fahrzeugpark
modernisiert. Grundlage bei der Anschaffung von Neufahrzeugen stellten dabei
die MVV-Qualitatsstandards sowie im Hinblick auf die Reduzierung des Schad-
stoffausstofles die Umweltstandards der jeweils hdchstméglichen Euro-Norm. Die
Etablierung der MVV-Qualitatsstandards und der Umweltstandards gestaltete sich
in den acht Verbundlandkreisen auf Grund der jeweils spezifischen Rahmenbe-
dingungen unterschiedlich.

Neben dem einheitlichen Fahrzeugdesign garantieren die MVV-Qualitatsstan-
dards im Sinne der Richtlinien der Europdischen Union, die Barrierefreiheit der
Fahrzeuge unter anderen in Form von Niederflurtechnik, Klapprampen an der
zweiten Fahrzeugtir und Neigetechnik (,Kneeling”). Dariber hinaus sind die
Fahrzeuge mit Klimaanlage, elektronischen Fahrausweisdruckern sowie digitalen
Haltestellenansagen und TFT-Bildschirmen, die die ndchste Haltestelle und den
weiteren Linienverlauf anzeigen, ausgestattet. Derzeit sind verbundweit ca. 90%
der Fahrzeuge des MVV-Regionalbusverkehrs barrierefrei. Da die Barrierefreiheit
des OPNV nur gegeben ist, wenn dies auch haltestellenseitig gewdhrleistet ist,
setzt sich die MVV GmbH bei den in der Verantwortung stehenden Straf3enbau-
lasttragern fir den barrierefreien Ausbau von Haltestellen ein.

Zur Reduzierung der Emissionen kommen bei Neufahrzeugen die modernsten Mo-
torentechniken zum Einsatz, die mindestens der jeweils aktuell giiltigen Euro-Norm
(derzeit 5, ab 01.01.2014 Euro 6) entsprechen. Verbundweit weisen derzeit etwa
50% derFahrzeuge mindestens die Euro 4 oder Euro 5 +EEV auf. Fahrzeuge mitEuro
4-/Euro 5-und EEV-Norm kommen - je nach technischer Lésung - teilweise ohne zu-
satzliche RuBpartikel-Minderungssysteme zur Unterschreitung der Grenzwerte aus.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den Fahrzeugbestand der Verkehrsunternehmer
im MVV auf. Abweichungen sind je nach Modell und Ausstattung méglich, als Be-
messungsgrundlage fir Stehplatze gilt: Vier Personen je gm.

Fahrzeugbestand Steh- und Sitzplatze
(bzw. Fahrzeugeinsatz)

S-Bahn (Kurzzug) 238 ca. 544
U-Bahn (Kurzzug) A/B 386; C 196 A/B 290; C.1304
StraBenbahn (Zige) 84 R2 157;R3 218; S1 221
Stadtbus (MVG) 236 ca. 70-106
Stadtbus (insg.) 423 ca. 70-106
Regionalbus 550 ca. 51-136

Abb. 13: Fahrzeugpark, differenziert nach Betriebszweigen?®

20 SWM/MVG (2012): http://www.mvg-mobil.de/zahlen.htm. Angabe Steh-/Sitzplatze
Tram gilt for R.2-Zug, R.3 Zug 218.
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4.3  Qualitdt der Bedienung

Generell kénnen zur Beurteilung des OPNV-Angebotes folgende Indikatoren he-
rangezogen werden (Vgl. hierzu: Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern, Juli 1998):

e Einzugsbereich der Haltestellen zur Beurteilung der raumlichen ErschlieBung

Erreichbarkeit von Ubergeordneten Orten
Bedienungshaufigkeit (insbesondere NVZ und SVZ)
Fahrzeugauslastung

Nachfolgend sollen fir die Region insbesondere die Aspekte der Erreichbarkeit
der Innenstadt von Miinchen und réumlichen Erschliefung betrachtet werden, da
hier ein flachenhafter Vergleich im gesamten MVV-Raum Sinn macht.

4.3.1 Fahrizeiten in die Minchner Innenstadt

Eine Auswertung der Fahrtzeit der Gemeinden im MVV (Startpunkt Bahnhof
bzw. Rathaus/Zentrum; Ziel: Minchen Karlsplatz/Stachus, Reisezeitermittlung
anhand EFA/MVV bzw. Routenplaner google maps - alle Zahlenangaben Fahrt-
zeit: Minuten) zeigt folgendes Bild:

Gemeinde Starthaltestelle Fahrtzeit Karls- Entfer-  Anmer- | Reise-
platz/Stachus nung kungen | zeit-
km verh.
OPNV  Pkw Ov/Iv
Gemeinden im Landkreis Dachau
Altomiinster, M Altomiinster 65 48 52,5 1,35
Bergkirchen Mihlstrafle 48 29 29,1 1,66
Dachau, GKSt Dachau 24 24 19,9 1,00
Erdweg Erdweg 56 41 34,9 1,37
Haimhausen Kramerkreuz 42 28 29,7 1,50
Hebertshausen Herbertshausen 28 31 25,4 0,90
Karlsfeld Karlsfeld 20 19 15,9 1,05
Markt Indersdorf Markt Indersdorf 48 40 33,9 1,20
Odelzhausen HauptstraBBe 51 31 39,2 1,65
Petershausen Petershausen 35 42 51,7 mitRE 0,83
Pfaffenhofen a.d.Glonn Pfaffenhofen a.d.Glonn 77 36 42,7 2,14
Réhrmoos Réhrmoos 32 37 31,6 0,86
Schwabhausen Schwabhausen 45 33 28,4 1,36
Sulzemoos Hauptstrafle 44 29 34,1 1,52
Hilgertshausen-Tandern Miinchnerstraf3e 52 51 43,9 RE ab 1,02
Petersh.
Vierkirchen Vierkirchen-Esterhofen 36 44 36,1 0,82
Weichs SchulstraBBe 51 45 38,1 1,13
Seite 34
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Gemeinden im Landkreis Ebersberg

ABling ABling 34 52 48,8 mit RE 0,65
Baiern Piusheim 88 45 43,4 1,96
Bruck Bruck 53 43 38,8 RE ab Grafing 1,23
Ebersberg, St Ebersberg 49 40 40,2 1,23
Egmating Schule 49 33 33,5 1,48
Forstinning Rathaus 42 28 29,4 1,50
Frauenneuharting Frauenneuharting 54 50 46,9 RE ab Grafing | 1,08
Glonn, M Bahnhofsplatz 56 39 39 1,44
Grafing b.Minchen, St Grafing Bahnhof 28 43 41 mit RE 0,65
Hohenlinden Gasthof zur Post 75 33 37 2,27
Kirchseeon, M Kirchseeon 35 34 33,7 1,03
Markt Schwaben, M Markt Schwaben 30 30 30,4 mitRE 1,00
Moosach Sagewerk 53 39 35,4 1,36
Oberpframmern Kirche 48 34 35,6 1,41
Vaterstetten Vaterstetten 24 25 22,6 0,96
Pliening Raiffeisenstrafle 44 31 26 1,42
Poing Poing 28 28 25,1 1,00
Emmering EBE Emmering 53 54 51,6 RE ab ABling 0,98
Steinhdring Steinhdring 60 44 46,3 mitRE 1,36
Zorneding Zorneding 29 29 32 1,00
Gemeinden im Landkreis Erding
Bockhorn Bockhorn 75 44 46,7 1,70
Buch a.Buchrain Buch am Buchrain 56 34 38 1,65
Dorfen, St Dorfen 54 55 55,8 mit RE, Teilstrecke nicht | 0,98
im MVV-Tarif
Eitting Eitting, Ort 73 44 55,4 1,66
Erding, St Erding 50 43 45,4 1,16
Finsing Maibaum 41 35 27,9 RE ab Markt Schwaben | 1,17
Forstern Wendelsteinstraf3e 56 33 35,2 RE ab Markt Schwaben | 1,70
Fraunberg Strognstrafie 76 52 | 64,3 1,46
Hohenpolding Hohenpolding 95 63 | 78,4 RE ab Dorfen, Teilstre- | 1,51
cke nicht im MVV-Tarif
Inning a.Holz Inning am Holz, 79 56 59,9 1,41
Lang.-/Bergstrafle

Isen, M Rathaus 66 4] 43,5 1,61
Kirchberg Kirchberg 118 70 53 1,69
Langenpreising Langenpreising, West | 89 45 62,2 1,98
Lengdorf Lengdorf, Ort 80 43 | 457 1,86
Moosinning Kapelle 65 35 | 37,7 1,86
Neuching Holzhausen, Abzw. 36 35 35 1,03
Oberding Markt 71 40 42,7 1,78
Ottenhofen Ottenhofen 38 32 31,2 1,19
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Pastetten Karlsdorfer Straf3e 48 34 36,9 1,41
Sankt Wolfgang Sankt Wolfgang 58 51 55,4 RE ab Dorfen, Teilstre- | 1,14
cke nicht im MVV-Tarif
Steinkirchen Steinkirchen (Lkr ED.) | 106 60 | 63,8 1,77
Taufkirchen (Vils) Taufkirchen (Vils) 78 58 | 59,7 RE ab Dorfen, Teilstre- | 1,34
cke nicht im MVV-Tarif
Walpertskirchen Walpertskirchen, 41 38 40,8 mit RE, Teilstrecke nicht | 1,08
Bahnhof im MVV-Tarif
Wartenberg, M Wartenberg, Sid 80 49 65,2 1,63
Wérth Bergfeld 74 37 40,2 RE ab Hérlkofen, Teil- 2,00
strecke nicht im MVV

Gemeinden im Landkreis Freising

Attenkirchen Kirche 69 47 55,5 RE ab Freising 1,47
Au i.d.Hallertau, M Rathaus 82 51 63,9 RE ab Freising 1,61
Eching Eching 32 25 28 1,28
Rudelzhausen Pfarrhof 88 54 68 1,63
Fahrenzhausen SonnenstrafBe 60 33 34,6 1,82
Freising, GKSt Freising 33 34 42,4 mitRE 0,97
Gammelsdorf Gammelsdorf 85 62 73,1 RE ab Moosburg 1,37
Haag a.d.Amper  Dorfplatz 70 46 56,3 1,52
Hallbergmoos Hallbergmoos 33 29 31,5 1,14
Horgertshausen Rathaus 84 58 70  RE ab Moosburg 1,45
Hohenkammer MiinchnerstraBe 84 34 45,5 2,47
Kirchdorf Kirche 77 40 48,8 1,93
a.d.Amper

Kranzberg KirchbergstraBe 61 37 46,7 1,65
Langenbach Langenbach 55 39 51,8 mitRE 1,41
Marzling Marzling 51 37 47,4  mit RE 1,38
Mavern Rathaus 78 54 65,5 1,44
Isv\oosburg a.d.Isar, Moosburg 45 47 59,4 mitRE 0,96

t

Nandlstadt, M Sportplatz 84 55 61,5 1,53
Neufahrn Neufahrn 35 31 31,3 1,13
b.Freising

Paunzhausen Rathaus 83 38 48,4 2,18
Wang Holzdobl 78 52 63,4  RE ab Moosburg 1,50
Wolfersdorf Siedlung 66 46 54,3 1,43
Zolling Freisinger Straf3e 58 42 49,5  mit RE ab Freising 1,38

Gemeinden im Landkreis Fiirstenfeldbruck
Alling Hoflacherstrafle 49 21 24,2 2,33
Althegnenberg Althegnenberg 35 45 46,5 mit RE 0,78
Egenhofen Egenburg 78 38 43,6 keine Fahrten aus Egen- | 2,05
hofen in EFA

Eichenau Eichenau 26 24 24,4 1,08
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Emmering FFB Aumihle 40 26 29 1,54
Fiirstenfeldbruck, Fiirstenfeldbruck 30 23 27,1 1,30
Germering, GKSt  Germering 25 18 18,2 1,39
Grafrath Grafrath 40 32 40,2 1,25
Grébenzell Grobenzell 23 25 25,7 0,92
Hattenhofen Ort 45 40 40,9 RE ab Mammendorf 1,13
Jesenwang Schule 61 38 37,5 1,61
Kottgeisering Siedlung 49 33 41,4 1,48
Landsberied Landsberied 57 34 36,2 1,68
Maisach Maisach 33 33 33,6 1,00
Mammendorf Mammendorf 41 39 36,7 1,05
Mittelstetten Feuerhausstraf3e 61 44 44,9 1,39
Moorenweis Post 50 38 46,4 1,32
Oberschweinbach  HauptstraBe 55 4] 39,8 1,34
Olching Olching 26 28 29,6 0,93
Puchheim Puchheim 23 24 25,6 0,96
Schéngeising Schéngeising 37 31 33,9 1,19
Tirkenfeld Tirkenfeld 44 35 43,9 1,26
Gemeinden im Landkreis Minchen
Baierbrunn Baierbrunn 29 20 16,2 1,45
Brunnthal Brunnthal, Ort 42 23 25,3 1,83
Feldkirchen Feldkirchen 21 22 15,8 0,95
Garching b.Minchen, Garching 28 20 21,9 1,40
Grdafelfing Grdafelfing 21 15 13 1,40
Grasbrunn Grasbrunn 47 26 24 1,81
Griinwald Griinwald 38 21 15,4 1,81
Haar Haar 21 22 14,6 0,95
Hohenkirchen-Siegertsbrunn Hohenkirchen-Siegertsbrunn 31 25 26,6 1,24
Hohenbrunn Hohenbrunn 32 21 18,3 1,52
Ismaning Ismaning 31 24 25 1,29
Kirchheim b.Minchen Heimstetten 28 24 18,4 1,17
Neuried Rathaus 29 16 11,9 1,81
Oberhaching Deisenhofen 26 21 20,4 1,24
Oberschleif3heim Oberschleif3heim 24 23 18 1,04
Ottobrunn Ofttobrunn 25 22 15,4 1,14
Aying Aying 41 29 32,3 1,41
Planegg Planegg 23 18 14,6 1,28
Pullach i. Isartal Pullach i. Isartal 22 16 10,9 1,38
Putzbrunn Kirchenzentrum 33 25 27,9 1,32
Saverlach Sauerlach 32 23 24,7 1,39
Schaftlarn Hohenschdaftlarn 33 21 19,4 1,57
StraBBlach-Dingharting StraBlach, FrundsbergstraBe 47 25 18,3 1,88
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Taufkirchen Taufkirchen 21 18 ‘ 15,9 1,17
Neubiberg Neubiberg 21 20 15 1,05
Unterfdhring Unterfdhring 22 22 10,7 1,00
Unterhaching Unterhaching 19 15 13,3 1,27
UnterschleiBheim, St UnterschleiBheim 27 27 20,7 1,00
Gemeinden im Landkreis Starnberg
Berg GrafstraBBe 51 26 28,3 1,96
Andechs Andechser Straf’e 63 38 41,1 1,66
Feldafing Feldafing 43 30 33,7 1,43
Gauting Gauting 29 23 22,8 1,26
Gilching Gilching 31 20 24,2 1,55
Herrsching a.Ammersee  Herrsching a.Ammersee 52 35 39 1,49
Inning a.Ammersee Marktplatz 65 25 35,1 2,60
Krailling Rathaus 37 19 15,4 1,95
Seefeld Seefeld 47 30 34,2 1,57
Pdcking Altes Rathaus 60 27 31,4 2,22
Starnberg, St Starnberg, St 28 23 26,5 mitRE 1,22
Tutzing Tutzing 35 38 38,6 mit RE 0,92
Wefling Weflling 40 23 27,3 1,74
Worthsee Steinebach, St.Martin 62 27 31,5 2,30
Kirche

Gemeinden im Landkreis Erding

Bad Tolz, St Bad Télz, Bahnhof 58 49 57,5 mit RE, Teilstrecke nicht 1,18
im MVV-Tarif
Dietramszell Schule 92 41 38,6 2,24
Egling Mitte 60 34 28,5 1,76
Eurasburg Eurasburg 64 51 40 1,94
Geretsried, St Rathaus 61 32 40,3 1,91
Icking Icking 39 26 24,2 1,50
Kénigsdorf Ortsmitte 69 39 47,6 1,77
Minsing Gh. Neuwirt 61 29 35,4 2,10
Wackersberg Fiecht (Wackersberg) | 84 47 55,6 1,79
Wolfratshausen, St Wolfratshausen 45 31 38,3 1,45

Abb 14: Reisezeitvergleich OV/IV in den Gemeinden nach Haltestelle Karlsplatz

Der Vergleich der Reisezeit OV/IV (im unbelasteten Netz = ohne Stau) zeigt fol-
gende Ergebnisse:

* 25 von 165 Gemeinden kénnen den Stachus mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
schneller bzw. genauso schnell wie mit dem Auto erreichen (OV/IV <=1)

® In 14 von 165 Gemeinden im MVV missen die Einwohner fir den Weg zum

Stachus mit Sffentlichen Verkehrsmitteln doppelt so viel Zeit in Anspruch neh-
men wie mit dem Auto (OV/IV >=2)
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* |n vielen Gemeinden (76 von 165) im MVV kann der Stachus mit éffentlichen
Verkehrsmitteln in einer Zeit erreicht werden, die nicht 50% hoher ist wie mit

dem Auto (OV/IV=1,02-1,50).

* Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten veréndert sich der Wert deutlich zu-
gunsten des OPNV, da die von einem Routenplaner errechneten Autofahrzei-
ten i.d.R. nur nachts bzw. in einem unbelasteten Netz erreicht werden.

4.3.2 Uberregionale Erreichbarkeit

Die durchschnittliche Beférderungszeit in Minuten zum Marienplatz in Minchen
betrégt im Verbundraum von den Kreisstadten Dachau 25 Min., von Firsten-
feldbruck 29 Min., von Starnberg 38 Min., von Erding 47 Min., von Ebersberg
47 Min. und von Freising 44 Minuten (Stand Dezember 2006). Die Beforde-
rungszeit von Wolfratshausen liegt bei 45 Min. Die Beférderungszeiten gelten
fir die Benutzung der im Takt verkehrenden S-Bahn (ohne Umsteigen). Teilweise
ist eine Verminderung z.B. durch die Benutzung von Regionalziigen oder durch
Umsteigen, z.T. auf andere Verkehrsmittel, mdglich. Generell kann von allen S-
Bahnhdfen im MVV-Raum — mit Ausnahme der Linie A - innerhalb von 52 Minuten
der Haltepunkt Marienplatz erreicht werden. Die Realisierung der 2. Stammstre-
cke ermdglicht es, die Beférderungszeiten zu verkirzen. Hingegen hat sich im
Zeitraum 2000-2011 die Beférderungszeit mit der Bahn vom Verbundraum zu
umliegenden Grof3stadten auBBerhalb des Verbundraumes, insbesondere durch
die Erdffnung der Strecke Minchen — Nirnberg, teilweise deutlich reduziert. Von
Minchen Hbf betragt die Beférderungszeit der Bahn zu ausgewdahlten Grof3stad-
ten heute und im Vergleich mit dem Jahr 2000 bzw. 2006 2'.

Von Minchen Beférderungszeit DB Reisedistanz Auto
nach km

2000 2006 2012
Berlin 6:06 h 5:42 h 6:07 h 587
Frankfurt 3:40 h 3:10h 3:14 h 399
Hamburg 6:00 h 5:33 h 5:37 h 775

Abb. 15: Beférderungszeiten mit der Bahn zwischen Minchen und ausgewdhlten Grof3-
stadten im Jahr 2000, 2006 und 2012

Im Herbst 2012 wird in Osterreich auf der sog. Westbahn der letzte Abschnitt St.
Pslten — Wien auf Hochleistungsniveau angehoben. Damit werden die Arbeiten
,Neubau einer 2. zweigleisigen und deutlich kirzeren Strecke, die das Tullner-
feld und den Wienerwald im Tunnel unterféhrt” abgeschlossen. Die Reisezeit
der OBB railjet-Zige der Linie Minchen — Wien — Budapest (am Wochenende
1 Zugpaar bis/ab Frankfurt via Stuttgart) sowie der ICE-Linie Dortmund - Frank-
furt — Nirnberg — Passau — Wien verkirzt sich dadurch um bis zu 18 Minuten

(Beispiel: Minchen - Wien neu in 4:01 h statt 4:17 h 22,

21 Werte 2006: Bahnwelt12/2006, Werte 2012: www.bahn.de. Abfrage a. 16.02.12
22 Quelle: DB Fernverkehr AG, Angebotskommunikation PFMA, 17.07.2012
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4.3.3 OPNV-ErschlieBung im MVV-Raum

Die Analyse der OPNV-ErschlieBung im MVV erfolgt iber die Ermittlung der Ein-
zugsbereiche von Haltestellen im Umland gemaB der Leitlinie zur Nahverkehrsplo-
nung in Bayern. Zur Vereinheitlichung und Vereinfachung wird als Einzugsbereich
in einem ersten Schritt fir den Betriebszweig Bus ein einheitlicher Radius von (nur)
400 Meter fir den RNP zugrunde gelegt, was dem Grenzwert fir den Kernbe-
reich in Ober-/Mittelzentren entspricht. Sollte bereits dieser Wert fir 80 % der
Einwohner bzw. der Flache eingehalten werden, so kann davon ausgegangen
werden, dass auch die Richtwerte bei einer Feindifferenzierung, die dann auch
deutlich gréBere Einzugsbereiche zulassen wiirde, eingehalten werden.

Gebietstyp ~ Grenzwert Nahver- | Richtwert Nahver- NVP der LHM VDV, RNP
kehrsleitlinie kehrsleitlinie 2001
Ober-/Mittel- Kernbereich 400 Kernbereich 300 Kernbereich 300 | 300-600 400
zentrum Hohe Nutzung 500 Hohe Nutzung 400 Hohe Nutzung 400
Niedrige Nutzung 800 | Niedrige Nutzung 600 Niedrige Nutzung 600
Siedlungs- Gebietstyp in diesen Planen nicht vorhanden 400
schwerpunkte
Klein-/Unter- Zentraler Bereich 500 |  Zentraler Bereich 400 entfallt 400-600 400
zentrum Ubriger Bereich 800 Ubriger Bereich 600
Sonstige Zentraler Bereich 600 |  Zentraler Bereich 400 entfallt 600 400
Raume Ubriger Bereich 1000 Ubriger Bereich 800

Abb. 16: Einzugsbereich fir den Betriebszweig Regionalbus

Fir den Betriebszweig S-Bahn wird im gesamten MVV-Raum ein Radius von 1000
Meter (und nachrichtlich auch 1500 Meter) zugrunde gelegt.

Fur die flachenhafte Erfassung des MVV-Raumes wurde zur Ermitilung der Quali-
tatsstandards zur OPNV-ErschlieBung folgende Vorgehensweise gewdahlt:

* |n der elekironischen Fahrplanauskunft (EFA) sind alle Haltestellen, die aktu-
ell im MVV bedient werden hinterlegt (Stand 2012).

e Cleichzeitig sind alle Adresskoordinaten im MVV-Raum mit entsprechender
Georeferenzierung erfasst (Stand 2011).

e Dadurch lasst sich ermitteln, wie viele Adresskoordinaten innerhalb bzw.
auferhalb des Einzugsbereiches von Haltestellen liegen.

Legt man die vereinfachte Annahme zugrunde, dass die Einwohner und die Ad-
ressen gleich verteilt sind, bzw. tendenziell die Adressen im Einzugsbereich von
Haltestellen eine hohere Einwohnerdichte aufweisen, kénnen auch Aussagen ge-
troffen werden, wie viel Einwohner (mindestens) im Einzugsbereich einer Haltstel-
le wohnen. Fir den MVV-Raum konnten bei der Uberschneidung von Adressdaten
und den Einzugsbereichen von Haltestellen folgende Kennwerte ermittelt werden:
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149628
36619
73158
50656
34372
36178
42370
35763
22264

76,46%
34,70%
57,30%
44,89%
52,94%
45,94%
22,12%
19,84%
17,76%

91,46%
92,14%
84,73%
85,17%
78,69%
71,10%
76,58%
74,46%
72,37%

70,47%
32,07%
48,39%
36,92%
43,12%
30,84%
17,64%
15,99%
13,38%

5,99%
2,63%
8,91%
7,96%
9,82%
15,10%
4,48%
3,84%
4,38%

20,99%
60,07%
36,34%
48,25%
35,57%
40,26%
58,93%
58,47%
58,99%

erschlos-
sen durch

OPNV

gesamt

97,45%
94,78%
93,65%
93,13%
88,51%
86,20%
81,06%
78,30%
76,76%

Abb. 17: Adressen im Einzugsbereich von OV-Haltestellen im MVV

Fur die einzelnen Gebietskdrperschaften ergibt sich folgendes Bild:

Abb. 18: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich in der LH Minchen?

2,55%
5,22%
6,35%
6,87%
11,49%
13,80%
18,94%
21,70%
23,24%

23: Die Farbgebung in den Karten zeigt folgendes an: Blau: Einzugsbereich S-Bahn, Grin: Elnzugsberelch
U-Bahn, Tram und Bus, Rot: AuBerhalb d. Einzugsbereiches
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Abb. 19: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Miinchen
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Abb. 20: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Freising

Abb. 21: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Dachau
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Abb. 22: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Landkreis Erding

Abb. 23: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Firstenfeldbruck
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Abb. 24: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Starnberg

Abb. 25: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im Lkr. Ebersberg
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Abb. 26: Adressen im Haltestelleneinzugsbereich im
Lkr. Bad Télz - Wolfratshausen

4.4  Verkehrsnachfrage im MVV-Verbundraum
4.4.1 Verkehrsautkommen OPNV

Im Jahr 2011 sind rd. 645 Millionen Fahrgaste im Minchner Verkehrs- und To-
rifverbund (MVV) befordert worden?4. Das sind per Saldo iber 50 Millionen
mehr als noch im Jahr 2005. Jeden Werktag sind damit inzwischen Uber zwei
Millionen Fahrgdste mit Verkehrsmitteln des MVV-Verbundes unterwegs — rund
10% mehr als vor zehn Jahren und Gber 60% mehr als zum Verbundstart im Jahre
1972. Der GroBteil der Fahrten wurde dabei im Stadtgebiet abgewickelt.

Die zeitliche Entwicklung der Fahrgastzahlen im Verbundraum ist in Abbildung
27 im Detail dargestellt 25. Die Zunahme der Fahrgastzahlen zwischen 1973 und
2011 entspricht einem durchschnittlichen Jahresanstieg von etwa zwei Prozent.

24 MWV (2012): Verbundbericht 2011
25 MVV (2011): Verbundberichte 19732010
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Abb. 27: Entwicklung der Fahrgastzahlen im MVV-Raum

4.4.2 Verkehrsaufkommen motorisierter Individualverkehr

Die Zahl der zugelassenen PKW- und Kombifahrzeuge im MVV-Verbundraum
ist im Jahr 2011 wie bereits in den Vorjahren erneut angestiegen. Von den im
Jahr 2011 insgesamt gemeldeten 1,422 Mio. PKW (2009: 1,411) waren in
der Landeshauptstadt Minchen rd. 618 Tsd. Pkw- und Kombifahrzeuge und im
Umland rd. 804 Tsd. zugelassen?. Der Motorisierungsgrad im Verbundraum (mit
Ausnahme in Firstenfeldbruck, Ebersberg und Dachau) liegt hdher als der durch-
schnittlichen Motorisierungsgrad in Bayern, wobei die Landkreise zum Teil deut-
lich hdhere Werte als die Landeshauptstadt Minchen aufweisen.

Gegeniber dem Vergleichsjahr 2005 kénnen in allen Landkreisen deutliche Zu-
nahmen bei der Motorisierung festgestellt werden, im Gegensatz zur Landes-
hauptstadt Minchen: Gemessen an der Einwohnerzahl ist beim Motorisierungs-
grad hier sogar ein Rickgang zu verzeichnen?:

Motorisierungsgrad im MVV Raum / Kfz je 1000 Einw.
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-
I
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Abb. 28: Motorisierungsgrad im Verbundraum

26 MWV (2012): Verbundbericht 2011, ohne voriibergehende Stilllegungen

27 Bayerisches Landesamt fir Statistik (2011): Bestand an Kraftfahrzeugen (Pkw und Kraftra-
der) am 1. Januar 2011 (Angabe Bad-Télz-Wolfratshausen fir den gesamten Landkreis).
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg; EW Stand: 31.12.2010 Hinweis: Kfz ab
1.1.2008 ohne voribergehend stillgelegte Fahrzeuge (etwa 12% des Bestandes).
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Ein feils unterschiedliches Bild kann bei der Betrachtung des Verkehrsautkommens auf
den Autobahnen im Verbundgebiet festgestellt werden. So wurde in den letzten zehn
Jahren bei den kontinuierlich im Abstand von etwa vier Jahren erhobenen grenziber-
schreitenden Verkehren an der Minchner Stadigrenze auf den nérdlich gelegenen
Autobahnen wie der A9, der A 92 und Bereichen der A 99 eine deutliche Verkehrs-
zunahme gemessen. Auf anderen Autobahnabschnitten konnte ein gleichbleibender
bzw. geringfigiger Belastungsrickgang beobachtet werden. Zuriickzufthren ist dies
u. a. auf Verkehrsverlagerungen durch das 2006 in Betrieb genommene Teilstiick des
Autobahnrings A 99 West, sowie verschiedene verkehrslenkende und verkehrsfihren-
de MaBnahmen zur Bindelung der Uberregionalen Durchgangsverkehre auf den Au-
tobahnen. Generell aber zeigt das Ergebnis der Stadtgrenzenzahlung 2007, dass der
KfzVerkehr reduziert wird, da der reine Durchgangsverkehr Gber die A 99 West flie-
Ben kann und nicht mehr Gber den Mitfleren Ring - West abgewickelt werden muss 2.

Die Autobahndirektion Stidbayern weist folgende DTV-Werte (= Durchschnitliche tag-
liche Verkehrsstarke in Kfz/24h) fir die Jahre 1995, 2000, 2005 und 2010 aus:

28 Siehe auch: Referat fir Stadtplanung und Bauordnung der LHM , Entwicklung des Verkehrs
in Minchen” - Beschluss des Planungsausschusses des Stadtrates vom 23.02.2011
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2005 45470 32839 134791 105220
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Abb. 29: DTV-Werte Autobahnen im Verbundraum im Jahresvergleich

Die Zahlergebnisse lassen sich in drei
Gruppen einteilen:

Gruppe 1 - stagnierende Verkehrsentwicklung
(0,95 < DTV2010/DTV 2005 < 1,05):
A995 Auotobahnede M.-Giesing

A9  AKM.-Nord (S)
A95  AS MKreuzhof (W)
A92

AS OberschleiBheim (O)

Gruppe 2 - mdBige Verkehrszunahme
(1,05 < DTV2010/DTV 2005 < 1.1):
A94 AS M.Riem (O)

A9
A8

AK M.-Nord (N)
Ost AS M.-Perlach

Gruppe 3 - starke Verkehrszunahme
(DTV2010 / DTV 2005 > 1,1):

A9

A8  West AKM.-West (W)
A99 ADM.-Allach(O)
A96  AS Grafelfing (W)

Oktober 2012

-1,0%
-1,7%
-3,8%
+4,5%

+7,8%
+8,4%
+9,6%

Autob.ende M.-Schwabing +16,2%
+21,5%

+29,4%
+34,9%

Woahrend der Zuwachs auf der A8
West, A96 und A99 plausibel mit
dem Lickenschluss auf der A99 erklart
werden kann, Gberrascht die deutliche
Verkehrszunahme am Avutobahnende
der A9 in Schwabing. Es ist zu vermu-
ten, dass dies mit dem Neubau des R.-
Strauss-Tunnels zusammenhangt, der
die Verkehrsstrome im Minchner Os-

ten und Nordosten deutlich verandert
hat??.

29 Alle Angaben: ABDS, Juli 2012
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Der auf der A96 bei Grafelfing zu verzeichnende Verkehrszuwachs erreicht nicht
den Mittleren Ring, sondern ,verschwindet” Gber die Anschlussstellen Grafelfing,
M.-Blumenau und M.-Laim. Im Abschnitt M.-Blumenau - M.-Laim betragt der Zu-
wachs 2010 zu 2005 nur noch +8,1%, am Autobahnende in Sendling ist sogar
eine Abnahme der Verkehrsbelastung in Héhe von 1,9% zu verzeichnen.

Der NW-Abschnitt der A99 hat mit einem DTV von 110.000 Kfz/24h und Spit-
zenbelastungen bis zu 145.000 Kfz/24h die Grenze seiner Leistungsfahigkeit
erreicht. Auf dem Verkehrsforum ,Inzell IX” am 27.01.2012 wurde die Befirch-
tung geduBert, die A99 kénne in Zukunft die Bindelungsfunktion regionaler und
Uberregionaler Durchgangsverkehre nicht mehr in ausreichendem Maf3 erbrin-
gen. In der Folge werde wieder Verkehr auf das stadtische Straf3ennetz verlagert.
Eine Losung kénnte sein, die Qualitdt des OV im West- und NW-Sektor zu verbes-
sern, damit er kinftig einen gréferen Anteil des regionalen Verkehrs Gbernehmen
kann.

Mobilitat in Um unter anderem das Potential verlagerbarer Fahrten des MIV auf die

Deutschland (MID)  Verkehrsmittel des MVV besser abschétzen zu kénnen, hat die MVV GmbH im
Rahmen der Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland (MID)3°” eine Potentialab-
schatzung durchfihren lassen.

Dabei zeigt sich, dass bei den Bevélkerungsteilen (ab 14 Jahre), bis zu 10%
zwar nach eigener Angabe Uber ein gutes OV-Angebot verfigen, dieses aber
heute dennoch nicht oder seltener als monatlich nutzt, obwohl eine prinzipielle
Nutzungsbereitschaft des OV vorhanden ist. Fir die Potenzialkunden liegen die
Defizite eher im Bereich der Kundenorientierung des OV, der konkreten Leis-
tungserbringung, z. B. bei der Pinktlichkeit. Bei signifikanten und nachhaltigen
Verbesserungen in diesem Bereich besteht hier ein durchaus grof3es Potenzial fir
Fahrtenverlagerungen auf den OV.

Abb. 30: Auf den MVV verlagerbares MIV-Potential

30 INFAS (2010): Mobilitat in Deutschland (MiD) Alltagsverkehr in Minchen, im Minchner
Umland und im MVV-Verbundraum, Seite 30
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Parallel dazu haben 18% der Befragten (und prinzipiell OV-Nutzungsbereiten
Kunden) nach eigenen Angaben nur ein unzureichendes OV-Angebot zur Ver-
figung. Dieser Kundenkreis kann erst dann erreicht werden, wenn eine entspre-
chende Erweiterung des OV-Angebotes bzw. der OV-Infrastruktur, wie z.B. der
zweiten S-Bahn-Stammstrecke, umgesetzt werden kann. Ein zusétzliches Potenzial
fir den OPNV besteht aber auch darin, aus der Zielgruppe der bisherigen Gele-
genheitskunden — das sind immerhin 37% — weitere Stammkunden zu gewinnen.

4.4.3 Verkehrsmittelwahl im MVV-Raum — Ergebnisse der Untersuchung MID

Im MVV-Raum werden an einem Werktag (Stand 2005) insgesamt 5,706 Mio.
Personenfahrten zurickgelegt, davon etwa 2,071 Mio. Personenfahrien mit f
fentlichen Verkehrsmitteln®'. Der OV-Anteil betrog’r im MVV-Raum dabei 36,3%

(Berechnungsgrundlage: vereinfachter Modal-Split OV/MIV). Im Binnenverkehr
der LHM liegt der OV Anteil bei 48 %.

Die nachfolgende Karte zeigt den OPNV-Anteil im Verbundraum auf Basis der
jeweiligen Gemeindegrenzen®2:

Abb. 31: OV-Anteil in den Gemeinden des MVV-Verbundraumes

31  Quelle: MVV (2005): MVV-Datenbasis. Hinweis: Die MVV-Datenbasis wird zeitgleich mit
der Fortschreibung RNP aktualisiert, neuere Eckwerte lagen bei Redaktionsschluss noch
nicht vor.

32 Berechnungsgrundlage fir die Kartendarstellung sind die MVV-Datenbasis sowie eigene
Berechnungen.
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Uberdurchschnittli-
cher Marktanteil
MVWV: 15%

Fahrradanteil:
13%-14%

Die Verkehrsmittelwahl im MVV-Raum, bei der alle zuriickgelegten Wege der
gesamten Bevolkerung Bericksichtigung finden, wurde zuletzt fir das Untersu-
chungsjahr Jahr 2008 im Rahmen der von MVV GmbH und Referat fir Stadtpla-
nung und Bauordnung der Landeshauptstadt Miinchen — gemeinsam beauftragten
erweiterten Untersuchung - Mobilitat in Deutschland (MID) in der Landeshaupt-
stadt Minchen und dem MVV-Verbundraum ermittelt.

Fur die Verkehrsmittelwahl erfolgte eine Auswertung der am Stichtag zurickge-
legten Wege. Die Stichtags-Erhebung erstreckte sich Gber zwdlf Monate. Einbe-
zogen wurden dabei alle Wege fir Personen ab O Jahren an allen Tagen Montag
bis Sonntag.

Der Marktanteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im MVV zurickgelegten Wege
ist mit 15% (im MVV-Raum, innerhalb der Landeshauptstadt Miinchen 21%) deut-
lich Gberdurchschnittlich. Der Marktanteil der Wege aller Verkehrsarten des so
genannten Umweltverbundes, also OPNV-Wege, Fahrradwege und FuBBwege,
liegt mit nahezu zwei Dritteln (63%) in der Landeshauptstadt Miinchen und mit
mehr als der Halfte (53%) im gesamten MVV-Verbundgebiet ebenfalls signifikant
Uber dem bundesweiten Durchschnitt und auch Gber dem Durchschnitt vergleich-
barer verdichteter Regionen (siche Abb. 27). In keinem anderen Verbundraum
in Deutschland werden &ffentliche Verkehrsmittel von der Bevdlkerung so intensiv
genutzt wie im MVV-Gebiet und in der Landeshauptstadt Minchen.

Dieses im Uberregionalen Vergleich deutlich OPNV-affinere Mobilitétsverhalten
der Bevolkerung Im MVV-Gebiet ist nicht zuletzt auch das Ergebnis der jahr-
zehntelangen Investitionen aller Beteiligten im MVV, der Landeshauptstadt Min-
chen, den MVV-landkreisen und dem Freistaat Bayern in einen leistungsfahigen,
qualitativ hochwertigen &ffentlichen Personennahverkehr und eine leistungsfahige
Fahrrad-Infrastruktur.

Der Fahrradanteil ist mit 13% im MVV-Verbundgebiet und 14% in der Stadt
Minchen ebenfalls deutlich Gberdurchschnittlich und seit dem Jahr 2002 noch
einmal deutlich angestiegen. Auch dieses Ergebnis zeigt, dass die vielfaltigen
Anstrengungen aller Beteiligten beim Ausbau der Fahrrad-Infrastruktur, auch und
ganz besonders in der Stadt Minchen, sich nachhaltig im Mobilitatsverhalten
der Bevolkerung niederschlagen. Entsprechend sind die Anteile des Motorisierten

Individualverkehrs (MIV) im GroBraum Minchen geringer als in vergleichbaren
Regionen in Deutschland (siehe Abb. 32).

Diese und weitere Befunde sind das Ergebnis der deutschlandweit durchgefihr-
ten Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland” (MiD), bei der im Auftrag des Bun-
desministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung landesweit rund 50.000
Haushalte zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten gestreckt Gber zwdlf Monate
befragt wurden. Mit der Erhebung, Ausfihrung und Auswertung der Studie ist
das Bonner infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH zusammen
mit dem Deutschen Zentrum fir Luft und Raumfahrt e. V. (DLR), KéIn, beauftragt.
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Auswertung von
42.000 Wegen

in Minchen

Wege des
Umweltverbundes
innerhalb des

Altstadtringes:
1%

MVV-Landkreise:
17% tagliche MVV-
Nutzer und

17% wochentliche
MVV-Nutzer

Fir die Landeshauptstadt Miinchen und das MVV-Verbundgebiet wurde in einem
gemeinschaftlich erteilten Auftrag der Stadt Minchen und der MYV GmbH die
Untersuchungsstichprobe auf insgesamt 5.895 Haushalte, entsprechend 13.136
Personen mit rund 42.000 berichteten Wegen aufgestockt und eine gemeinsame
Auswertung und Berichterstattung zu den erhobenen Ergebnissen vereinbart.

Die gesamten Befunde fir die Stadt Minchen und den MVV-Verbundraum er-
geben ein zuverlassiges Bild der Verkehrsmittelnutzung und der Motive und Ein-
stellungen zur Mobilitat im Grofiraum Minchen. Die Kombination aus Stichtags-
befragung und generellen Fragen zur Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
liefert eine solide Grundlage fir Hochrechnungen des Verkehrsgeschehens. Die
Studie bietet zudem eine umfassende Datenbasis fir die stadtische und regionale
Verkehrsplanung und die Vermarktung von Verkehrsleistungen.

Weitere wichtige Ergebnisse der Studie:

Innerhalb der Landeshauptstadt Miinchen sind die OPNV-Anteile bei den Wegen
umso hoher, je zentraler der Startpunkt des jeweiligen Weges liegt: Innerhalb
des Mittleren Ringes liegt der Anteil der OPNV-Wege, also Wege, bei denen ein
Verkehrsmittel im MVV genutzt wird, bei 26%, nimmt man Fahrrad- und FuBwege
hinzu, sind es 76%, innerhalb des Minchner Alistadtringes betragt der Anteil
der OPNV- Wege im MVV 51 % und der Anteil des Umweltverbundes sogar 91%
(siehe Abb. 33). Bei Wegen, die innerhalb des Altstadtringes beginnen, betragt
damit der Autofahrer- und Mitfahreranteil gerade mal 9%!

Auch bei der Haufigkeit der Inanspruchnahme &ffentlicher Verkehrsmittel sind die
Landeshauptstadt Miinchen und das MVV-Verbundgebiet Spitze: Uber ein Drittel
der Minchner nutzen taglich die offentlichen Verkehrsmittel im MVV (34%). In
den Ubrigen bundesdeutschen Kernstadten sind dies mit 24% deutlich weniger.

Und: Auch in den MVV-Landkreisen ist die OPNV-Nutzung vergleichsweise iiber-
durchschnittlich: In den verdichteten MVV-Landkreisen des Miinchner Umlandes
gibt es 17% tagliche MVV-Nutzer und weitere 17%, die den MVV mindestens
wochentlich nutzen. Zum Vergleich: In den verdichteten Kreisen in Deutschland
insgesamt sind dies lediglich 10% Taglich-Nutzer des OPNV bzw. 8 % mindes-
tens wochentliche OPNV-Nutzer — die OPNV-Nutzung in den MVV-Landkreisen
ist also deutlich héher als in vergleichbaren Gebieten des Ubrigen Bundesgebie-
tes. In den eher landlich strukiurierten Landkreisen des MVV-Umlandes ist die
OPNV-Nutzung zwar niedriger als in den verdichteten Landkreisen — hier wir-
ken sich eher die Vorteile der Pkw-Nutzung aus —, aber ebenfalls deutlich ho-
her als in den vergleichbaren Kreisen im bundesweiten Vergleich, was auch in
diesen Regionen den vergleichsweise Uberdurchschnittlichen Angebotsstandard
des OPNV mit einem leistungsfahigen S-Bahn-Angebot und einem guten MVV-
Regionalbusnetz dokumentiert (siehe Abb. 32).

Bei den Wegezwecken ergeben sich die héchsten OPNV-Marktanteile beim
Ausbildungsverkehr mit 36%, dem Berufsverkehr mit 27% und dienstlich oder
beruflich bedingten Wegen mit 19%. Die Anteile des Umweltverbundes sind be-
sonders hoch im Ausbildungsverkehr mit 78 %, aber durchaus auch — wegen

Oktober 2012 Seite 52



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 4 Bestandsaufnahme M@

der vergleichsweise hdheren Anteile der Ful3- und Fahrradwege — im Freizeit- und
Einkaufsverkehr mit 58 bzw. 57%. Die Anteile des Motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) sind am héchsten in den Teilmarkten Berufsverkehr mit 53% und bei
beruflich und dienstlich bedingten Wegen 73 %.

Ein weiteres Ergebnis bezieht die Autoverfigbarkeit, die Verkehrsmittelnutzung,
und die Erreichbarkeit der Ublichen Ziele mit ein und dabei ergeben sich als
Verkehrsmittel-Nutzersegmente u. a. die Gruppen der

o OPNV-Stammkunden, die iiber einen Pkw verfiigen, taglich mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln im MVV unterwegs sind, mit einem Anteil von 16% im MVV-
Verbundgebiet,

e die OPNV-Gelegenheitskunden, die ebenfalls iber einen Pkw verfiigen,
aber héchstens wochentlich und mindestens monatlich im MVV-Verbundsys-
tem fahren, mit einem Anteil von 37% und die so genannten

o OPNV-Captives, die nicht iber einen Pkw verfiigen, deshalb auf den OPNV
angewiesen sind und mindestens wochentlich im MVV-System unterwegs
sind, mit einem Anteil von 10%.

Diese drei OPNV-Nutzergruppen zusammen haben einen Anteil von fast zwei
Dritteln (63%); im bundesweiten Vergleich ist dies nur etwa ein Drittel (35% -
davon OPNV-Stammkunden: 7%, OPNV-Gelegenheitskunden 20 % und OPNV-
Captives 8%). Auch dieses Ergebnis zeigt eindrucksvoll, welche zentrale Rolle
die offentlichen Verkehrsmittel im Mobilitatsgeschehen im Grofiraum Minchen
spielen.

Knapp ein Drittel der Minchner Haushalte verfigt Gber keinen Pkw, dieser An-
Knapp ein Drittel teil entspricht exakt dem Durchschnitt der deutschen Kernstadte. Viele verzichten

der Minchner inzwischen aber ganz bewusst auf einen Pkw, weil sie entweder keinen Pkw
Haushalte hat kei- brauchen (24%) oder aus Umwelt- und Klimagrinden bewusst auf einen Pkw
nen Pkw verzichten (6%). Diese Anteile sind im bundesweiten Vergleich wiederum tber-

durchschnittlich: Minchen findet sich hier zusammen mit Hamburg am oberen

. ' Ende der Skala der Autoverzichter. Der Hauptgrund, weshalb in einem Haus-

Minchen mit Ham- g}t kein Pkw vorhanden ist, ist aber nach wie vor das Kostenmotiv (,zu tever”:

burg am oberen 50%). Auch die Gesundheit oder das Alter werden noch als weiterer Verzichts-
Ende der Skala der grund genannt (15%).

Autoverzichter
Last but not least wurden im Rahmen der Studie die CO2Emissionen u. a. in Ab-

hangigkeit der jeweiligen Fahriléngen in Kilometern und in Abhdngigkeit des An-
teils der taglichen Pkw-Fahrten bei den Verkehrsmittel-Nutzersegmenten ermittelt,
um den so genannten ,dkologischen FuBBabdruck” der Verkehrsmittel-Nutzer und
Mobilitatsarten dokmentieren zu kénnen. Dabei zeigt sich wie erwartet, dass die
Fahrradfahrer, OPNV-Captives und OPNV-Stammkunden wegen ihrer vergleichs-
weise geringeren Pkw-Nutzung am unteren Ende der Skala der CO%Emissionen
stehen, wdhrend die MIV-Stammkunden und das OPNV-Potenzial, die viel mit
dem MIV und wenig bis gar nicht im OPNV unterwegs sind vergleichsweise viel
CO? pro Tag und Person emittieren.
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Die Untersuchungsergebnisse dokumentieren insgesamt eindrucksvoll die Gber-
durchschnittliche Inanspruchnahme der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Minchner
Verkehrs- und Tarifverbund sowie der Verkehrsarten des Umweltverbundes im ge-
samten Grof3raum Minchen.

Deren Potenziale — insbesondere im Umland - scheinen aber durchaus noch nicht
ausgeschopft zu sein, gezielte AusbaumafBnahmen der OPNV- und Fahrradinfra-
struktur im gesamten MVV-Verbundraum lassen noch weitere Nachfragezuwach-
se erwarten.

Abb. 32: Hauptverkehrsmittel am Stichtag nach Hauptwegezweck
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Abb. 33: Modal Split — Ergebnisse nach Lage des Startpunktes

Abb. 34: OPNV-Nutzungshaufigkeit
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Abb. 35: CO? Emission nach Nutzersegmenten

Weitere Inhalte der Untersuchung und der anschlieBenden Auswertungen und
Analysen galten den regionalen Verkehrsverflechtungen.

Von besonderem Interesse sind hierbei u. a. der Freizeit- und Einkaufsverkehr. Wo
verbringen die im Verbundraum Anséssigen ihre Freizeit und wo kaufen sie ein?
Die Geokodierung der Wohnorte, Arbeitsplatze wie auch der Ziele, welche die
Personen am Stichtag angesteuert haben, erméglicht eine differenzierte Darstel-
lung dieser Verflechtungen.

Abbildung 36 zeigt die Lage der Ziele, welche die Befragten aus Minchen und
dem Umland zum Zweck von Einkaufen, Erledigungen und in der Freizeit auf-
gesucht haben. Dargestellt ist, in welcher Region bzw. Gemeinde das jeweilige
Ziel lag. Etwa neun von zehn geokodierbaren Wegen, die von Befragten der
Stadt Minchen unternommen werden, fihren zu Versorgungs- und Freizeitzielen
innerhalb Minchens (89%). Nur in einem kleineren Anteil von sechs Prozent der
Wege werden Ziele im Umland angesteuert. Noch weiter hinaus fihrt schlieBlich
ein etwa gleich kleiner Anteil der Versorgungs- und Freizeitwege (funf Prozent). In
den Landkreisen im Umland wird im Vergleich dazu seltener die eigene Gemein-
de als Zielort von Versorgungs- und Freizeitaktivitaten angegeben. Der grofite Teil
dieser Wege wird jedoch auch im Umland in der néheren Umgebung unternom-
men.
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Abb. 36: Ziele der Wege zu Einkauf, Versorgung und in der Freizeit

Neben der rdumlichen Verteilung des Freizeitverkehrs ist die entsprechende Ana-
lyse fir den Einkaufsverkehr von Bedeutung. Besonders aufschlussreich ist fur
diesen Sektor das Ergebnis einer im Interview erfolgten gezielten Nachfrage be-
ziglich der Lage der angesteuerten Ziele innerhalb der eigenen Stadt bzw. des
eigenen Wohnorts. Die Befragten wurden um die Angabe gebeten, ob ihr jewei-
liger Einkaufs- oder Erledigungsweg innerhalb der ndheren Wohnumgebung lag,
ob der Weg sie zum Zentrum innerhalb ihres Wohnorts oder ihrer Stadt fihrte, zu
einem Einkaufszentrum am Stadt- oder Ortsrand (die ,,grine Wiese”) oder sogar
noch weiter dariber hinaus. Die Resultate liefern wichtige Hinweise auf regionale
Unterschiede.

Abbildung 37 zeigt das Ergebnis der Differenzierung der innerérilichen Lage der
verschiedenen Ziele fir die Wegezwecke Einkauf und Erledigung sowohl fir die
Stadt Minchen als auch das Umland. Auffallig ist fir Minchen der hohe Quar-
tieranteil bei den Erledigungen (53%) und Einkdaufen (57%). Er drickt die noch
immer polyzentrische Struktur mit den historisch gewachsenen kleinen, friher
dérflich gepragten Subzentren aus. Sie sind in Teilen noch immer funktionstiichtig
und binden einen nicht unerheblichen Anteil der Versorgungswege. Ahnliche Er-
gebnisse weist beispielsweise auch Berlin auf.
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Abb. 37: Wegeziele bei Erledigungen und Eink&ufen

Anders im Umland: In den dort kleineren Gemeinden bestehen solche Strukturen
in der Regel nicht (mehr). Entsprechend hoher sind die Werte fir das Zentrum
oder den Orts- bzw. Stadtrand. Besonders bei den Einkaufswegen sind die Effek-
te der haufig neu ,auf der grinen Wiese” eingerichteten gréf3eren Einkaufszen-
tren zu erkennen. Sie binden immerhin fast drei von zehn im Minchner Umland
zuriickgelegten Einkaufswegen. Dies stellt einen deutlich Gberproportionalen An-
teil gegeniber einem bundesweiten Vergleichswert von 20% dar.

In Minchen fallt dieser Anteil weniger als halb so grof3 aus, erreicht aber ange-
sichts des Stadtzentrums und attraktiver Stadtbezirke einen relativ hohen Wert. Er
wird sich vermutlich auf Lebensmitteleinkaufe oder Wege in Baumdarkte und an-
dere entsprechende Einrichtungen konzentrieren, die zumindest im Stadtzentrum
kaum (noch) vertreten sind.

Dass diese Dezentralisierungstendenzen auch Effekte bei der Verkehrsmittelwahl
nach sich ziehen, illustrieren die beiden Abbildungen 38 und 39. Sie fassen fir
Minchen und das Umland die Einkaufs- und Erledigungswege zusammen. Die
ieweiligen Modal Split-Ergebnisse fir die Wege innerhalb des Quartiers, ins Zent-
rum, an den Stadt- bzw. Ortsrand oder sogar dariber hinaus zeigen in dieser Rei-
henfolge abnehmende FuB3- und Fahrradanteile sowie die steigende Bedeutung
des MIV. Insbesondere im Umland werden die am Rand liegenden Einkaufszent-
ren fast ausschlieBlich mit dem Auto besucht. Das Fahrrad und der OPNV spielen
hier kaum noch eine Rolle. Die dezentrale Lage beginstigt das Auto und fihrt zu
kaum auszugleichenden Nachteilen fir die konkurrierenden Verkehrsmittel. Eine
Starkung des OPNV und des Fahrrads setzt also auch eine bessere innerortliche
Lage mit besser und auf kiirzeren Wegen zu erreichenden Zielen voraus.
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Abb. 38: Ziele und Verkehrsmittel bei Erledigungen und Eink&ufen: Stadt Minchen

Abb. 39: Ziele und Verkehrsmittel bei Erledigung und Einkauf: Umland/MVV-Landkreise
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4.4.4 Pendleraufkommen

Ein Auswertung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (SVB) Pendler nach
Minchen durch den PV im Jahr 2011 zeigt, dass von den 682.673 SVB in Min-
chen rd. 54% aus der Landeshauptstadt kommen, also Binnenpendler sind. Nach
Minchen pendeln 25% aus der Region 14 ein, 21% kommen von auf3erhalb der
Region 14, also weiter weg. Der Anteil der SVB an den Beschdftigten in der Re-
gion 14 betragt in etwa 70%%. Ein Abgleich mit den Pendlerdaten aus dem Jahr
2000 zeigt, dass die Zahl der Binnenpendler in Minchen stagniert, die Zahl der
Einpendler aus der Region um 4,4%, von auBBerhalb um 9,8% - also mehr als das
doppelte - zugenommen hat.

Damit wohnt schon heute mehr als jeder finfte Arbeitnehmer mit Arbeitsplatz
Minchen auflerhalb des MVV. Bei einer Trendfortschreibung werden dies kinftig
sogar noch mehr sein.

Dem gegeniber stehen 129.907 Auspendler aus der Landeshauptstadt Minchen,
die jedoch gegentber dem Jahr 2010 mit bis zu 32% (in Relation Minchen — au-
Berhalb Region 14) die hdchsten Zuwachsraten verzeichnen. Diese Entwicklung
ist erfreulich, tragt sie doch maf3geblich zur erhhten Nutzung des Platzangebo-
tes auch in Gegenlastrichtung bei, wenngleich auch hier Gberproportional die
Verkehrsmittel profitieren, die nicht integraler Bestandteil des MVV sind.

Abb. 40: Pendlerverflechtungen in der Region 1434

33 Dieser Wert ergibt sich aus der aktuellen Empirica-Studie fir die LHM, Berechnung PV
34 Quelle: RPV 2011
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Die Auswertung der Pendlerstréme fir den Bereich der EMM zeigt folgendes Bild:

Abb. 41: Einpendler nach Minchen 2009 absolut®

Der Vergleich der Pendler mit der Anzahl der SV-Beschaftigten in den Gemeinden
zeigt, dass bis zu 64% nach Minchen einpendeln. Der Anteil nimmt jedoch mit
der Entfernung zum Stadtzentrum kontinuierlich ab. Lediglich im Nordwesten von
Minchen kdnnen vergleichsweise noch héhere Werte festgestellt werden.

Abb. 42: Einpendler nach Minchen 2010 in Relation zu den Beschaftigten

35 Quelle: Genesis und eigene Berechnungen MVV
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Landkreise Auspendler nach LH Einpendler aus LH
Minchen (2010) Minchen (2010)
Lkr. Minchen 53.939 59.401
Lkr. Starnberg 13.441 6.054
Lkr. Firstenfeldbruck 31.579 5.387
Lkr. Dachau 23.674 3.621
Lkr. Freising 15.447 9.080
Lkr. Erding 11.349 1.361
Lkr. Ebersberg 17.634 4.184
Lkr. Landsberg / Lech 6.009 676
Summe 173.072 89.764
Bayern 271.218 106.636
Insgesamt 318.014 129.907

Abb. 43: Auspendler der umliegenden Landkreisen in die LHM und umgekehrt®

4.4.5 Siedlungsstruktur und Verkehr

Zwischen Mobilitatsverhalten und Siedlungsstruktur besteht ein deutlicher Zusam-
menhang. So hat — bundesweit - die Suburbanisierung die Distanzen zwischen
Wohnstandort und Arbeitsplatz vergréBBert und damit zu einer Erhdhung der Ver-
kehrsleistung im Berufsverkehr sowie zu Veranderungen im Modal-Split gefihrt.
Auch in der Region Minchen haben sich in den letzten Jahrzehnten die Einwoh-
ner- und Arbeitsplatzzuwdchse vor allem auf das Umland der Stadt Miinchen kon-
zentriert, und hier wiederum prozentual Gberdurchschnittlich auf die Zwischen-
rdume der Siedlungsachsen. Der Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt
Minchen geht auch fir die Zukunft davon aus, dass sowohl die Einwohner- wie

auch die Arbeitsplatzzahlen im Umland deutlich starker zunehmen als in der
Stadt selbst.

36 Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (http://www.arbeitsagentur.de).
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Diese Zuwachse fihren zu einem Anstieg der Zahl der zurickgelegten Wege wie
auch zu deren Verléngerung, d.h. insgesamt zu einem weiteren Zuwachs an mo-
torisiertem Individualverkehr wie auch Offentlichem Personennahverkehr. Parallel
zu dieser Entwicklung hat sich das raumliche Verteilungsmuster des Einzelhandels
zulasten von innerérilichen, integrierten Lagen hin zu MIV-orientierten Standorten
auBBerhalb der Ortszentren entwickelt.

Im Sinne einer nachhaltigen raumstrukturellen Entwicklung ist es sinnvoll, Sied-
lungsstrukturen auf die Vermeidung von Verkehr bzw. auf das Schaffen von giins-
tigen Voraussetzungen fir die Nutzung des Umweltverbundes (Fuf3, Fahrrad,
OPNV) auszurichten. Dazu gehért unter anderem eine Vielfalt und Mischung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit sowie eine Siedlungsent-
wicklung, die an den Holtepunkten des schienengebundenen OPNV orientiert ist.

Siedlungsstrukturen Der Regionalplan fir die Region Minchen enthalt den Grundsatz, dass ,die
sind nach Siedlungsentwicklung mit dem System des OPNV und dessem weiteren Ausbau
Regionalplan auf ~ abgestimmt werden” soll. ,In den Bereichen, die for die Siedlungsentwicklung
Vermeidung von ~ besonders in Betracht kommen, soll eine verstérkte Siedlungstétigkeit der Gemein-

Verkehr bzw. den bevorzugt an Haltepunkten des schienengebundenen Personennahverkehrs

Nutzung durch (SPNV) stattfinden. Hierzu sollen im fuBlaufigen Einzugsbereich der Haltepunkte

Umweltverbund ~ des SPNV eine angemessene Verdichtung angestrebt werden (und) grofiere un-

auszurichten bebaute Flachen fir die Siedlungstatigkeit vorgehalten und fir eine intensive Ver-
wendung einer schienenverkehrsbezogenen Siedlungsentwicklung vorgesehen
werden.”

Gemaf Regionalplan soll zudem ,in allen Gemeinden die verbrauchernahe
Grundversorgung im Einzelhandel zur Deckung des kurzfristigen, taglichen Be-
darfs sichergestellt werden.” Neue Einzelhandelsstandorte sollen in integrierten
Lagen entwickelt werden.

Die Bericksichtigung dieser Grundsatze bei der kinftigen Siedlungsentwicklung
schafft ginstige Voraussetzungen fir eine auf den Umweltverbund orientierte Mo-
bilitat. Allerdings ist die Siedlungsentwicklung zum gréften Teil bereits abge-
schlossen. Die neu zu entwickelnden Wohn- und Arbeitsplatzstandorte machen
nur einen geringen Teil des Siedlungsflache und damit des Mobilitatgeschehens
aus. Dies bedeutet u.a., dass Strategien zur Reduzierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs, die allein auf die Steverungswirkung der Siedlungsentwicklung
setzen, zu kurz greifen. Ergénzend missen auf der Seite des Verkehrsangebots
MaBnahmen zur Verbesserung der Erschlieungsqualitat des OPNV hinzukom:-
men. Mit dem Ziel, Siedlungsbestand bzw. Siedlungsentwicklung und OPNV-
Angebot besser miteinander zu verzahnen, hat die Landeshauptstadt Minchen
(Planungsreferat) in Zusammenarbeit mit einigen Gemeinden im Umland Min-
chens (MORO-Arbeitskreis) und dem Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum
Minchen und unter Einbeziehung des Minchener Verkehrs- und Tarifverbunds
(MVV GmbH) sowie der TU Hamburg-Harburg, Institut fir Verkehrsplanung und
Logistik / Buro Gertz Gutsche Rimenapp das Projekt Siedlungsentwicklung und
Mobilitat (SuM) initiiert.
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4.5 Gebietskorperschaftsiberschreitender OPNV

Im Verbundraum finden taglich zwischen der Landeshauptstadt Miinchen und den
jeweiligen Landkreisen im Verbundraum mehr als eine Mio. Fahrten statt, wovon
rd. ein Drittel mit dem OPNV abgewickelt wird®”.

Nachfolgend wird der gebietskorperschaftsiiberschreitende OV-Verkehr im Ver-
bundraum - also die werktéglichen Personenfahrten zwischen den Landkreisen
und der Landeshauptstadt — in absoluten Zahlen dargestellt*®. Ablesbar sind in
den folgenden Spinnendiagrammen dabei auch die jeweiligen Binnenverkehre
(jeweils mittlerer Zahlenwert), sowie der entsprechende Quell- und Zielverkehr.

Auffallend hoch ist dabei mit rd. 139.000 Fahrten im OPNV die Verkehrsbezie-
hung zwischen Landeshauptstadt und Landkreis Miinchen. Hierbei gilt es zu be-
ricksichtigen, dass der Landkreis Minchen durch seine kragenférmige Lage um
Minchen verkehrlich eine Sonderstellung einnimmt. Ebenfalls hohe Werte weisen
die direkt an die Landeshauptstadt Minchen grenzenden Landkreise Dachau und

Furstenfeldbruck auf (vgl. auch Abb. 1 MVV-Verbundraum).

Abb. 44: Verkehrsverflechtungen zwischen den Kreisen, Werktag®?

37 Quelle: MVV-Datenbasis (2005) sowie eigene Erhebungen.
38 Quelle: MVV-Verkehrsforschung (2007).

39 Die jeweiligen Zahlen sind wie folgt zu interpretieren: Erster Zahlenwert: Quellverkehr;
Zweiter Wert: Binnenverkehr, Dritter Wert: Zielverkehr

Oktober 2012 Seite 64



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 4 Bestandsaufnahme

M

0 N O O N WO N —

O

10

Von/nach

Minchen Stadt
Minchen Stadt
Miinchen Stadt
Miinchen Stadt
Minchen Stadt
Miinchen Stadt
Miinchen Stadt
Minchen Stadt
Miinchen Land
Miinchen Stadt

Von/nach
Minchen Stadt
Minchen Land
Firstenfeldbruck
AuBerhalb
Ebersberg
Starnberg
Dachau

Erding
Minchen Land
Freising

Matrixwert

1513143
139326
60291
38304
31801
27419
26613
25207
23040
21879

Anteil
73,40%
6,80%
2,90%
1,90%
1,50%
1,30%
1,30%
1,20%
1,10%
1,10%

Summe%
73,40%
80,10%
83,10%
84,90%
86,50%
87,80%
89,10%
90,30%
91,40%
92,50%

Abb. 45: OPNV-Fahrten zwischen den Gebietskérperschaften je Werktag

Die SPNV-Fahrten zwischen den Gebietskorperschaften je Werktag, die mit der
S-Bahn durchgefihrt werden sehen wie folgt aus:

Abb. 46: S-Bahn-Fahrten zwischen den Gebietskdrperschaften
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4.5.1 Fahrtzweckverteilungen

Untersucht man die Quellverkehre der Landkreise des MVV nach Fahrtzwecken,
so werden zum Teil deutliche Unterschiede sichtbar. Ursache hierfir sind im We-
sentlichen die Schilerverkehre, die in den Landkreisen unterschiedliche Anteile
am Gesamtverkehr hatten. Wie die folgende Darstellung zeigt, traten die LK Bad
Tolz-Wolfratshausen und Dachau mit einem besonders hohen Schilerverkehrsan-
teil hervor (43 % bzw. 41,5 %), wahrend andererseits im LK Erding und im LK
Minchen mit 23 bzw. 22 % nur unterdurchschnittlich viele Schilerfahrten festge-
stellt wurden. Bei den tbrigen Landkreisen bewegte sich der Schilerverkehrsanteil
zwischen 23 und 35 %. Im Stadtgebiet Minchen dominierte der Berufsverkehr,
wodurch der Schiilerverkehrsanteil hier nur 14 % ausmachte.

Abb. 47: Fahrtzwecke des Quellverkehrs

4.5.2 Gebietskorperschaftsiiberschreitender OPNV der MVV-Landkreise

Je nach Zahlweise Uberqueren 13 S-Bahnliniendste und 12 DB/KBS-Strecken
im MVV-Raum eine Gebietskdrperschaftsgrenze (Kreisgrenze bzw. Stadtgrenze

Minchen).

Hinzukommen rund 80 Regionalbuslinien, eine U-Bahn- (bei Garching) und eine
Tramverbindung (bei Grinwald).

Die S-Bahnlinien S2, S4, S7 und S8 durchfahren auf ihrem derzeitigen Linienweg
sogar finf Gebietskorperschaften. Die nachfolgende Darstellung (Abb. 48) zeigt
die in den MVV-Raum aus- und einbrechenden Linien, wobei zu den nicht in den
MVV-Tarif integrierten Verkehren nur bedingt gesicherte Informationen vorliegen.

Die Verkehre aus bzw. in die Landkreise im MVV werden — da diese die Kernaus-
sagen in einem regionalen Nahverkehrsplan bilden - in den folgenden Kapiteln
detailliert beschrieben.
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Abb. 48: Gebietskdrperschaftsiberschreitende Linien

4.5.3 Landkreis Minchen

In Folge seiner geographischen Lage im unmittelbaren Stadt-Umlandbereich zur
Landeshauptstadt Minchen verfigt der Landkreis Miinchen iber eine stark ausge-
pragte Verflechtung mit der LH Miinchen, was sich auch im Liniennetz des OPNV
widerspiegelt. Mit der Landeshauptstadt Minchen verbinden den Landkreis im
Schienenverkehr neun S-Bahnstrecken, eine U-Bahn sowie eine Tram. Dariiber hi-
naus verkehren insgesamt 23 MVV-Regionalbuslinien Gber die Stadtgrenze nach
Minchen sowie acht stadtische Buslinien aus der Landeshauptstadt in den Land-
kreis Minchen.

Mit den benachbarten Landkreisen ist der Landkreis Miinchen im OPNV iiber acht
S-Bahnstrecken und insgesamt 18 MVV-Regionalbuslinien verbunden. Dariber
hinaus verkehren im siddstlichen Landkreisgebiet zwei aus dem Landkreis Rosen-
heim kommende regionale Buslinien.

4.5.4 Landkreis Firstenfeldbruck

Der Landkreis Firstenfeldbruck weist im MVV-Regionalbusverkehr sieben land-
kreisiberschreitende Linien auf.

e Die MVV-Regionalbuslinie 736 stellt die Verbindung zwischen Olching und
der Kreisstadt Dachau sicher.

e Die MVV-Regionalbuslinie 804 verbindet die Gemeinden Wérthsee, Inning
und Eching mit der Schule in Grafrath und stellt einen S-BahnanschluB an die
S4 Geltendorf - Ebersberg her. Allerdings wird die MVV-Regionalbuslinie 804
ab 12/2013 nicht mehr von Grafrath (S) Gber Inning nach Eching verkehren,
sondern von Grafrath (S) Gber Inning nach Bachern (Ausschreibung ist bereits
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erfolgt). Eching entfallt dann kinftig.

e Die MVV-Regionalbuslinie 830 von Puchheim (S) Gber Grébenzell nach
Lochhausen (S) (also der LHM)

e Die MVV-Regionalbuslinie 838 bedient zwei Ortsteile der Gemeinde Ried
im Landkreis Aichach-Friedberg mit.

e Die MVV-Regionalbuslinie 846 stellt die Verbindung zwischen der Kreis-
stadt Firstenfeldbruck und den Gemeinden Gilching (S-Bahn) und WeBling
(Dornier-Werkgelande) sicher. Der Betrieb dieser Linie soll zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2012 eingestellt werden.

* Die MVV-Regionalbuslinie 856 von Germering-Unterpfaffenhofen (S) nach
Planegg (S) (im Landkreis Minchen)

e Die MVV-Regionalbuslinie 871 von Maisach (S) nach Pfaffenhofen a.d.Glonn
(bzw. Odelzhausen) (im Landkreis Dachau)

o Zusatzlich erschlieBen die MVG-Linien N80/N81 die Gemeinden Germe-
ring, Puchheim und Grobenzell in den Nachten Freitag auf Samstag und
Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen als Nachtbuslinienangebot zum

S-Bahnhof in Minchen-Pasing.

Im Schienenverkehr ist der Landkreis Firstenfeldbruck Gber die Bahnstrecken
Augsburg — Minchen sowie der S3 Mammendorf — Holzkirchen und der Bahn-
strecke Lindau — Minchen sowie der S4 Geltendorf - Ebersberg mit der Landes-
hauptstadt Minchen verbunden. Zusétzlich zur S-Bahn bedient der Regional-
zug auf der Bahnstrecke Miinchen — Augsburg die Haltestellen Mammendorf,
Haspelmoor und Althegnenberg in der HVZ im Stundentakt und in der NVZ
im Zwei-Stunden-Takt und bindet so den Nord-Westlichen Landkreis auch an
Augsburg an. Auf der Bahnstrecke Minchen — Lindau halt der Regionalzug
jeweils Mo-Fr nur einmal morgens in Firstenfeldbruck in Fahrtrichtung Miinchen
(Furstenfeldbruck ab: 6:40 Uhr) und einmal abends in der Gegenrichtung (Furs-
tenfeldbruck an: 16:59 Uhr).

4.5.5 Landkreis Dachau

Der Landkreis Dachau weist insgesamt 15 MVV-Regionalbuslinien auf die die
Landkreisgrenzen Uberschreiten. Besonders intensiv sind die Beziehungen zum
Nachbarlandkreis Freising.

Im Einzelnen handelt es sich um die MVV-Regionalbuslinien 261, 614, 619,
693, 703, 705, 706, 707, 708, 710, 725, 732, 736 785 und 786.

Die MVV-Regionalbuslinie 693 gewdhrleistet dartber hinaus den Umstieg in
die ST am S-Bahnhof Lohhof, der sich im Landkreis Minchen befindet. Land-
kreistberschreitend sind auBBerdem die MVV-Regionalbuslinien 736 und 871,
die sowoh| auf dem Gebiet des Landkreis Dachau als auch im Landkreis Firs-
tenfeldbruck unterwegs sind sowie die MVV-Regionalbuslinie 291 die im Land-
kreis Dachau und im Landkreis Minchen verkehrt.

Die MVV-Regionalbuslinie 706 und 707 verkehren neben dem Landkreis Dach-
au auch in den nicht zum MVV-Verbundraum gehérenden Landkreisen Pfaffen-
hofen a.d. llm und Aichach-Friedberg. Die MVV-Regionalbuslinie 706 bedient
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auBBerdem Haltestellen auf dem Stadtgebiet Miinchen. Bei der MVV-Regionalbus-
linie 707 gilt der MVV-Tarif vollstandig; bei der MVV-Regionalbuslinie 706 nur im
Landkreis Dachau und im Stadtgebiet Miinchen. Weitere Linien die Haltestellen
im Landkreis Dachau und auf dem Gebiet der Stadt Miinchen bedienen sind die
MVG-Linie 172 und die MVV-Regionalbuslinien 703, 705, 710 und 732.

Weiterhin bestehen Verbindungen in die benachbarten Landkreise Aichach-Fried-
berg und Pfaffenhofen a.d. llm angeboten vom Augsburger Verkehrsverbund
(AVV) und von der Regionalbus Augsburg GmbH (RBA). Fir Fahrten auf diesen
Linien sind MVV-Fahrausweise nicht giltig.

4.5.6 Landkreis Freising

Im Landkreis Freising bestehen 16 landkreistbergreifende MVV-Regionalbusver-
kehre. Mit den MVV-Regionalbuslinien 690, 693 und 695 besteht ein umfassen-
des Verkehrsangebot, das den Landkreis Freising mit dem Nachbarlandkreis
Minchen verbindet. Die MVV-Regionalbuslinie 690 verbindet dabei die S-Bahn-
hofe Eching und Neufahrn mit der im Landkreis Miinchen gelegen U-Bahnstation
Garching-Forschungszentrum der U6. Die MVV-Regionalbuslinie 695 bindet die
U6 in Garching-Hochbriick an. Die MVV-Regionalbuslinie 693 gewdhrleistet den
Umstieg in die ST am S-Bahnhof Lohhof.

Die bereits erwahnte MVV-Regionalbuslinie 693 verkehrt in einem Teilabschnitt
auBBerdem im Landkreis Dachau. Weitere MVV-Regionalbuslinien die sowohl
Linienabschnitte bzw. Haltestellen im Landkreis Freising als auch im Landkreis
Dachau bedienen sind die MVV-Regionalbuslinien 614, 619, 708, 725, 785
und 786. Landkreisiberschreitend sind auflerdem die MVV-Regionalbuslinien
501 und 511, die sowohl auf dem Gebiet des Landkreises Erding als auch im
Landkreis Freising unterwegs sind. In den Nachbarlandkreis Kelheim fihren die
MVV=Regionalbuslinien 602, 603 und 683. Der MVV-Tarif gilt auf den MVV-
Regionalbuslinien 602, 603 und 683 bislang nur im Landkreis Freising. Eine
tarifliche Integration der Linienabschnitte im Landkreis Kelheim in den MVV ist
jedoch geplant. AuBerdem bedienen die MVV-Regionalbuslinien 601 und 618
Haltestellen im Landkreis Pfaffenhofen a.d. llm. Auch bei diesen beiden Linien gilt

der MVV-Tarif nur im Landkreis Freising.

Landkreistberschreitend im Landkreis Freising und im Landkreis Pfaffenhofen a.d.
llm présent sind zudem zwei nicht in den MVV integrierte Linien des Verkehrsun-
ternehmens Schwarz.
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4.5.7 Landkreis Erding

Auf Grund seiner geografischen Lage weist der Landkreis Erding sieben MVV-
Regionalbuslinien auf, die die Landkreisgrenzen Gberschreiten. So verbindet die

MVV=Regionalbuslinie 445 die Kreisstadte Erding und Ebersberg. Die Linie 501

verbindet die Kreisstadt Erding mit der Stadt Moosburg im Landkreis Freising.
Die MVV-Regionalbuslinie 511 stellt die Verbindung zwischen den Kreisstadten
Erding und Freising sicher. Zuletzt gibt es noch die MVV-Regionalbuslinie 531
die von Erding nach Ismaning im Landkreis Minchen fihrt und die Linien 505,

507 und 568 die aus dem Landkreis Erding nach Markt Schwaben (Landkreis
Ebersberg) fihren.

Die RVO-lLinie 9403 von Winkl Gber Velden (Mihldorf), Jettenstetten, Taufkirchen
und Dorfen erkennt den MVV-Tarif nur zwischen Winkl und Wies (Erding) und
Durchfahrt bis Jettenstetten und weiter bis Dorfen Bf und zurick an.

Im Schienenverkehr ist der Landkreis Erding Uber die Bahnstrecken Mihldorf —
Markt Schwaben - Minchen sowie die S2 (Erding — Minchen) mit der Landes-
hauptstadt Minchen verbunden.

4.5.8 Landkreis Ebersherg

Im Landkreis Ebersberg verkehren acht MVV-Regionalbuslinien in einen benach-
barten Landkreis. Dies sind die MVV-Regionalbuslinie

® 411 Antholing - Glonn - Putzbrunn - Neuperlach Sid

e 413 Antholing - Glonn - Hohenkirchen Siegertsbrunn (Lkr. M)
e 411 Grafing - Hdhenkirchen Siegertsbrunn (Lkr. M)

e 445 Ebersberg - Erding

e 463 Markt Schwaben - Kirchheim (Lkr. M)

e 505 Markt Schwaben - Isen

e 507 Markt Schwaben - Erding

e 568 Markt Schwaben - Moosinning (Lkr. ED)

Die RVO-lLinie 9410 verkehrt von Gars im Landkreis Mihldorf Gber Haag — Ho-
henlinden und Forstinning zum Ostbahnhof. Die RVO-Linie 9421 verbindet Was-
serburg im Landkreis Rosenheim mit Tulling, Ebersberg und Grafing und stellt
dort den S-Bahnanschluss Richtung Miinchen sicher. Der MVV-Tarif wird im MVV-
Verbundgebiet anerkannt. Dartber hinaus gilt ein Verkehrsunternehmertarif.

Im Schienenverkehr ist der Landkreis Ebersberg Uber die Bahnstrecken Rosenheim -
Grafing sowie die S-Bahnlinien

® S4 Ebersberg — Miinchen - Geltendorf
e S6 Grafing, Bahnhof — Minchen - Tutzing
e S2 Erding - Markt Schwaben - Miinchen - Petershausen angebunden.
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4.5.9 Landkreis Bad Tolz — Wolfratshausen

Beim straBengebundenen OPNV bestehen durch insgesamt sechs MVV-Regional-
buslinien vom Landkreis Bad Télz — Wolfratshausen Verbindungen in benachbar-
te Landkreise. Dies sind die Linien

® 271 nach Héllriegelskreuth

e 381 nach Deisenhofen

* 373 nach Seeshaupt

e 374 nach Penzberg (nur MVV bis Quarzbichl)
e 961 nach Kloster Schaftlarn und

e 975 nach Starnberg

Dariber hinaus verkehren elf Regionalbuslinien im Landkreis, die nicht im MVV
integriert sind. Davon fihren sieben Uber die Landkreisgrenze hinaus.

Im Schienenverkehr ist der Landkreis Bad Télz-Wolfratshausen Gber die Bahn-
strecken Kochel — Tutzing (- Minchen) und Lenggries — Bad Télz — Holzkirchen
(- Minchen) sowie die S7 (Wolfratshausen — Miinchen) mit den benachbarten
Landkreisen verbunden.

4.5.10 Landkreis Starnberg

Im Landkreis Starnberg verkehren vier MVV-Regionalbuslinien in einen benach-
barten Landkreis. Dies sind:

e die MVV-Regionalbuslinie 804, die die Verbindung zwischen den Gemein-
den Woarthsee, Inning und Eching mit der Schule in Grafrath und einen S-
Bahnanschluf3 an die S4 Geltendorf - Ebersberg herstellt,

e die MVV-Regionalbuslinie 936, die von Gauting tber Krailling, Planegg
und Neuried eine Verbindung zur U-Bahn Endhaltestelle der U3 in Firsten-
ried West sicherstellt,

e die MVV-Regionalbuslinie 961 verbindet mit einigen Fahrten Starnberg
mit dem S-Bahnhaltepunkt der S 7 in Ebenhausen-Schaftlarn bzw. Héhen-
schaftlarn und die Schule in Kloster Schéftlarn im Landkreis Minchen sowie
Minsing und Ammerland im Landkreis Bad Télz-Wolfratshausen und

e die MVV-Regionalbuslinie 975, die Starnberg mit Wolfratshausen verbindet.

Im Schienenverkehr ist der Landkreis Starnberg Uber die Bahnstrecken Mittenwald -
Weilheim - Tutzing - Minchen Hbf sowie die Sé Tutzing - Zorneding und die S8 Herr-
sching - Flughafen Minchen mit der Landeshauptstadt Minchen verbunden.

Die Regionalzige halten stindlich in Tutzing, in der HVZ verkirzt sich der Takt zu
einem 20/40-Minuten-Takt. In der HVZ halten die Regionalziige dariber hinaus

ca. stindlich in Starnberg.
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4.6 Intermodalitdt / Schnittstellen
4.6.1 Hauptverkniipfungspunkte Schiene / allgemeiner OPNV

Im MVV-Raum besteht an den Haltepunkten Hauptbahnhof und Ostbahnhof eine
Schnittstelle zwischen allen im Verbundraum vorhandenen ffentlichen Verkehrs-
mitteln, also der S- und U-Bahn, dem schienengebundenen Regional- und Fernver-
kehr sowie StraBenbahn und Bus. Auch in Minchen-Pasing besteht eine Ghnliche
Situation, jedoch ohne die Umsteigeméglichkeit zur U-Bahn.

| Bahnhof SPFV  SPNV SBohn UBahn Tram  Bus |
Hauptbahnhof, X X X X X X
Ostbahnhof
Pasing X X X X X
Moosach

Feldmoching, Harras, Sie-

menswerke (U-Bahn Obers-

endling)

Giesing X X X

Neuperlach Sid, Trudering,
Heimeranplatz

Abb. 49: Hauptverknipfungspunkte Schiene / OV

Daneben existieren an den aufleren Schnittstellen des S-Bahn-Systems mit dem
Regionalverkehr sog. Systemhalte, d.h. alle Zige eines oder aller dort vorhan-
denen Systeme des Nahverkehrs halten an diesen Bahnhofen. Dies sind zurzeit
die Bahnhdfe Ebersberg, Freising, Geltendorf, Grafing Stadt, Grafing Bhf., Tut
zing, Holzkirchen, Kreuzstrafie, Dachau, Petershausen, Mammendorf und Markt
Schwaben. Dazu kommen im Stadtgebiet (neben Pasing und Ostbahnhof) die
Stationen Feldmoching, Harras und Donnersbergerbricke sowie alternierend Sie-
menswerke (Mo-Fr) und Solln (Sa, So und Feiertag).

An den S-Bahnhéfen Firstenfeldbruck, Moosach, und Starnberg halten vereinzelt
Regionalzige.

Von den insgesamt 258 S- und U-Bahnhéfen#® (Stand 08/12) im Verbundraum
verfigen jeweils mehr als 80% Uber mindestens einen Bus- oder/und Straf3en-
bahnanschluss. Die Gbrigen Schnellbahnhdfe verfigen lediglich Gber einen fuf3-
laufigen Einzugsbereich oder weisen teilweise ein zu geringes Fahrgastpotential
fir einen Buszubringerverkehr auf. Der GroBteil der Gemeinden im Verbundraum
verfigt damit Uber eine tarifintegrierte S-Bahn- und Busanbindung.

Daneben existieren im Verbundraum Gemeinden auBerhalb des S-Bahn-Raumes,
in denen sowohl der Bus- als auch der regionale Schienenverkehr der DB AG in
den MVV-Tarif integriert sind. Die betreffenden Landkreise leisten gegeniiber der

40 Hinweis: S- und U-Bahnhéfe insgesamt (158 S-Bahn, 100 U-Bahn-Haltepunkte), S- und
U-Bahn- Verknipfungspunkte werden doppelt gezahlt (z.B. Neuperlach Sid), inkl. Linie A
und ohne sonstige DB-Haltepunkte im Verbundraum, die U-Bahn-Haltepunkte Sendlinger
Tor, Hbf und Odeonsplatz ebenfalls doppelt gezahlt.
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DB AG Ausgleichszahlungen (Tarifdifferenz MVV — DPT#'). Hierbei handelt es sich
um die Strecken

e Ebersberg — Tulling und Grafing Bf. — ABling (Lkr. Ebersberg)

® Freising — Moosburg (Lkr. Freising)
*  Mammendorf — Althegnenberg (Lkr. Firstenfeldbruck)
® Holzkirchen - Kreuzstraf3e

Im Gegensatz dazu existieren im Verbundraum vereinzelt Gemeinden, die zwar
mit ihrem Busnetz — nicht aber mit ihrem Schienennetz in das MVV-Tarifgebiet
integriert sind. Hierzu gehdren im Landkreis Erding die Gemeinden entlang der
Strecke zwischen Markt-Schwaben und Dorfen, im Landkreis Weilheim die Ge-
meinde Seeshaupt, im Landkreis Bad Tolz / Wolfratshausen die Stadt Bad Télz
und im Landkreis Aichach die Gemeinde Ried.

4.6.2 Park and Ride

Das P+R-Angebot und die Nachfrage nehmen seit Verbundgrindung kontinuier-
lich zu, in etwa analog zur Zunahme der Fahrgdste. Derzeit existieren im MVV-
Raum rund 27.600 P+R-Stellplatze. Erstmals seit 1972 lag dabei 2010 die An-
zahl angebotener Stellplatze in der Summe Uber den nachgefragten Stellplatzen
(27.000). Dies heif3t jedoch nicht, dass es nicht teilweise zu unerwiinschtem P+R in
Wohngebieten und ZufahrtsstraBen kommt (,graves” P+R) und einzelne Anlagen
zum Teil deutlich Gberlastet waren. Dazu zdhlen insbesondere die Endbahnhdfe
im S-Bahnsystem, die ein besonders attraktives Angebot aus der Kombination von
S-Bahnen und Regionalziigen aufweisen (z.B. Freising, Petershausen).

Abb. 50: Vorhandene P+R-Platze sowie abgestellte PKW an Schnellbahnhafen??

41 DPT: Deutsche Eisenbahn-, Personen- und Gepdacktarif.
42 MVV (2012): Verbundbericht 2011
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Als Alternative zu P+R verfigen Gber 80% der Schnellbahnhéfe iber ein nachge-
ordnetes Bus- oder Stra3enbahnnetz; an allen P+R-Platzen steht ein B+R-Angebot
zur Verfigung. Als Hauptmotiv fir P+R werden bei entsprechenden Untersuchun-
gen von den Fahrgéasten u.a. Parkplatzmangel im Zielgebiet, Bequemlichkeit,
Schnelligkeit sowie Kostenvorteile genannt“®.

Abb. 51: P+R Bestand und Planung

Dem Wunsch nach weiteren P+R-Anlagen bzw. P+R-Ausbaumaf3nahmen wird
durch eine den ortsspezifischen Besonderheiten individuell angepasste Erweite-
rungsplanung Rechnung getragen, die u.a. folgende Grundsatze bericksichtigt:

Die Deckung des jeweils Srtlichen Bedarfs erweist sich in den Umlandgemeinden
— insbesondere bei einer fehlenden Bus-ErschlieBung — in der Regel als unprob-
lematisch.

Eine flachenhafte BuserschlieBung kann durch eine Erweiterung des P+R-An-
gebotes beeintrachtigt werden.

Viele potentielle bzw. vorhandene P+R-Standorte befinden sich in stadtebaulich
hochsensiblenundflachenknappen Ortsbereichen. EineRealisierung oderErwei-
terungvonP+R-Platzenistdortoftmalsschwerumsetzbarbzw. nichtgewollt. Stand-
orte mit Tarif- oder Angebotsspringen sind gesondert zu betrachten.
Hauptkriterien sind u. a. derzeitige und kinftiges Fahrgastaufkommen, Fahr-
gaststrome und deren Wegeketten sowie die Angebotsqualitdt — auch im nach-
geordneten — OPNV.

Der Ausbau des P+R-Angebotes in der Landeshauptstadt Minchen erfolgt
gemdB dem am 24.1.2007 vom Stadtrat beschlossenen Gesamtkonzept.

Vgl. u.a. MVV (1989): Verkehrsforschung, Band 16, S. 106.

Oktober 2012 Seite 74



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 4 Bestandsaufnahme M@

Im Jahre 1991 bzw. 1999 wurden im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Min-
chen die P+R-GroBanlagen Fréttmaning im Minchner Norden und Messestadt
Ost im Osten errichtet. Als weitere P+R-Grof3anlagen im Verbundraum sind
Freising mit 1007 Stellplatzen, Grafing Bahnhof mit 911, Petershausen mit
834, Geltendorf mit 740 und Firstenfeldbruck mit 705 Stellplatzen zu nen-
nen. Der aktuelle Bestands- und Planungsstand verteilt sich rdumlich, sowie
differenziert auf die Verkehrsmittel U- und S-Bahn wie folgt (Zahlen gerundet):

Abb. 52: P+R-Platze — Bestand und Planung - differenziert nach Stadt und Umland

Die Zustandigkeit fir P+R stellt sich im MVV-Raum wie folgt dar:

Die Planung von Park-and-Ride wird explizit im Gesellschaftsvertrag der MVV
GmbH § 21 Abs. 1 geregelt. Demnach obliegt der MVV GmbH in Abstimmung
mit den Gemeinden die Planung und in Zusammenarbeit mit den Gesellschaftern
die Organisation eines umfassenden Angebots an benutzerfreundlichen P+R- und
B+R-Anlagen. Gemaf3 § 21 Abs. 2 hat die MYV GmbH die Aufgabe der konzep-
tionellen Planung von Standorten und Anlagen einschlief3lich der Mitwirkung bei

der entsprechenden &rtlichen Bauleitplanung. In diesem Zusammenhang verdf-
fentlicht die MYV GmbH flachendeckend fir den MVV-Raum eine P+R-Bestands-
und Angebotsplanung (vgl. Abb. 33). Hierbei flielen u.a. Erkenntnisse Gber

e derzeitiges und kinftiges OPNV Angebot,
e derzeitige und kinfige Modal-Split-Werte bei der Wegekette zum Bahnhof,
* derzeitiges und kinftiges Fahrgastaufkommen,

e derzeitige und kinftige Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung im Einzugs-
bereich,

e derzeitige und kinftige Fahrgaststrdme bei den einzelnen Zugéngen sowie

* Ergebnisse aus der Markiforschung (MVV-Kundenbarometer) und der &rtli-
chen Bestandsaufnahme

mit ein.
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Die Zustandigkeiten im Planungsprozess sowie bei der Umsetzung bzgl. P+R-
Anlagen verteilen sich wie folgt:

* Neuplanungen sowie Nachristungen von P+R-Anlagen fallen grundsatzlich in
die Planungshoheit der jeweiligen Gemeinde und werden im Fall der Landes-
hauptstadt Minchen vom Planungsreferat wahrgenommen.

e Der Aufgabentrager stimmt die entsprechende Planung mit der MVV GmbH
ab.

e Fir die Erstellung von P+R-Anlagen ist der jeweilige Maf3nahmetrager verant-
wortlich.

Im Stadtgebiet wird im Regelfall das Baureferat mit der Erstellung beauftragt.

e MaBnahmetrager kann sowohl der politische Aufgabentrager, eine Gemein-
de, ein Verkehrsunternehmer, die Park-and-Ride GmbH oder auch der jeweili-
ge Grundstickseigentimer sein.

e Der Unterhalt erfolgt im Regelfall ebenfalls durch den jeweiligen MaBnahme-
trager, oftmals bestehen hier jedoch gesonderte Vereinbarungen. So treten
z.B. einzelne Verkehrsunternehmer nur in Ausnahmefdllen als Trager der Un-
terhaltskosten auf.

In den von der Park-and-Ride GmbH betreuten P+R-Anlagen tragt die Park-and-
Ride GmbH im Regelfall ebenfalls den Unterhalt. Die Regierung von Oberbay-
ern kann - sofern die Vorgaben einer Forderung erfillt sind - den jeweiligen
MaBnahmetrager bei der Erstellung von P+R-Anlagen Zuschisse aus GVFG- und
FAG-Mitteln gewdhren. Aus diesem Grunde steht die Regierung von Oberbayern
in Kontakt mit der MVV GmbH, die eine individuelle Bedarfsermittlung fir eine
sinnvolle Anzahl an P+R-Stellplatzen fir die jeweilige Bahnhdfe bzw. Haltestellen
durchfihrt. Die Regierung von Oberbayern ist Uber die Gewdahrung der Férder-
mittel ebenfalls am Planungsprozess beteiligt.

Grundsatzlich befirwortet die Landeshauptstadt Minchen aus verkehrsplane-
rischen Grinden die Errichtung von P+R-Stellplatzen an OPNV-Haltestellen im
MVV-Raum#4, um méglichst wohnortnah ein P+R-Angebot zu schaffen und damit
insbesondere bei den regelmaBigen Fahrten im Berufs- und Einkaufsverkehr den
Anteil der Wegstrecke, der mit dem Pkw zurickgelegt wird, gering zu halten.
Die Bedarfsermittlung fir P+R im MVV-Verbundraum obliegt dem MVV. Bei einem
nachgewiesenen Pendler-Anteil nach Miinchen von mindestens 60% ist eine Teilfi-
nanzierung der P+R-Stellplatze im MVV-Raum aus Stellplatzablésemitteln der Lan-
deshauptstadt Minchen méglich. Dabei werden maximal 20% der férderfahigen
Herstellungskosten Gbernommen.

Auch das Angebot an B+R-Anlagen an den OPNV-Haltestellen im Umland wird
von der Landeshauptstadt Minchen aus verkehrsplanerischen Griinden unter-
stitzt. Die Bezuschussung der Errichtung von B+R-Abstellplatzen im Umland aus

44  Gilt fir den Raum im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Miinchen auferhalb des Mittleren
Ringes
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stadtischen Stellplatzabldsemitteln erfolgt in Anlehnung an die Modalitaten fir
P+R.

Dieses Vorgehen ist im Beschluss ,Gesamtkonzept fir P+R-Anlagen sowie B+R-
Anlagen in Minchen” vom 26.07.2000 (Fortschreibung 24.1.2007) und im Be-
schluss vom 26.02.1997 ,Gesamtkonzept zur Verwendung von Stellplatzablése-
mitteln” (Fortschreibung 02.05.2001) festgelegt.

INZELL-Arbeitskreis - P+R regional

Ein wichtiges Aufgabengebiet der Inzell-Initiative (siehe auch 4.10) im ,Forum &f-
fentlicher Verkehr” ist die weitere Verbesserung des P+R-Systems: Dabei werden
folgende Schwerpunkte behandelt:

® Errichtung und Ausbau der P+R-Anlagen,

® Schaffung neuer Finanzierungsméglichkeiten fir den Bau und Betrieb der An-
lagen,

* Angebot attraktiver Zusatz-Dienstleistungen,

* Flexible Benutzerordnung mit zeitlich beschrankter Mischnutzung auch fir an-
dere Parkzwecke,

e Effektive Nutzung der vorhandenen Kapazitaten,

e Steuerung der P+R-Verkehre und verkehrlich sinnvolle Verlagerung der Nutzer
in Richtung wohnortnahes P+R durch Entgelterhebung an dafir geeigneten
Anlagen.

Dazu wurde der AK ,P+R regional” ins Leben gerufen. Dem Arbeitskreis geho-
ren unter Federfihrung der MVV GmbH folgende Institutionen an: ADAC, BEG,
BMW AG, DB Station und Service, IHK fir Minchen und Oberbayern, LHM,

MVG, Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Minchen, P+R GmbH, Regie-
rung von Oberbayern und TU Minchen.

Der Arbeitskreis befasst sich aktuell mit den Auswirkungen / Prifungen von Ent
gelteinfihrungen an P+R-Anlagen im Umland, und Fragestellungen einer flexib-
len Nutzung von P+R-Anlagen. Dariber hinaus beschaftigt er sich auch mit den
Méglichkeiten einer optimalen Kundeninformation und ist in das BMW-Projekt
Jintermodaler Routenplaner” eingebunden.

4.6.3 Bike and Ride

Im gesamten MVV-Raum stehen mit 50.800 B+R Stellplatzen knapp doppelt so
viele B+R wie P+R-Stellplatze zur Verfigung, weitere 7.500 sind in Planung. Ins-
gesamt verfigen derzeit knapp 95% aller Schnellbahnhdfe im MVV-Raum Gber
Fahrradabstellméglichkeiten. Die Stellplatznachfrage Ubersteigt trotz stetiger Aus-
baumaBnahmen das vorhandene Angebot bei einzelnen Bahnhéfen bei weitem
und héngt insbesondere von der Jahreszeit sowie den Witterungsverhdltnissen
ab. Die generelle Nachfrage nach B+R-Stellplatzen im MVV ist in den vergange-
nen Jahren Uberproportional zur Fahrgastnachfrage gestiegen und steigt weiter
an (siehe Abbildung 53).
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Abb. 53: Fahrgast und B+R-Nachfrage im Vergleich

Im Gegensatz zu P+R gibt es bei B+R auch eine nennenswerte Anzahl von ,inver-
sen Nutzern” (sog. Ride-and-Bike, das Fahrrad wird fir die Wegekette Haltestelle-

Zielpunkt genutzt), so dass auch auBerhalb den OV-Betriebszeiten abgestellte
Fahrréder zu beobachten sind.

Die nachfolgende Grafik zeigt Angebot und Planung von Fahrradabstellmag-
lichkeiten im MVV-Raum (fir S- und U-Bahn):

Abb. 54: Bestand und Planung von B+R Anlagen im Bereich S-Bahn
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Abb. 55: Bestand und Planung von B+R Anlagen im Bereich U-Bahn

Die Qualitat der einzelnen Anlagen differiert je nach Unterhaltstrager und Errich-
tungszeitpunkt (vgl. Kapitel 5). Eine Besonderheit stellen die beiden von der P+R
GmbH betriebenen Fahrradparkhauser Kieferngarten und Olympia Einkaufszent-
rum dar. So verfigt die Anlage in Kieferngarten Gber einen reservierten Bereich
mit 56 Stellplatzen, Der Zugang ist nur mit einem Transponder méglich, der gegen
Pfand erhalilich ist. Auch das Angebot an B+R-Anlagen an den OPNV-Haltestel-
len im Umland wird von der Landeshauptstadt Minchen aus verkehrsplanerischen
Grinden unterstitzt. Die Bezuschussung der Errichtung von B+R-Abstellplatzen
im Umland aus stadtischen Stellplatzablésemitteln erfolgt in Anlehnung an die
Modalitaten fir P+R.

4.7 Infrastruktur
4.7.1 Barrierefreier Aushau

Bei der S-Bahn sind im Jahr 2012 insgesamt 75 Bahnhéfe ,voll” barrierefrei
ausgebaut*®, nach Abschluss des ,Vertrages zum barrierefreiem Ausbau*” in
2014 werden dies vsl. 87 Stationen sein. Hinzu kommen 30 barrierefrei erreich-
bare Bahnsteige, bei denen jedoch aufgrund einer Bahnsteighche von 76 cm der
Zustieg zum Fahrzeug barrierefrei nur durch eine Klapprampe erfolgen kann.
Weitere S-Bahn-Stationen sollen als 2. Tranche in einem Nachfolgevertrag abge-
wickelt werden. Vom Ministerrat wurde am 09.05.2012 beschlossen, dass das
Nachfolgeprogramm fir den barrierefreien Ausbau fir die Jahre 2013 bis 2017
mit Nachdruck vorangetrieben werden soll. Ziel ist es, alle S-Bahn-Stationen mit
mehr als 1.000 Ein- und Aussteigern barrierefrei auszubauen. Bei der U-Bahn

45 Als ,voll barrierefrei ausgebaut” gelten alle Bahnhéfe, die mittels Lift und/oder Rampe
barrierefrei erreichbar und deren Bahnsteige 96 cm hoch sind

46 Vgl. hierzu: Landesprogramm barrierefreier Ausbau S-Bahn Minchen — 100 Mio. € Vertrag
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sind bereits alle Bahnhofe barrierefrei ausgebaut. Grundsatzlich gilt, dass alle
neuen Schnellbahnhéfe behindertengerecht zu errichten sind. Nachfolgende Ab-
bildung zeigt den derzeitigen Stand der barrierefreien Erreichbarkeit im Schnell-

bahnnetz an:

Abb. 56: Barrierefreie Erreichbarkeit im MVV

4.7.2 U-Bahn

Mit der Erdffnung der Strecke Olympia-Einkaufszentrum — Moosach (U3) ist das
Streckennetz der U-Bahn seit seiner Eréffnung 1971 von 12 km auf rund 100 km
gewachsen. Folgende Infrastruktur steht somit fir die U-Bahn zur Verfigung:

U-Bahn: Streckennetz U-Bahn

100 km Gesamtstrecke vom Fahrgast nutzbar 95 km

Streckennetz — 5
Davon unterirdisch 85 %

und 100 U-Bahn- =

hofe Anzahl der Linien 7
Bahnhafe
Zahl der Bahnhéfe in Betrieb 96 bzw. 100
Fahrtreppen 735
Aufzige 174
Zahl der Bahnhafe mit P+R Parkplatzen 18
P+R Plgtze insgesamt ca. 6.900

Abb. 57: Infrastruktur U-Bahn (Stand September 2012)#

47 Die Haltepunkte Hauptbahnhof, Sendlinger Tor, Odeonsplatz und Olympia- Einkaufszentrum
besitzen jeweils als U-Bahnknotenpunkt zwei baulich getrennte U-Bahnhéfe und kénnen

daher auch doppelt gezahlt werden.
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S-Bahn:

442 km
Streckennetz
und

149 Stationen

4.7.3 S-Bahn

Das S-Bahnnetz umfasst derzeit 442 km Streckenlénge (151 km davon im Misch-
betrieb) und 149 S-Bahnstationen. Die wesentlichen Infrastrukturmaf3nahmen
waren in den letzten Jahren Folgende:

Zum Fahrplanwechsel 2009/10 wurde die neue S-Bahnstation Hirschgarten in
Betrieb genommen. Mit dieser Station wurde erstmals ein neuver Halt auf der
S-Bahnstammstrecke eingerichtet. Der neue Haltepunkt zwischen Donnersberger-
bricke und Laim wurde zwischen den beiden Richtungsgleisen als Mittelbahn-
steig erstellt und wird von rund 1.000 Zigen am Tag bedient. Die durch die
Aufenthaltszeiten an der Station bedingten Fahrzeitverlangerungen erforderten
eine vollstandige Uberarbeitung des gesamten Fahrplankonzeptes der S-Bahn
Minchen.

Die Errichtung der Station Hirschgarten ist im Rahmen der stadtebaulichen Ent-
wicklungsachse Hauptbahnhof — Laim - Pasing erfolgt. In diesem stadtebauli-
chen Entwicklungsprojekt ,Neue Minchner Adressen” wird unter anderem die
Teilflache ,Birketweg” &stlich und westlich der Wilhelm-Hale-Straf3e zwischen
Donnersbergerbricke und Laimer Unterfihrung als hochwertiger Wohn- und Ge-
werbestandort entwickelt.

Im Jahr 2008 wurde die kreuzungsfreie Ausfadelung im Bereich Neulustheim
realisiert. Dazu wurde durch die Errichtung eines Uberwerfungsbauwerkes die
Gleisanlage so umgebaut, dass stadteinwarts fahrende S-Bahnen (ST vom Flug-
hafen bzw. aus Freising) ungehindert von stadtauswarts fahrenden Regionalzi-
gen auf die S-Bahn-Gleise Richtung Laim Gberwechseln kénnen. Die Maf3nahme
dient im Wesentlichen der Verbesserung der Betriebsqualitét, da mit der niveau-
freien Ausfadelung der Regionalziige die Ubertragung von Verspdtungen bei
Fahrplanunregelmafigkeiten vermieden werden kann.

Mitte 2007 wurde der sehr lange Blockabschnitt zwischen Markt Schwaben
und Feldkirchen durch ein zusétzliches Hauptsignals im Bereich Grub deutlich
verkirzt. Mit dieser Mafnahme konnte die Streckenkapazitat erhoht bzw. die
Zugfolgezeit verringert werden.

Zum Fahrplanwechsel 2004/5 konnte das zwischen Freistaat Bayern, Bund und
DB AG vertraglich vereinbarte ,266-Millionen-€-Ausbauprogrammes” zur Kapa-
zitats- und Qualitatssteigerung der Minchner S-Bahn abgeschlossen werden. Im
Wesentlichen sind folgende Mafinahmen zu nennen:

e Erhdhung der Leistungsfahigkeit der S-Bahn-Stammstrecke auf 30 Zige pro
Stunde und Richtung durch Einbau einer Linienzugbeeinflussung (LZB),

* Neubau eines elektronisches Stellwerks (ESTW) fir die Stammstrecke,
* Umbau des Ostbahnhofes (S-Bahn-Teil) fir dichtere Zugfolge,
e Zweigleisiger Ausbau der S2 Ost zwischen Giesing und Deisenhofen,

e Entflechtung des Regionalverkehrs vom S-Bahn-Betrieb im S-Bahnknoten Berg
am Laim,

® Beschaffung moderner S-Bahn-Fahrzeuge des Typs ET 423.
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Diese MafBnahmen ermdglichten ab dem Fahrplanwechsel 2004/05 einen
10-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit bis/nach:

*  Maisach

e Germering-Unterpfaffenhofen
* Deisenhofen

e Zorneding

Zum Fahrplanwechsel 2005/6 konnte der Ausbau der S2 West zur Einfihrung
des 10-Minuten-Taktes bis/nach Dachau abgeschlossen werden: Zwei separate
Gleise fur die S-Bahn bis/ab Dachau sowie ein eigenes Gleis bis Petershausen
mit zweigleisigem Begegnungsabschnitt zwischen Hebertshausen und Réhrmoos

ermoglichten eine Angebotsverbesserung und héhere Betriebsqualitat auf der S2
West.

Ebenfalls zu diesem Fahrplanwechsel wurde die neue S-Bahn-Station Untermen-
zing auf der S2 West in Betrieb genommen sowie der zweigleisige Ausbau des
Streckenabschnittes Unterféhring-lsmaning auf der S8 Ost inkl. der unterirdischen
S-Bahn-Station Unterféhring fertig gestellt. Bereits im Dezember 2001 ist der S-
Bahnhof Starnberg Nord in Betrieb gegangen. Im Jahr 2004 wurde die Station
Muhlthal wegen geringer Nachfrage und aus fahrplantechnischen Griinden auf-

gelassen.

Streckennetz S-Bahn

Gesamtstrecke in Betrieb 442,0 km
Anzahl der Linien 10
Bahnhofe

Zahl der Bahnhéfe in Betrieb 149/157
Zahl der Bahnhéfe mit P+R Parkpldtzen 92
P+R Stellplatze insgesamt ca. 15.350

Abb. 58: Infrastruktur S-Bahn4®

4.7.4 StraBenbahn

Streckennetz Tram

Gesamistrecke in Betrieb 79 km
Anzahl der Linien 11
Haltestellen

Zahl der Haltestellen 164
Zahl der Haltestellen mit U/S-Bahnanbindung 23
Fahrtreppen 36

Abb. 59: Infrastruktur StraBenbahn (Stand September 2012)

48 149 S-Bahnhofe sowie neun Bahnhéfe der Linie A
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4.7.5 Bus (gesamt)

Streckennetz Bus

Gesamtstrecke in Betrieb der MVG 454

Gesamtstrecke (Stadt und Umland) in Betrieb 4.012,7 km

Anzahl der Linien 66 (Stadt)+
ca. 223 (Umland)

Haltestellen

Zahl der Haltestellen 913 (Stadt)+

ca. 3.000(Umland)

Abb. 60: Infrastruktur Bus (Stand September 2012)

4.7.6 MVV-Regionalbus - Fahrzeugausstattung

Die optische Gestaltung der Fahrzeuge sorgt durch die freundlichen MVV-Haus-
farben grin, weif3 und blau fir gute Erkennbarkeit. Die MVV-Qualitatsstandards
fir die Fahrzeuge gelten allerdings nicht nur fir die dufBere Gestaltung, sondern
auch fir Technik, Sicherheit, Komfortaspekte und Umweltschutz: Die MVV-Regio-
nalbusse verfigen Uber Matrixzielanzeigen und TFT-Bildschirme sowie moderne
Fahrausweisdrucker. Sie sind klimatisiert und mit Niederflur- und Absenktechnik
sowie weiteren behindertengerechten Ausstattungsmerkmalen ausgestattet.

Abb. 61: Fahrzeug nach den MVV-Qualitatsstandards

Alle Busse erfillen zum Zeitpunkt der Beschaffung die héchstméglichen Abgas-
normen. Von den ca. 550 in den Landkreisen verkehrenden MVV-Regionalbussen
sind Ende 2011 ca. 85% der Busse nach den MVV-Qualitatsstandards ausgeristet.
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4.7.7 Ausstattung Bushaltestellen
Infrastruktur im Verantwortungsbereich der MVG

Bedeutende Haltestellen mit mehr als 50 Einsteigern pro Werktag sowie wichtige
Umsteigehaltestellen werden — soweit dies baulich machbar und wirtschaftlich
vertretbar ist - mit Sitzgelegenheit, Uberdachung und Beleuchtung ausgestattet.
Jede Haltestelle ist iberdies mit einem Haltestellenschild inkl. Tarifinformation,
Fahrplanaushang und Papierkorb ausgestattet. An bedeutenden Umsteigehalte-
stellen werden dynamische Fahrplananzeigen angeordnet. Bei der Neuanlage
bzw. einer Uberplanung bestehender Haltestellen (ab 50 Einsteigern pro Werk-
tag) werden diese durch den Einbau eines Blindenleitstreifens und spezieller
Bordsteinkanten behindertengerecht ausgebaut.

Infrastruktur MVV-Regionalbus

Um den Fahrgésten ein einheitliches Leistungsniveau zu bieten, gelten nicht nur
fir die Fahrzeuge einheitliche Qualitétsstandards, sondern auch fir die Haltestel-
len. So sorgt die Ubertragung der Farbgebung der Fahrzeuge auf die Haltestellen
fir einen abgestimmten Gesamteindruck mit hohem Wiedererkennungswert bei
den Fahrgasten.

Auch Umfeld und Anlage der Haltestellen werden ansprechend gestaltet, in enger

Kooperation von Verkehrsunternehmen, Landkreis und Gemeinden. Inzwischen
sind bis Ende 2011 ca. 65% der rund 3.000 Haltestellen in den Landkreisen
nach den MVV-Qualitétsstandards umgeristet.

Abb. 62: Haltestelle nach den MVV-Qualitatsstandards
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4.8 Sonstige Leistungsmerkmale

4.8.1 MVV-Tarif

Die Aufgabentrdger im MVV haben den Vorgaben des BayOPNVG durch Bil-
dung eines Verkehrs- und Tarifverbundes (MVV) mit einheitlichem Gemeinschafts-
tarif (MVV-Gemeinschaftstarif) Rechnung getragen.

Durch seine ausschlief3liche und einheitliche Anwendung im Verbundraum ist der
Tarif Teil der Organisation des Verkehrsmarkts und bildet die nicht disponible
Basis sowohl bei Genehmigungs- wie bei Ausschreibungswettbewerb. Abgeleitet
aus dem offentlichen Interesse und getragen von den Vorteilen eines integrierten
Marktauftritts (Netzwirkung) reguliert der Verbundtarif den Preis, zu dem alle Ver-
kehrsunternehmen den Kunden ihre Leistungen anbieten missen.

Der Verbundtarif gilt auf den Verkehrsmitteln aller in den MVV integrierten Ver-
kehrsunternehmen im gesamten Verbundraum. Er umfasst einen sog. Zonentarif
fir gelegentliche Fahrten und einen Zeitkartentarif fir regelmafiige Fahrten sowie
Sondertarife fir spezielle Nutzergruppen.

Fir den Zonentarif ist das gesamte Verbundgebiet konzentrisch in vier Zonen
eingeteilt, fir den Zeitkartentarif in 16 Ringe (dabei bilden je vier Ringe des Zeit-
kartentarifs zusammen eine Zone des Bartarifs). Angeboten werden Einzelfahr-
karten, Mehrfahrtenkarten in Form von Streifenkarten, Tages-, Wochen- und Mo-
natskarten sowie Abonnements (mit monatlicher und jGhrlicher Zahlungsweise).

In Kooperation mit kulturellen und sportlichen Einrichtungen in Minchen und dem
Umland sowie mit Veranstaltern von Messen, Kongressen und anderen Grof3ver-
anstaltungen werden Kombitickets angeboten, die die Benutzung des OPNV in
den Besuch der Einrichtung oder Veranstaltung integrieren, um auf diese Weise
die Nutzung des OPNV zu férdern.

Die Fahrkarten des Verbundtarifs kénnen an zahlreichen Verkaufsstellen bargeld-
los mit GeldKarte, Kreditkarte oder im Wege des electronic cash erworben wer-
den. Der Verbundtarif entspricht sowohl mit seiner Struktur als auch mit seinen

Tarifbestimmungen allen einschlagigen Empfehlungen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV).

4.8.2 Marketing

Nach ihrem Gesellschaftsvertrag obliegt der Verbundgesellschaft das unterneh-
mensibergreifende Marketing fir das MVV-System. Einen herausragenden Stel-
lenwert hat dabei die kommunikative Herausstellung der Marke MVV, also die
durchgangige Darstellung des MVV-Systems als Markenartikel. Reprasentiert
durch das Verbundlogo, erleichtert die Dachmarke vorhandenen wie potenziellen
Kunden die Orientierung im Verbundsystem, dank dessen sie in Minchen und in
den acht Verbundlandkreisen samtliche Verkehrsmittel der MVG, der S-Bahn Min-
chen, der RVO und Uber 40 weiterer Regionalbusunternehmen mit einer Fahrkar-
te, einem Tarif und einem abgestimmten Fahrplan benutzen kénnen.
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Durch ein konsequentes Marketing konnte das Verbundsystem seit seinem Start
im Jahre 1972 erfolgreich kommuniziert werden. 71% der Bevdlkerung (ab 15
Jahren) im Verbundgebiet kennen den MVV; zwei Dirittel (67%) ordnen das MVV-
Logo richtig dem Minchner Verkehrs- und Tarifverbund zu.

Durch die Markiforschung stehen der Verbundgesellschaft die fir ihre Marketin-
gaufgaben erforderlichen detaillierten und umfassenden Informationen Gber den
Markt, insbesondere Uber die Winsche, Probleme und Anspriche der vorhan-
denen wie potenziellen Kunden zur Verfigung. Dasselbe gilt fir die voraussicht-
lichen ertragswirtschaftlichen Auswirkungen neuer Angebote vor der Marktein-
fihrung sowie fur die Reaktionen des Marktes bzw. der Marktteilnehmer auf die
Einfihrung neuer Angebote.

Der aus der Marktforschung resultierende Zugewinn an Informationen optimiert
den Marketing-Mix-Einsatz und somit die zukunftsgerichteten Entscheidungen und
Entscheidungsablaufe oder macht diese Gberhaupt erst sinnvoll maglich.

Kinftig wird es in zunehmendem Maf3e auch darauf ankommen, dass das Ver-
bundsystem als Ganzes mitsamt seinen Systemelementen und seiner einheitlichen
,Benutzeroberflache” trotz der unverdanderten Tendenz der Verkehrsunternehmen
zur Eigenvermarktung fir den Kunden deutlich erkennbar bleibt.

Beides, die durchgangige Einheitlichkeit der Benutzeroberflache wie die eindeu-
tige und leichte Erkennbarkeit des Verbundsystems mit seinen System-Elementen
sind die substanziellen Voraussetzungen, um ein komplexes Angebot vieler Ver-
kehrsunternehmen in einem grofen Raum als ein von Jedermann leicht verstand-
liches System aus einem Guss erfolgreich vermarkten zu kénnen. Es ist deshalb
Aufgabe der Verbundgesellschaft, darauf zu achten und dafir Sorge zu tragen,
dass diese Voraussetzungen im Interesse aller Partner des Verbundsystems auch
wirksam erfillt werden und bleiben.

4.8.3 MVV-Wohn- und Mobilitdtskostenrechner

Wohnt man ,draufBen” (auflerhalb von Minchen) wirklich immer ginstiger? Wie
schaut die Bilanz aus, wenn ich Wohn- und Mobilitatskosten addiere? Wie viel
Zeit brauche ich an welchem Wohnort und welche Auswirkung entsteht fir die
Umwelte

Auf diese Fragen soll der Wohn- und Mobilitatsrechner des MVV (MVV-WoMo)
passende Antworten geben. Gerade Umzugswillige oder Neubirger, die auf der
Suche nach einem neuen Zuhause sind, entscheiden heute oftmals aus dem Bauch
heraus, welcher Wohnstandort nun besser zu ihrem Haushalt passt. Wahrend die
Wohnkosten in der Regel relativ einfach verglichen werden kénnen, ist dies bei
den Kosten fir die Auto- oder Bahnnutzung, den Wohnnebenkosten und bei dem
erforderlichen Zeitaufwand haufig nur schwer méglich.

Daher wird bei einer schwerpunkimafligen Betrachtung der Wohnkosten oftmals
zugunsten eines nur vermeintlich giinstigen Standortes entschieden. Oftmals muss
z.B. noch ein zweites Auto angeschafft werden, damit alle Haushaltsmitglieder
mobil sind.
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Abb. 63 u. 64: Screenshots WoMo

Rechnet man dann Wohn- und Mobilitatskosten aller Haushaltsmitglieder zusam-
men, zeigt sich oftmals, dass die reinen Wohnkostenvorteile schnell aufgezehrt
werden. Wohnlagen in der Stadt oder im Einzugsbereich von S-Bahnstationen
zeigen sich, manchmal erst auf den zweiten Blick, fir das Haushaltsbudget als
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bessere Alternative. Auch das erforderliche Zeitbudget sollte bei der Wohns-
tandortwahl bedacht werden. Verléngert sich z.B. der Weg zur Arbeit um 15
Minuten, ist man mehr als 100 Stunden im Jahr langer unterwegs.

Um mehr Sicherheit bei der individuellen Entscheidung zu haben, wurde durch
den MVV das Beratungswerkzeug MVV-WoMo (Wohn- und Mobilitétsrechner)
entwickelt, dass helfen soll, unterschiedliche Wohnstandorte in der Region Min-
chen unmittelbar hinsichtlich Kosten und Zeitaufwand fir die Mobilitat verglei-
chen zu kénnen. Um die Verkehrsmittelwahl am neuen Wohnstandort realistisch
abschatzen zu kénnen, ist ein Vergleich der Verbindungsqualitat bei Auto, OV
oder P+R-Nutzung zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandort mit enthalten. Er
gtnzt werden die Informationen durch Darstellung des ,Okologischen FuBab-
druckes”, d.h. es wird zugleich der mit der Wohnstandortwahl einher gehende
CO?-AusstoB ausgegeben.

Erreichbar ist der MVV-WoMo unter: www.mvv-muenchen.de/womo.

4.8.4 Differenzierte Bedienungsformen

Wachsende Forderungen nach einem OPNV-Angebot auch zu Zeiten und in
Réumen geringer Nachfrage bei gleichzeitig immer knapper werdenden Haus-
haltsmitteln bewirken, dass die kommunalen Verwaltungen in zunehmendem
Mafe Gber neue, unkonventionelle Lésungen im Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) vermehrt diskutieren. Differenzierte Verkehre im OPNV beinhalten
im Grundsatz das Prinzip, von den konventionellen Bestandteilen eines Linien-
verkehrs je nach Anforderung und Situation abweichen zu kdnnen. Formen der
Abweichungen kénnen u.a. das Betriebskonzept oder die Betriebsweise umfas-
sen. Ein Beispiel fir ein Betriebskonzept ist der Birgerbus, der von ehrenamtli-
chen Fahrern innerhalb einer Gemeinde betrieben wird. Ein Beispiel fir eine
differenzierte Betriebsweise ist der Rufbus, dessen tatscchlicher Linienweg erst
kurz vor Abfahrt festgelegt wird.

Viele dieser nicht im klassischen Linienbetrieb erfolgenden Verkehre sind nicht
in den MVV-Tarif integriert. Das hat fir die Aufgabentrager den Vorteil, dass die
Einnahmen nicht aufgeteilt werden missen. Die differenzierten Verkehre wer-
den jedoch iberwiegend als Zu- bzw. Abbringer vom ibergeordneten OPNV
genutzt. Das hat fir die Fahrgaste den Nachteil, dass sie selbst im Raum des
Minchner Tarifverbundes nicht mit einem einheitlichen Tarif fahren kdnnen und
verschiedene Fahrscheine |6sen missen. Auch im Wirkungsbereich des MVV
ist der Trend, insbesondere in den Schwachverkehrszeiten differenzierte Bedie-
nungsformen einzusetzen, deutlich zu erkennen. Derzeit werden im MVV-Wir-
kungsraum

*  Anrufsammeltaxi (AST)-Verkehre,
e  Anruf-linien-Taxen,
e  Birger- und Seniorenbusse,
e Discobuslinien,
e  Rufbus- und
e  Ruftaxi-Systeme
betrieben.
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Abb. 65: Ubersicht iiber bedarfsorientierte Verkehre im MVV-Raum

Insbesondere der Verkehr mit Anruf-Sammeltaxen ist dabei stark zunehmend. In
der Mehrzahl werden die differenzierten Bedienungsformen als Erganzung des
konventionellen Linienverkehrs in den Schwachverkehrszeiten eingesetzt. Im Ein-
zelfall werden dabei ganz bestimmte Nutzergruppen angesprochen (z.B. Disco-
buslinien). Nur in wenigen Ausnahmefdllen wurden AST-Verkehre als Ersatz fir
schwach nachgefragte Linien oder Linienteile in der Haupt- und Normalverkehrs-
zeit installiert. In den einzelnen Landkreisen im MVV ist die Situation wie folgt:

Landkreis Ebersberg

Rufbusangebote bestehen im Landkreis Ebersberg mit den Linien 414 seit Dezem-
ber 2004 und 441 seit Dezember 2011 als Erganzung zu wegfallenden Wo-
chenendbedienungen auf den Linien 413 und 440, mit der Linie 449 ebenso seit
Dezember 2004 zur Wiederherstellung von Wochenendfahrten, die Jahre zuvor
auf der Linie 446 wegen schlechter Nutzung gestrichen wurden und mit der Linie
443 als Erganzung des Wochentagsangebotes der Linie 444. Das Ruftaxi 4460
ergdnzt zusatzlich den Rufbus 449 in Spatlagen an Sa, So und Feiertagen.

Landkreis Erding

Rufbusangebote bestehen im Landkreis Erding, vornehmlich im so genannten
,Holzland” seit Mai 1995 in einem kontinuierlich dem Regelangebot angepass-
ten ergdnzten Leistungsumfang zur Abdeckung autkommensschwacher Bereiche
ganztagig. Erganzend wurde seit Dez. 2004 nach einer Uberprifung des Regel-
angebotes bei Besetzungen von weniger als 6 Fahrgéasten und daraus folgender
Leistungsreduzierung zu Schwachverkehrszeiten und am Wochenende ein An-
rufsammeltaxiangebot (5010-5680) eingerichtet, das inzwischen per Beschluss
fir zunachst weitere sechs Jahre grundsatzlich fixiert wurde. Zum Jahresfahrplan
2013 wird nach Ausschreibung ein weiteres MVV-Ruftaxi 5670 zwischen Erding
und Harlkofen/Walpertskirchen am Wochenende in Betrieb genommen.
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Landkreis Freising
MVV-RufTaxi 6800 Zolling — Haag — Inkofen

Die MVV-RufTaxilinie 6800 erschlieBt Teile der Gemeinden Haag und Zolling von
Montag bis Freitag zu Zeiten in denen die MVV-Regionalbuslinie 603 dort nicht

verkehrt. Das RufTaxi bietet in Zolling Anschluss zu den MVV-Regionalbuslinien
602 und 603 in Zolling ab/bis Freising.

MVV-RufBus-Bedienung auf den MVV-Regionalbuslinie 601, 603, 614, 615

Bei einigen Fahrten der MVV-Regionalbuslinie 601, 603, 614 und 615 wer-
den einzelne Haltestellen nur nach tel. Anmeldung bedient (bzw. zum Ausstieg
nach Mitteilung an das Fahrpersonal beim Einsteigen.) Bei MVV-Regionalbuslinie
601 befinden sich die Rufbus-Haltestellen im Gemeindegebiet Wolfersdorf. Die
Bedarfsbedienung erfolgt lediglich bei einer einzigen Fahrt von Mo bis Fr am
Morgen in Richtung Freising (S). MVV-Regionalbuslinie 603 bedient RufBus-Hal-
testellen in den Gemeindegebieten Au, Rudelzhausen, Nandlstadt, Attenkirchen
und Zolling. Die Bedarfsbedienung erfolgt Mo bis Fr im Rahmen von zwei Fahr-
tenpaaren am Vormittag. Bei den MVV-Regionalbuslinien 614 und 615 befinden
sich die Rufbus-Haltestellen in den Gemeindegebieten Haimhausen, Fahrenzhau-
sen, Kranzberg, Eching, Neufahrn und Freising. Die Bedarfsbedienung erfolgt bei
einigen Fahrten am Morgen in Richtung Freising bzw. mittags und nachmittags ab
Freising. Die Fahrten mit Rufbusabschnitten werden zum Teil Mo bis Fr durchge-
fohrt; teilweise aber auch nur an Schultagen bzw. schulfreien Tagen.

AnrufSammelTaxi (AST) im Stadigebiet Freising

Aus Kostengrinden wurde das Fahrtenangebot zum Fahrplanwechsel im Dezem:-
ber 2009 deutlich reduziert. Auflerdem ist das verbleibende Angebot auf den
vier AST-linien seit diesem Zeitpunkt nicht mehr in den MVV integriert, da der
Betreiber (PVG) zugleich die Fahrpreise erhdhen wollte. Hauptzielsetzung des
AST-Verkehrs der Stadt Freising ist es, Ortsteile der Stadt Freising, die durch MVV-
Regionalbusverkehr nicht bzw. mit nur wenigen Fahrten bedient werden, an die
Innenstadt und den Freisinger Bahnhof anzubinden. Das AST Freising verkehrt

nach tel. Anmeldung nach Fahrplan von Mo bis Fr mit je drei bis funf Fahrtenpao-
ren pro Linie in der NVZ bzw. HVZ.

rufBUS Freising

Der rufBUS Freising ist nicht in den MVV integriert und verkehrt im gesamten
Landkreis Freising — allerdings nur auBBerhalb der Schulferien und nur freitags und
samstags von 20.00 Uhr bis 03.00 Uhr. Die Bedienung erfolgt von Haltestelle zu
Haltestelle jedoch ohne Fahrplan (d.h. kein Linienverkehr). Zudem ist das Ange-
bot auf Fahrgaste im Alter von 14 bis 26 Jahren beschrankt. Der rufBus Freising
ist in erster Linie durch ehrenamiliche Helfer getragen.

Landkreis Dachau

AST Dachau

Das AST Dachau verkehrt im Stadtgebiet Dachau taglich 24 Stunden. Die Fahrten
erfolgen nach tel. Anmeldung von gekennzeichneten Haltestellen (AST-Abfahrts-

stellen) bis vor die Haustir. Bei Vorlage eines MVV-Zeitfahrausweises wird ein
Nachlass von 50 Cent gewdhrt.
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Bergkirchen Mobil

Das AST-Angebot Bergkirchen Mobil sorgt nach telefonischer Anmeldung fir eine
Beférderung von allen Haltestellen im Gemeindegebiet Bergkirchen zu den S-
Bahnhéfen Olching bzw. Dachau. Auflerdem sind auch Fahrten zwischen den
Haltestellen im Gemeindegebiet Bergkirchen maglich. Das Angebot ist nicht in
den MVV integriert. Die Betriebszeiten sind von Montag bis Freitag von 9.00 Uhr

bis 11.00 Uhr, von 15.00 Uhr bis 17.00 Uhr und von 19.00 Uhr bis 05.00 Uhr.
Am Wochenende und an Feiertagen erfolgt die Bedienung rund um die Uhr.

Landkreis Furstenfeldbruck

Rufbussystem

Im westlichen Landkreis verkehren in der NVZ die MVV-Regionalbuslinien 827
und 847 als MVV-Rufbus im Richtungsbandbetrieb und die MVV-Regionalbuslinie
849 im Sektorbetrieb. Im Nord-Westlichen Landkreis werden vereinzelt abgele-
gene Haltestellen nur zum Ausstieg angefahren, wenn der Fahrgast den Fahrt-
wunsch beim Einstieg bekannt gibt.

AST

Landkreisweit verkehrt in der SVZ ein AST-Betrieb auBerhalb des MVV. Der AST-
Betrieb ist in verschiedene Territorien aufgeteilt und wird von zwei verschiedenen
Unternehmern betrieben.

Citybus Eichenau

Der Citybus Eichenau wird derzeit von der Gemeinde Eichenau beauftragt und
verkehrt auBerhalb des MVV-Tarifs. Ab Dezember 2013 wird der Citybus Eichen-
au als MVV-Regionalbuslinie 824 in den MVV integriert.

Im NVP fir den Landkreis Firstenfeldbruck wurde die HVZ u.a. fir den Zeitraum
Mo-Fr von 16:00 Uhr bis 20:30 Uhr definiert und die NVZ u.a. fir den Zeitraum
Samstag 8:00 Uhr bis 16:00 Uhr. Vor diesem Hintergrund verkehrt der AST-Be-
trieb also auch in Teilen der HVZ und NVZ, da der AST-Betrieb den Zeitraum Mo-
Fr ab 19:30 Uhr bis ca. 6:00 Uhr frih des Folgetages und an Sa, So und Feiertag
quasi 24 Stunden umfasst. Zusammen mit dem Regbus Mo - Fr untertags gibt es
im Landkreis Firstenfeldbruck also grundsatzlich ein Rund-um-die Uhr-Angebot.

Landkreis Starnberg

e Der Birgerbus Gauting ergénzt das Angebot der MVV-Regionalbuslinien 949,
965, 966 und 968.

* Der Birgerbus Seefeld erganzt das Angebot der MVV-Regionalbuslinie 954.
e Der Birgerbus Feldafing erganzt das Angebot der S-Bahn-linie 6.

e Der Birgerbus Tutzing erganzt die MVV-Regionalbuslinie 958.

e Der Birgerbus Berg ergdnzt die MVV-Regionalbuslinien 961 und 975.

* Der Birgerbus Herrsching ergénzt die MVV-Regionalbuslinie 957

* Die Birgerbusse sind nicht in den MVV-Tarif integriert. Der Birgerbus Tutzing
ist kostenlos.

Eine Ubersicht iber die Bedarfsverkehre im MVV geben die nachfolgenden Tabellen.
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Land-
kreis
EBE
EBE
EBE
EBE

ED
ED

ED

ED

ED
ED

ED
ED

ED

ED
ED
ED

ED

ED

ED

ED

M
M

FS

FS

FS
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Orte
Bruck, Moosach

Grafing - Glonn -
Hohenkichen-Sieg.

Ebersberg - M. Schwo-
ben - Poing

Ebersberg — M. Schwa-
ben - Poing
Eitting
Markt Schwaben-Ober-
neuching

Erding — Schréding -
Wartenberg

Emling-Schroding

Erding - Dorfen
Finsing, Oberneuching

Erding - Eitting/Gaden
Erding - Langenpreising

Markt Schwaben - Isen

Ismaning
Wartenberg - Berglern

Erding - Taufkirchen
(Vils)

Erding — Taufkirchen
(Vils)
Tautkirchen - Hohen-
polding

Erding — Horlkofen -
Wo?pertskirchen

Erding - Finsing - Moo-
sinning — M. Sciwoben

Ismaning
Ismaning - Garching

Haag /Zolling
Wolfersdorf

Au, Rudelzhausen,
Nandlstadt, Attenkir-
chen, Zolling

Art
MVV-Rufbus
MVV-Rufbus
MVV-Rufbus

MVV-Ruftaxi

MVV-Rufbus
MVV-Rufbus
MVV-Rufbus

MVV-Rufbus
MVV-Rufbus

MVV-Rufbus
MVV-Ruftaxi

MVV-Ruftaxi

MVV-Ruftaxi
MVV-Ruftaxi
MVV-Ruftaxi

MVV-Ruftaxi
MVV-Ruftaxi
MVV-Ruftaxi
MVV-Ruftaxi

MVV-RufTaxi
MVV-RufTaxi

MVV-RufTaxi
MVV-RufBus

MVV-RufBus

Name

Linie
440

441
449
4460

502
507

561
562

565
568

569
5010,
5020
5050

5310
5610
5620

5620
5621
5670
5680

5310
230

6800
601

603

ErschlieBung

Linienabwei-
chung

Linienabwei-
chung

Linienabwei-
chung

Linienabwei-
chung

Linienbetrieb

Flachenbetrieb

Linienaufwei-
tung

Richtungsband
Richtungsband

Linienbetrieb
Linienbetrieb

Linienbetrieb

Linienbetrieb
Linienbetrieb
Linienbetrieb

Linienbetrieb
Richtungsband
Richtungsband
Richtungsband

Linie
Linie

Linie
Linie

Linie

Bedienungszeit MVV-
Tarif
Mo bis Fr Ja
Einzelfahrten
Sa, So, Fei Ja
Sa, So, Fei Ja
Sa, So, Fei spat- Ja
abends
Vm, Nm 4 Fahrten
spatnachmittags Ja
Mo-Fr ganztags Ja
Ganztags Ja
Ganztags Ja
ganztags auBer Schi-  Ja
lerzeitlagen
nachmittags Ja
Mo bis Fr abends Sa,  Ja
So, Fei ganztags
Mo bis Fr abends Sa,  Ja
So, Fei ganztags
Alle Tage ganztags Ja
Mo-Fr ganztags Ja
Mo bis Fr abends Sa,  Ja
So, Fei ganztags
Mo bis Fr abends Sa,  Ja
So, Fei ganztags
Mo-Fr ganztags Ja
Fr spatabends Sa Ja
ganztags
Mo-Fr abends Sa Ja
ganztags
Mo - So Ja
Mo. - Fr. SVZ, Sa. + Ja
So
Einzelne Fahrten NVZ  Ja
u. HVZ
NVZ (nur bei einer Ja
Fahrt von Mo bis Fr)
Mo .-Fr Ja
Vormittag.
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Land- Orte Art Name ErschlieBung Bedienungszeit MVV-
kreis Linie Tarif
FS Haimhausen, Fahrenz- MVV_RufBus 614 / 615 Linie HVZ bzw. NVZ (bei Ja
hausen, Kranzberg, einz. Fahrten morgens
Eching, Neufahrn, und mittags von Mo
Freising bis Fr bzw. z.T. nur an
Schultagen)
FS Stadt Freising Anruf Sammel 6001, Linie 3 bis 5 Fahrtenpaare  Nein
mit Ortsteilen Taxi 6002, in NVZ bzw. HVZ
6003, 6004
FS esamter RufBus rufBUS  von Haltestelle ~ SVZ (nur Fr. u. Sa.  Nein
Landkreis Freising zu Haltestelle  auBerhalb Schulferien
v. 20.00 - 3.00 Uhr)
DAH Stadt Dachau Anrufsammel AST Flache (von HVZ + NVZ + SVZ  Nein
mit Ortsteilen Taxi Haltestelle bis  Verkehrt taglich 24
Haustiir) Stunden
DAH  Bergkirchenincl. S- Anrufsammel  Bergkirchen von Haltestelle NVZ + SVZ Nein
Bahnﬁéfe Olching und Taxi Mobil zu Haltestelle
Dachau
FFB Westl Lkr. MVV-Rufbus 849 Sektor NVZ Ja
FFB Westl. Lkr. MVV-Rufbus 847 Richtungsband NVZ Ja
FFB Westl. Lkr. MVV-Rufbus 827 Richtungsband NVZ Ja
FFB Nord-Westl. Lkr. MVV-Rufbus 838 Richtungsband HVZ+NVZ Ja
FFB Nord-Westl. Lkr. MVV-Rufbus 839 Richtungsband Vereinzelt Ja
FFB Nord-Westl.Lkr. MVV-Rufbus 889 Richtungsband Vereinzelt Ja
FFB Landkreisweit AST AST-Drive- Sektor SVZ (+HVZ/NVZ) Gepl.
West
FFB Olching AST ASTO Sektor SVZ (+HVZ/NVZ) Gepl.
FFB Eichenau Rufbus Citybus Linie SVz Gepl.
Elchenau
STA Gauting Birgerbus Birgerbus Linie Svz Nein
Gauting
STA Seefeld Birgerbus Birgerbus Linie SvZ Nein
Seefeld
STA Feldafing Burgerbus Burgerbus Linie Mi Nein
Feldafing
STA Tutzing Burgerbus Tutzinger 4 Linien Mo-Fr kos-
Birger- tenlos
mobil
STA Berg Sammeltaxi Sammel-  Richtungsband Mo-Fr Nein
taxi
STA Herrsching Birgerbus Birgerbus Linie Mo-Fr Nein
TOL Bad Télz Kénigsdorf  Anruflinientaxi  Anmelde- Ringlinie Do/Fr/Sa/So Nein
Geretsreid taxi
Abb. 66: Auflistung bedarfsorientierter Verkehre im MVV
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4.8.5 Nachtliniennetz

In der Nacht vom 12. auf den 13. September 1994 wurde in der Landeshaupt-
stadt Miinchen das Nachtliniennetz mit drei StraBenbahnlinien (N19, N20 und
N27) und sechs Buslinien (N33, N68, N72, N81, N89, N95 sowie der nur am
Wochenende verkehrenden Buslinie N9 1) in Betrieb genommen. Zwischen 1995
und 1997 stiegen die Fahrgastzahlen der Nachtlinien deutlich an, am Wochen-
ende (Nacht vom Freitag auf Samstag bzw. Samstag auf Sonntag) hat sich die
Zahl der Fahrgaste fast verdoppelt.

Aufgrund der stetig steigenden Fahrgastzahlen, wurde das Nachtliniennetz mehr-

fach angepasst und am Wochenende eine Bedienung im Halbstundentakt einge-

fohrt. Die letzte grofie Ausweitung des Minchner Nachtliniennetzes erfolgte am

11. Dezember 2011, bei der folgende Anderungen in Kraft traten:

NachtTram

* Linie N16: neue Bezeichnung fir bisherige N17, Linienweg unverdndert

* Linie N27: im Suden immer zur Grof3hesseloher Bricke; Giesing wird dafir
durch den neuen NachtBus N43/N44 erschlossen (siehe unten).

NachtBus

e Linie N40: im Stden ab Harras zum Klinikum Grof3hadern statt nach Firsten-

ried West
e Linie N41: neue Nord-Sid-Linie Dilferstrafie — Miinchner Freiheit — Harras —
Furstenried West

e Linie N42: statt N41 zwischen Herkomerplatz, FritzzMeyer-Weg und St. Em-
meram

* Linie N46: neue Wochenend-Linie Dilferstraf3e — Hasenbergl — Olympiazent-
rum — Petuelring

Neue Ringlinie N43/N44

Die neue NachtBus Ringlinie N43/N44 durchquert die dicht bebauten Stadtteile
Schwabing, Neuhausen, Westend, Sendling, Giesing, Haidhausen und Bogen-
hausen. Sie bindet die S-Bahnhéfe Ostbahnhof und Hirschgarten sowie zahl-
reiche Veranstaltungsorte an, mit guten Umsteigeméglichkeiten zu den anderen
MVG Nachtlinien. Im Norden und Westen verkehrt die Ringlinie zwischen Her-
komerplatz und Am Harras Gber Minchner Freiheit, Rotkreuzplatz, Hirschgar-
ten, Schwanthalerhéhe und Herzog-Ernst-Platz wie bisher der NachtBus N41.
Im Stden und Osten fahren die Busse zwischen Harras und Herkomerplatz tber

Ostbahnhof wie tagsiber der MetroBus 54.

Durchblick bei den Liniennummern

e Die bisherige Linie N44 (St.-Veit-Str. — Phantasiestr.) wird zum NachtBus N49.

e Damit ist eine leichtere Unterscheidung maoglich:

e Linien N4O bis N45 verkehren in allen Nachten als Grundnetz im Stundentak.

e Die Linien N46 bis N49 zur FeinerschlieBung der Stadtrandgebiete fahren
zusdtzlich in den Nachten an Wochenenden und Feiertagen.

Bei der S-Bahn werden seit dem Fahrplanwechsel 1997 /98 Nachtfahrten auf den
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Linie S1 bis S8 angeboten. Diese verkehren in den Ndchten Freitag/Samstag,
Samstag/Sonntag sowie vor Feiertagen auf dem gesamten Linienweg jeweils mit
Abfahrt ab Minchen zwischen 2.10 und 2.40 Uhr bis zu den jeweiligen End-
bahnhéfen. Durch die Nachtschwarmer wird ermdglicht, dass auch zu spater
Stunde rund zwei Stunden nach dem ,offiziellen” Betriebsschluss der S-Bahn eine
sichere Heimfahrt sowohl aus der Stadt in die Region als auch in umgekehrter
Richtung ohne Pkw sichergestellt wird. Die Nachtschwérmer-S-Bahnen werden
dabei nicht nur vom jungen Publikum gut angenommen, sondern erméglichen
erst den Umlandbewohnern die Teilnahme am kulturellen Nachtleben der Landes-
hauptstadt ohne auf ein Auto angewiesen zu sein.

Nachtliniennetz

4.8.6 Stationsdatenbank BEG

Seit 2004 kénnen Teile der BEG-Stationsdatenbank von Fahrgdsten im Internet
eingesehen werden. Unter www.Bayern-Fahrplan.de werden die Daten aufbe-
reitet in Form eines Stationssteckbriefes mit folgenden Funktionen zur Verfigung
gestellt:

e Skizzen von allen Stationen in Bayern mit SPNV (Gber 1000)
e Daten, Karten und Fotos mit regelmafiger Aktualisierung
® Druckméglichkeit fir Skizzen und Daten zur Information unterwegs

e schneller Uberblick iber Zugdnge, Barrierefreiheit, Fahrkartenverkauf, Ser-
vice und Schnittstellen (Auto- und Fahrradabstellplétze)

e defaillierter Lageplan fir Abfahrtsstellen der Busse (nach Linien, aufgestellt und
aktualisiert unter Zuarbeit der Landkreise fir ca. 500 Stationen mit Busanschluss)
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Um die Verlasslichkeit der Stationsdatenbank zu sichern, werden die Daten regel-
mafig aktualisiert. Dabei werden an Gber 50 Stationen pro Jahr Neu- und Teil-
erhebungen durchgefihrt, Hinweise auf Veranderungen bei DB Station&Service
erfragt und die Ruckmeldungen von Internetnutzern Gber einen Button im Stati-
onssteckbrief (z.Zt. ca. zwei Meldungen pro Woche) ausgewertet.

Zudem nehmen Institutionen mit Bezug zum SPNV in Bayern sowie die betrof-
fenen Eisenbahnunternehmen Anderungen selbst vor und erhalten dafir kosten-
freien Zugriff auf die Datenbank der BEG. Im Jahr 2007 wurden am Design der
Stationssteckbriefe wie auch der Datenbank unter anderem im Hinblick auf einen
ergonomischeren Zugriff Verbesserungen vorgenommen.

4.9  Flughafen Miinchen

Der Flughafen Minchen ist seit dem 17. Mai 1992 am jetzigen Standort ca.
29 Kilometer norddstlich vom Miinchner Stadtkern entfernt in Betrieb. Er wird im
Offentlichen Nahverkehr mit zwei S-Bahnlinien in Richtung Miinchen erschlossen.
Richtung Freising und Erding verkehren 6ffentliche Buslinien.

Im Jahr 2011 wurden am Flughafen 37,8 Millionen Passagiere abgefertigt. Insge-
samt fanden rd. 410.000 Flugbewegungen - Starts und Landungen - statt.

Gegenlber 2010
Bezeichnung 2009 2010 2011 Zu-! Abnahme
%

Flugzaugbewegungen 396 805 389 93¢ 409 8956 3,1

darunter

Linien-/Charlerverkahr ITGTT0 357 760 368 044 55
Fluggéste 1)

Ausstesgerfinnen 16 329 161 17319 024 18 851 610 8.8

Einsteigerinnen 16 299 630 17 279 610 18 782 604 8,7

Transit 52 276 122 971 129 487 5.3
Fluggdste zusammen 32 681 06T 34 721 805 37 Te3 TO1 8.8
Cuels: © Flughafen Monchen GrbH
1) Ohne Beltrderungen im mchigewerbichen Verkahs (siehe Dafintianen).

0 Statislisches Amd Minzhen

Abb. 67: Flugzeugbewegungen und Fluggaste Minchner Flughafen 2009 - 2011

Sowohl bei den Bewegungen als auch bei den Fluggasten erzielte 2011 der Flug-
hafen Minchen im nationalen Vergleich der deutschen Verkehrsflughafen - wie
auch in den Vorjahren - den zweiten Platz hinter Frankfurt, europaweit rangiert
er auf Platz sechs.

Die internationale Bedeutung des Flughafens wird auch in der Herkunftsstruktur
der Passagiere deutlich, siehe Abbildung 73. Rund 51% der Passagiere haben
ihren permanenten Wohnort im Ausland. Die aufkommensstarksten Nationen
sind USA, ltalien und Osterreich.
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Abb. 68:  Auslandisches Passagieraufkommen der 12 starksten Relationen 2011 [in Tausend]

Der landseitige Einzugsbereich des Flughafens Miinchen erstreckt sich bis in das
benachbarte Ausland, siehe Abbildung 74. Naturgemaf3 kommen die meisten
Fluggdste aus der Region Miinchen und kdnnen gréftenteils die S-Bahn benut-
zen. Fluggaste die im Schienenregional- und -fernverkehr zum Minchner Flugha-
fen anreisen, sind auf das Umsteigen in die S-Bahn angewiesen.

Abb. 69: Einzugsgebiet Flughafen Minchen 2011 (Origindreinsteiger auf der Hinreise)

Die Fluggastbefragung gibt Aufschluss Uber die Nutzung der landseitigen An-
und Abreiseverkehrsmittel im Passagierverkehr, siehe Abbildung 75. Der hohe
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S-Bahnanteil resultiert im Wesentlichen aus dem lokalen Aufkommen der Region.
In den Fernrelationen gewinnen zunehmend die Transfer- und Sammeltaxidienste
an Bedeutung, da das &ffentliche Verkehrsangebot mit dem Wachstum des Flug-
hafens an Grenzen gestof3en ist.

Abb. 70: Letztes Anreiseverkehrsmittel der Origindreinsteiger zum Flughafen - 2011

4.10 INZELL-Initiative

Die Inzellnitiative ist eine Initiative von BMW und der Landeshauptstadt Min-
chen, um gemeinsam Verkehrsprobleme zu diskutieren und abseits der tagespoli-
tischen Diskussionen Lésungen zu suchen. Seit 1995 laden dazu der Oberbirger-
meister der LHM und BMW alle mit Verkehrsfragen befassten Akteure aus Politik,
Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung zum hochkaratigen Dialog.

Grundsatze

Angesichts der vielfaltigen und widerstreitenden Aufgabenstellung fir ein mehr-
heitsfahiges Verkehrskonzept sahen die Teilnehmer bei der Griindung der Inzell-
Initiative im September 1995 folgende elf Schwerpunkte. Sie stellen bis heute un-
verdndert die Basis dar, auf der die Inzell-Initiative arbeitet.

I. Die Entwicklung von Siedlungsstrukturen muss sich am Netz der Sffentlichen
Verkehrsmittel orientieren.

2. Je néher am Zentrum, desto geringer muss der Anferl des Autoverkehrs
sein.

3. Der Durchgangsverkehr soll von dicht besiedelten Gebiefen fern gehalten
werden.

4. Wer Verkehrsbervhigung von Wohnvierfeln wil], muss Verkehr auf Haupt-
achsen bindeln.

5. Durch kooperatives Verkehrsmanagement wird die Leistungsfahigkeit der
Verkehrssysteme gesteigert und verbessert

6. Der offentliche Personennahverkehr hat Vorrang.
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7. Das Park+Ride-System zur Vernetzung der Verkehrsmittel ist zu verbessern.

8. Fur die Stadft muss ein Konzept zum Parkraummanagement erarbeifet wer-

den.

Q. Beim Individvalverkehr hat der Wirtschaftsverkehr Vorrang.
10. Durch Férderung von Logistiksystemen ist der Guterverkehr zu optimieren.

71. Durch einen héheren Besetzungsgrad des Pkw-Verkehrs soll Verkehr vermie-

den werden

Die Foren von Inzell

Zwischen den Plenumsworkshops - die in Abstdnden von ein bis drei Jahren
stattfinden — erfolgt die weitere strategische und inhaltliche Diskussion in den so
genannten Foren. Hier werden auch konkrete Projekte geformt. Richtschnur sind
stets die Beschlisse der Plenumsworkshops. Fir jedes Forum Gbernimmt ein Pate
bzw. seine Institution die organisatorische Fihrung.

Forum

Offentlicher
Verkehr

Verkehrs-

management

Stadt und
Umland

Zukunft der
Mobilitat

Parken
(vorlaufig ruhend)

Pate
MVV GmbH

LH Minchen,

Kreisverwaltungs-

referat

LH Miinchen, Pla-

nungsreferat IHK

LH Minchen
Oberbirgermeis-
ter Christian Ude

[HK

Arbeitsschwerpunkte

Empfehlungen fir Verknipfungspunkte
Ausweitung des Neubirgerpakets in die Region
Diskussion zur Zukunft des Offentlichen Verkehrs
Intermodalitat

Elektronische Systeme fir Information und Vertrieb
Finanzierung des Offentlichen Verkehrs

Optimierung der Verkehrsflisse

Einhaltung umweltrechtlicher Zielsetzungen
Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation
Weiterentwicklung des Mobilitatsmanagement
"Minchen - Gscheid Mobil"

Multimodales Verkehrsmodell fir die Region Min-
chen

Tangentiale Busverbindung

Dezentrale Giterverteilzentren in der Region Min-
chen

Mobilitatspakete

Intermodaler Routenplaner/Mobilitatsassistent
Car-sharing - Begleitstudie

Potentialanalyse zur Elektrifizierung des Taxi-Ver-

kehrs

Parkleitsystem
Parkraummanagement
Blaue Zonen

Flankierende Maf3nahmen

Oktober 2012

Seite 99



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 5 Schwachstellenanalyse M@

5  Schwachstellenanalyse

Insgesamt hat sich die Kunden-Beurteilung des MVV mit seinen Verkehrsunter-
nehmen in den Jahren 2006 bis 2011 tendenziell verbessert. Die durchschnittli-
che Kundenzufriedenheit im MVV (,Globalzufriedenheit”) ist auf den Wert 2,88
(2006: 2,92 —durchschnittliche Beurteilung der insgesamt im MVV erbrachten
Leistungen durch die MVV-Kunden aus 1 = vollkommen zufrieden, 2 = sehr zu-
frieden, 3 = zufrieden, 4 = weniger zufrieden und 5 = unzufrieden) gestiegen.
Im Jahr 2009 wurde mit 2,82 der bisherige Hochstwert fir die MVV-Kundenzu-
friedenheit insgesamt seit 1996 gemessen.

Die im MVV seit 1996 verwendete Mess-Skala ist symmetrisch und hat bei ,3 =
zufrieden” ihren empirisch begrindeten Mittelwert, bei dem Kunden genau das
erhalten oder erfahren haben, was sie erwartet haben. Bei den Skalenwerten
.1 = vollkommen zufrieden” und ,2 = sehr zufrieden” sind Kunden berdurch-
schnittlich zufrieden und haben mehr bekommen als sie erwartet haben; ent-
sprechend sind die Kunden bei ,4 = weniger zufrieden” und ,5 = unzufrieden”
nicht zufrieden (unterdurchschnittlich zufrieden) und haben weniger bekommen
als sie erwartet haben. Die Skala wird in der branchenibergreifenden Kunden-
zufriedenheitsforschung national — unter anderem auch beim deutschlandweiten
OPNV-Kundenbarometer — und international verwendet und bietet hervorragen-
de Vergleichsmdglichkeiten auch mit anderen Verkehrsverbinden, Verkehrsunter-
nehmen und Branchen.

Dabei zeigt sich, dass die Globalzufriedenheit in der Stadt Minchen mit 2,72
(2006: 2,80) noch deutlich hoher ist als in den Landkreisen mit 3,04 (2006:
3,06). Im Jahr 2008 wurde fiir die Stadt Minchen mit 2,66 der Globalzufrieden-
heits-Hochstwert seit Messungsbeginn erzielt; bei den Landkreisen wurde die bis-
her hochste gemessene Kundenzufriedenheit mit 2,92 im Jahr 2009 erzielt.

Nachfolgend werden Starken und Schwachstellen der im MVV erbrachten Leis-
tungen aus Sicht der MVV-Kunden dargestellt:

5.1  MVV-Kundenbarometer

Das MVV-Kundenbarometer stellt anhand einer Befragung von Nutzern des
OPNYV im Bereich des MVV eine Erfassung der Kundenzufriedenheit und deren
Verdnderung bezogen auf alle relevanten MVV-Leistungen dar. Aus den Ergebnis-
sen der Untersuchungen lassen sich zum einen kurz- und mittelfristige Zielsetzun-
gen fur Leistungsverbesserungen und gezielte und effiziente Marketing-Aktivitaten
ableiten, zum andern kdnnen - unter Beriicksichtigung der Verénderungen in der
Beurteilung - Effekte und Auswirkungen von konkreten MaBnahmen und Verbes-
serungen gemessen werden. Insgesamt zeigt das MVV-Kundenbarometer Starken
und Schwachstellen aus Sicht der MVV-Kunden auf.

Beim MVV-Kundenbarometer 2005/2006 wurde erstmals nach einem neuem
Studiendesign erhoben, einem so genanten Tracking-Verfahren mit monatlichen
Erhebungswellen und Stichprobengréfien von jeweils n = 200 Interviews, die fir
sich bereits reprasentative und signifikante (also belastbare) Gesamtergebnisse
bringen. Die Daten werden im Gegensatz zu den bisherigen MVV-Kundenbo-
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Beginn der
Messungen 1996

rometer-Studien also nicht in einer einzigen Feldphase wahrend eines Monats
erhoben, sondern kontinuierlich monatlich Gber einen Zeitraum von zwei Jahren
verteilt und die Stichprobe Gber die Monate kumuliert.

Damit sind zum einen saisonale Effekte sehr gut abbildbar und zum anderen
Auswirkungen von aktuellen Ereignissen oder von aktuellen Angebotsveranderun-
gen auf die Kundenzufriedenheit und Kundenbindung kurzfristig gut mess- und
darstellbar.

Gleichzeitig werden in einer jhrlichen Auswertung die bekannten Vergleichs-
werte — wie in den bisherigen Studien — zur Verfigung gestellt. Auch andere
zeitliche Kumulationen der Monatswellen sind fir entsprechende Ergebnisaus-
wertungen jederzeit moglich, z. B. quartalsweise und halbjghrlich. Nach zwei
Jahren (bzw. 20 Monaten — in den bayerischen Schul-Sommerferien-Monaten
August und September werden aus Grinden der dann méglicherweise einge-
schrankten Stichproben-Reprasentativitat keine Interviews durchgefihrt) kumuliert
sich die Gesamtstichprobe zu n = 4.000 Interviews — der den bisherigen MVV-
Kundenbarometer-Untersuchungen entsprechenden StichprobengroBe. AufSer der
Art und Weise der Stichprobenbildung und der geanderten zeitlichen Organisa-
tion der Feldarbeit wurden gegeniber den bisherigen MVV-Kundenbarometer-
Untersuchungen keine Verdnderungen vorgenommen, um in jedem Fall die Ver-
gleichbarkeit mit den bisherigen Untersuchungen gewdhrleisten zu kénnen.

Die MVV-Kundenbarometer-Zeitreihe deckt mittlerweile einen langen Zeitraum
ab: Beginn der Messungen war im Jahr 1996. Dabei wurde und wird das gesam-
te Leistungsspekirum des MVV untersucht. Der Gesamt-Stichprobenumfang erklart
sich aus den zahlreichen Untergliederungen und Kundengruppen, fir die noch
signifikante, also ausreichend zuverlassige Stichprobenbefunde - je Teilmenge
— bendtigt werden. Um eine Auswertung fir die zum Verkehrsraum gehérigen
Landkreise statistisch solide aufbereiten zu kdnnen, werden in den zum MVV-Ge-

biet gehérenden Landkreisen in einem Zeitraum von zwei Jahren i. d. R. jeweils
zwischen 150 und 200 MVV-Kunden befragt.

Die MVV-Kunden werden spezifisch gefragt, wie Sie mit den einzelnen Leistun-
gen des Verbundes allgemein sowie mit Leistungsmerkmalen der Verkehrsmittel
und dessen Haltestellen, Stationen und Bahnhéfen zufrieden sind. Insgesamt wur-
den die MVV-Kunden nach ihrer Zufriedenheit mit inzwischen 40 einzelnen Leis-
tungsmerkmalen gefragt.

Die wichtigsten Leistungsmerkmale fir die MVV-Kunden sind — neben dem Preis-
Leistungs-Verhdltnis — die Leistungsmerkmale die zum Leistungspaket ,Angebot”
(besonders die Takifrequenz, das Angebot am Wohnort und die Verbindungen
und Anschlisse) und zum Leistungspaket ,Verkehrsmittel” (besonders die Pinkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit und das Fahren im Verkehrsmittel allgemein) gehéren.
Auch die Leistungsmerkmale der Dimensionen ,Kundenpflege” (besonders die
Freundlichkeit des Personals, das Fahrkartenangebot und die Fahrkartenautoma-
ten) und ,Erscheinungsbild” (allgemein und in Bezug auf die Stationen) sind fir
die MVV-Kunden wichtig. Die Fahrplan-Informationen und insbesondere die Infor-
mationen Uber Unregelmdafigkeiten oder Verspatungen in Bahnhdfen, an Statio-
nen haben fir die MVV-Kunden ebenfalls eine vergleichsweise hohe Bedeutung.
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Leistungspaket
+Angebot” am
wichtigsten

Die Zufriedenheit bei insgesamt zehn Einzel-Leistungsmerkmalen ist gegeniber
2006 signifikant angestiegen, bei elf der erhobenen Leistungsmerkmale signifi-
kant gesunken; den gréfiten Sprung nach vorn macht in diesem Finfjahreszeit-
raum die Zufriedenheit mit dem Merkmal Zugang und Einstieg fir Mobilitatsbe-
eintrachtigte, dessen Wert jetzt bei 3,15 liegt, um 0,13 besser als 2006 (3,28).
Das bedeutet, dass rund 13 Prozent der Kunden bei diesem Merkmal um eine
ganze Zufriedenheitsnote besser urteilen! Die Zufriedenheitssteigerung kommt
vor allem durch eine wesentlich giinstigere Beurteilung des Merkmals Zugang
und Einstieg fir Mobilitatsbeeintréchtigte durch die Landkreisbevélkerung zustan-
de (MVV-landkreise jetzt 3,17 — 2006: 3,35 und Stadt Minchen jetzt 3,14 -
2006: 3,22). Aber auch die Zufriedenheit mit dem Preis-Leistungs-Verhdltnis, den
Verbindungen und Anschlissen, der Verstandlichkeit des Tarifsystems, der Taktfre-
quenz, der Freundlichkeit des Personals und den Fahrplaninformationen — um nur
einige zu nennen (sieche nachfolgende Abbildungen) - ist seit 2006 signifikant
angestiegen.

Einen signifikanten Rickgang der Kundenzufriedenheit gibt es, trotz noch guter
Bewertung bei ersterem, bei den Merkmalen Fahren im erfragten Verkehrsmittel,
Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit, Sicherheit tagsiber und abends im Fahrzeug,
Platzangebot im Fahrzeug, Schnelligkeit der Fahrverbindungen, Erscheinungsbild
der Verkehrsmittel und Anlagen, den technischen Anlagen der Stationen sowie
den drei fahrzeugbezogenen Merkmalen Zustand der technischen Einrichtungen
im Fahrzeug, Sauberkeit und Gepflegtheit im Fahrzeug und Komfort und Bequem-
lichkeit im Fahrzeug.

Uberdurchschnittlich zufrieden sind die MVV-Kunden mit der Sicherheit tagsiber
sowohl im Fahrzeug als auch an Stationen, mit der Schnelligkeit der Fahrverbin-
dungen, dem Informationsangebot, also der Fahrplaninformation allgemein, so-
wohl elektronisch (EFA und MVVnternetseiten) als auch den entsprechenden Print-
Informationen (Fahrplanbuch), den Fahrzeugen (insbesondere dem Fahrerlebnis)
und nach wie vor dem Linien- und Streckennetz und dem Angebot am Wohnort.

Das Leistungspaket ,Angebot” ist fir die Kunden am wichtigsten. Das MVV-An-
gebot am Wohnort und das Linien- und Streckennetz stellen wichtige Pluspunkte
des MVV dar, beide Leistungsmerkmale gehéren zu den Starken des MVYV, hier
Uberwiegt die Anzahl der Gberzeugten Kunden deutlich die Anzahl der enttGusch-
ten. Taktfrequenz und Verbindungen und Anschlisse liegen im durchschnittlichen
Bereich. Insgesamt sind die Bewohner der Landkreise mit dem Leistungspaket
+Angebot” aber immer noch weniger zufrieden als die Minchner.

Eine unterdurchschnittliche Kundenzufriedenheit gibt es nach wie vor mit dem
Preis-Leistungs-Verhdltnis und mit dem Tarifsystem (Verstandlichkeit), den Informa-
tionen Uber UnregelmaBigkeiten oder Verspatungen in Bahnhéfen, an Stationen
(neu in der Abfrage seit Januar 2007) den Park-and-Ride-Platzen und den Abstell-
platzen fir Fahrrader, den Fahrkartenautomaten, dem Zugang und Einstieg in
den Bahnhafen und Stationen fir Mobilitatsbeeintrachtigte (letzteres Merkmal ab
Okiober 2005 erstmalig abgefragt), der Sicherheit abends an Stationen, sowie
dem Komfort und der Ausstattung sowie der Sauberkeit und Gepflegtheit der
Stationen.

Mit dem Leistungspaket ,Kundenpflege” sind die MVV-Kunden nach wie vor am
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wenigsten zufrieden. Die hier zusammengefassten Leistungsmerkmale, die den
Bereich Tarif/Vertrieb (Preis-Leistungs-Verhdltnis, Verstandlichkeit des Tarifsystems,
Fahrkartenangebot, Verkaufsstellen fir Fahrkarten, Fahrkarten-Automaten) und
einzelne Serviceangebote (Freundlichkeit des Personals, Abstellplatze fir Fahrra-
der, P+R-Platze) beschreiben, gehdren nach wie vor zu den schwdcheren im MVV
erbrachten Leistungen; bei wichtigen Merkmalen wie Preis-Leistungs-Verhdltnis,
Verstandlichkeit des Tarifsystems und Freundlichkeit des Personals sind allerdings
signifikante Verbesserungen gegeniber 2006 zu verzeichnen.

Die Leistungsmerkmale, die in der Dimension ,Verkehrsmittel” zusammengefasst
sind und den Kernbereich des im MVV erbrachten Leistungsangebotes beschrei-
ben, gehdren eher zu den besser beurteilten Merkmalen; fast alle Bewertun-
gen fallen hier allerdings schlechter aus als 2006. Besonders wichtig sind den
Kunden die Leistungsmerkmale Pinkilichkeit und Zuverlassigkeit, Platzangebot im
Fahrzeug, Fahren im erfragten Verkehrsmittel allgemein, Zustand der technischen
Einrichtungen im Fahrzeug und die Schnelligkeit der Fahrverbindungen. Dies sind
allerdings auch die Merkmale, bei denen die starksten Rickgange der Kundenzu-
friedenheit im Vergleich zu 2006 vorliegen.

Das Leistungspaket , Informationen” hat in den letzten Jahren fir die Kunden an
Bedeutung gewonnen. Mit Abstand wichtigstes Merkmal in diesem Leistungspaket
ist das ab Januar 2007 neu aufgenommene Leistungsmerkmal ,Informationen
Uber Unregelmafigkeiten oder Verspatungen in Bahnhafen oder an Stationen”.

Die Bewertung fir Fahrplan-Informationen allgemein und Informationen zur Ori-
entierung in Bahnhéfen und Stationen hat sich gegeniiber 2006 signifikant ver-
bessert; gut werden die Fahrplaninformationen allgemein, die MVV-Internetsei-
ten und das MVV-Fahrplanbuch beurteilt. Eher gut werden die Internetseiten der
S-Bahn sowie die (verbesserte) Fahrplan-Information an den Stationen bewertet.
Das Leistungsmerkmal Informationen Gber UnregelméafBigkeiten oder Verspéatun-
gen in Bahnhofen oder an Stationen wird hingegen mit 3,46 als ,sehr schlecht”
bewertet.

Das Leistungspaket ,Erscheinungsbild” beschreibt Sauberkeit, Komfort und Aus-
stattung der Anlagen und Fahrzeuge. Die Kunden sind mit dem Erscheinungsbild
nur unterdurchschnittlich zufrieden zudem haben die Merkmale dieses Leistungs-
paketes fir die Kunden eine grof3ere Wichtigkeit (reale Bedeutung) erlangt. Drei
Leistungsmerkmale werden im Jahr 2011 schlechter bewertet als 2006 (s. o.).
Bei drei Merkmalen gab es keine signifikanten Anderungen in der Kundenzu-
friedenheit und bei einem Merkmal eine signifikante Verbesserung und zwar bei
Zugang und Einstieg in das erfragte Verkehrsmittel fir Mobilitatsbeeintrachtigte.
Die vielfaltigen Verbesserungen in diesem Bereich in den letzten Jahren scheinen
nun vermehrt auch von den Kunden wahrgenommen zu werden.

Die Leistungsmerkmale im Leistungspaket Sicherheit werden in den letzten Jahren
von den Kunden als zunehmend wichtig empfunden, zudem ist die Zufriedenheit
nach diversen Vorfédllen in U- und S-Bahnen seit Dezember 2007 bei den fahr-
zeugbezogen Sicherheitsmerkmalen signifikant und bei den stationsbezogenen
Sicherheitsmerkmalen tendenziell gesunken. Gleichwohl sind die Kunden mit der
Sicherheit tagsiber in Fahrzeugen und an Stationen immer noch Gberdurchschnitt-
lich (gut) zufrieden. Die Merkmale gehdren nach wie vor zu den am besten be-
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Wichtigste Infor-
mationsquelle:
Fahrplan an der
Haltestelle

Bereits 13 %

der Kunden
informieren sich
Uber Smartphones

werteten. Die Sicherheit abends an Stationen gehért allerdings mittlerweile zu
dem Viertel der am schlechtesten von den Kunden bewerteten Merkmale (3,08).
Die Sicherheit abends im Fahrzeug wird inzwischen eher schlecht bewertet. Er-
freulicherweise deutet die aktuelle Tendenz (2011) bei der Zufriedenheit mit der
Sicherheit abends an Stationen und in Fahrzeugen wieder nach oben.

Wichtigste Informationsquelle, um sich Gber Angebote, Fahrtziele oder Abfahrts-
zeiten im MVV zu informieren, ist nach wie vor der Fahrplan an der Haltestelle:
79% (2006: 85%) der MVV-Kunden nutzen diese Informationsquelle; das Internet
(71% /2006: 57% / 2003: 44%) als nunmehr zweit bedeutendste Informations-
quelle hat das Fahrplanbuch (42% /2006: 49% / 2003: 50%) mittlerweile auf
den dritten Rang verdrangt. Als weitere Informationsquelle ist in den letzten finf
Jahren das mobile Internet (lber Smartphones) hinzugekommen: 13% der Kun-
den informieren sich inzwischen auf diesem Weg; bei den Unter-30-jghrigen ist
es bereits mehr als ein Viertel der Kunden (29%), die sich auf diese Weise elek-
tronisch informieren. Aber auch die Internetinformation insgesamt hat in dieser
Altersgruppe ihre hoéchste Verbreitung (92%).

Einen wahrhaften ,Siegeszug” hat das Internet als Informationsmedium in den
letzten finf Jahren in den héheren Altersjahrgéngen absolviert: In der Altersgrup-
pe der 50-59jahrigen hat das Internet Uber 25 Prozentpunkte zugelegt (79%/
2006: 52%) und das Fahrplanbuch als Informationsquelle (41%/ 2006: 44%)
noch weiter zuriick gedrangt. Letzteres behauptet aber weiterhin seinen dritten
Platz bei den Informationsmedien (42%). Die telefonische Auskunft hat mit einem
Anteil von 4% (2006: 7%) inzwischen zumindest in der Wohnbevélkerung im
MVV-Verbundraum nur noch eine geringe Bedeutung.

Fazit

Aus den Befunden der zuriickliegenden Kundenbarometer-Tracking-Erhebungs-
wellen seit 2006 lasst sich ablesen, dass die MVV-Kunden Verbesserungen im
MVV-System sehr genau wahrnehmen und in der Regel auch mit einer signifikant
angestiegenen Kundenzufriedenheit sowohl in der Wohnbevélkerung der Stadt
Minchen als auch in den MVV-Landkreisen honorieren. Die erfreulichen Anstiege
der Kundenzufriedenheit z. B. bei den Merkmalen Preis-Leistungs-Verhdlnis, Ver-
bindungen und Anschlissen, Verstandlichkeit des Tarifsystems und Taktfrequenz
unterstreichen dies. Genauso werden aber auch offensichtliche und gehauft auf-
tretende Leistungsmangel, z. B. bei der Punkilichkeit, bei den Informationen Gber
UnregelmaBigkeiten oder beim Platzangebot in den Fahrzeugen mit signifikanten
Zufriedenheitsrickgdngen beantwortet.

Die nachfolgenden Abbildungen verdeutlichen die seit 2006 zu verzeichnenden
Verdnderungen bei der Kundenzufriedenheit im MVV sowie die unterschiedlichen
Zufriedenheitsniveaus. Die in den Abbildungen ,Rangreihe der Kundenzufrieden-
heit Teile 1 und 2 dargestellten Leistungsmerkmale sind die vergleichsweise bes-
ser beurteilten und in den Abbildungen ,Rangreihe der Kundenzufriedenheit Teile
3 und 4" sind die schlechter beurteilten Leistungen. An den unterlegten grauven
Balken erkennt man ebenfalls die Veranderung gegeniber dem Jahr 2006. Die
letzte Darstellung dokumentiert die Entwicklung der Kundenzufriedenheit im MVV
insgesamt (Globalzufriedenheit), der Stadt Minchen und den MVV-Landkreisen
seit 1996.
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Abb. 71: Signifikante Verénderungen - positiv

Abb. 72: Signifikante Veranderungen - negativ
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Abb. 73: Reihung der Kundenzufriedenheit Teil 1

Abb. 74: Reihung der Kundenzufriedenheit Teil 2
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Abb. 75: Reihung der Kundenzufriedenheit Teil 3

Abb. 76: Reihung der Kundenzufriedenheit Teil 4
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Abb. 77: Entwicklung der Kundenzufriedenheit seit 1996

5.2 MVG Kundenzufriedenheitsanalyse

Die MVG fihrt seit dem Jahr 2003 regelmafBige Kundenzufriedenheitsanalysen
durch. Wahrend in den Jahren 2003, 2005 und 2007 eine stichpunktsbezoge-
ne Befragung stattfand, wird seit 2008 eine kontinuierliche Befragung Uber das
gesamte Jahr hinweg durchgefihrt. Der Vorteil dieser Methode liegt darin, dass
dadurch auch Entwicklungen innerhalb eines Jahres betrachtet werden kdnnen.
Bei der Kundenzufriedenheitsanalyse der MVG werden neben Kunden, die in-
nerhalb der letzten sieben Tage mindestens einmal mit einem Verkehrsmittel der
MVG gefahren sind, zusatzlich Nicht-Kunden befragt, die innerhalb der letzten
drei Monate kein Verkehrsmittel der MVG genutzt haben. Durch die zusdtzliche
Befragung von NichtKunden lassen sich wertvolle Erkenntnisse zur Neukunden-
gewinnung ableiten. Die Grundgesamtheit fir diese Untersuchung besteht aus
allen Einwohnern der Landeshauptstadt Minchen ab 14 Jahren.

Da bei der MVG die praktische Verwertbarkeit der Ergebnisse im Vordergrund
steht, werden ausschlief3lich Leistungen erhoben, die im Verantwortungsbereich

der MVG liegen.

Bei der MVG-Kundenzufriedenheitsanalyse handelt es sich um eine reprasentati-
ve felefonische Befragung von jahrlich 3.000 MVG-Kunden, wobei Nutzer von
U-Bahn, Bus und Tram zu gleichen Teilen in der Untersuchung bericksichtigt wer-
den. Weiterhin werden jahrlich 750 Nicht-Kunden befragt. Die Kunden werden
sowohl befragt, wie wichtig ihnen verschiedene Leistungsbereiche der MVG sind
(z.B. Fahrgastinformationen, Punkilichkeit und Zuverlassigkeit etc.) als auch wie
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sie einzelne Leistungen der MVG hinsichtlich der persénlichen Zufriedenheit be-
werten (z.B. die Freundlichkeit der Busfahrer, die Informationen bei Stérungen,
die Takifrequenz der Verkehrsmittel, getrennt nach U-Bahn, Bus und Tram). Durch
die gleichzeitige Erfassung der Wichtigkeit und der Zufriedenheit beziglich ver-
schiedener Leistungsmerkmale kdnnen sehr spezifische Handlungsempfehlungen
abgeleitet werden. So wiirde beispielsweise dringender Handlungsbedarf bei
Merkmalen bestehen, die den Fahrgasten fir die Nutzung der MVG wichtig sind,
mit denen sie aber nur mittelmafBig zufrieden oder sogar unzufrieden sind. Die
im Folgenden dargestellte Auswertung basiert auf der Kombination beider Ango-
ben: Die genannten Zufriedenheitswerte beziehen sich jeweils auf alle Kunden,
die die entsprechende Leistung als (sehr) wichtig einstuften.

Eine Besonderheit der Methodik der MVG-Kundenzufriedenheitsanalyse ist die
Unterscheidung in fahrtbezogene und allgemeine/ibergeordnete Leistungen. Bei
den fahrtbezogenen Leistungen (z.B. Pinktlichkeit/Zuverlassigkeit) werden die
Auskunftspersonen gebeten, sich an ihre letzte/vorletzte Fahrt mit einem Verkehrs-
mittel der MVG zu erinnern und die abgefragten Leistungsmerkmale hinsichtlich
dieser Fahrt zu bewerten. Durch dieses Vorgehen kénnen exaktere Ergebnisse
erzielt werden, weil die Auskunftspersonen nicht im Geiste die Zufriedenheit mit
einem ,durchschnitilichen Verkehrsmittel und einer durchschnittlichen Fahrt” bil-
den missen. Uber den Umfang der Stichprobe (jeweils 1.000 Bus-, Tram- und
U-Bahn Kunden) ist sichergestellt, dass reprasentative Ergebnisse erzielt werden.
In Rahmen der allgemeinen Leistungen werden Merkmale wie Freundlichkeit des
Servicepersonals oder Informationsgehalt der Mini-Fahrplane abgefragt. Insge-
samt werden 29 Leistungsmerkmale erhoben.

Bei der Kundenzufriedenheitsanalyse der MVG kommt eine symmetrische 4er-
Skala zum Einsatz mit je zwei positiven (1 = ,sehr zufrieden”, 2 = ,zufrieden”)
und negativen Skalenwerten (3 = ,weniger zufrieden”, 4 = ,unzufrieden”). Zu-
satzlich kénnen die Kunden natirlich jederzeit angeben, dass sie zu diesem Leis-
tungsmerkmal keine Meinung oder Erfahrung haben. Eine 4-stufige Skala hat
den Vorteil, dass es keine Antworttendenz hin zur Mitte geben kann und sich die
Personen in eine konkrete Richtung entscheiden missen. Durch die unterschied-
lichen Methoden und Zielsetzungen, die dem MVV-Kundenbarometer und der
MVG-Kundenzufriedenheitsanalyse zugrunde liegen, sind deren Ergebnisse nur
bedingt vergleichbar. So zufrieden wie 2010 waren die Fahrgéste noch nie mit
der MVG. Die Leistungen des stadtischen OPNV-Anbieters wurden im vergan-
genen Jahr besser bewertet denn je. Auf Basis der vierteiligen Skala erreichte
die Zufriedenheit der Fahrgaste fir das Gesamtjahr 2010 den Wert 1,86. Ge-
geniber dem Jahreswert 2009 (1,89) hat sich die Zufriedenheit damit statistisch
signifikant erhdht. Zum Vergleich: 2003 erzielte die MVG im Rahmen der damals
erstmals durchgefihrten Befragung die Gesaminote 1,95. Alle drei Betriebszwei-
ge der MVG — U-Bahn, Bus und Tram - konnten sich 2010 auf neue Spitzenwerte
verbessern (siehe nachfolgende Grafik).
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Im Folgenden werden auszugsweise einige Einzelergebnisse der Analyse vorgestellt.

Vor allem bei den ,harten” Leistungsmerkmalen kann die MVG bei ihren Kunden
punkten. So sind mit samtlichen fahrtbezogenen Leistungen mind. 80% der Kun-
den, denen das entsprechende Merkmal (sehr) wichtig ist, sehr zufrieden oder zu-
frieden. Besonders hervorzuheben sind dabei die Merkmale ,Reisezeit”, ,Sicher-
heit vor Belastigungen im Fahrzeug” und ,Sicherheit vor Belastigungen an der
Haltestelle/am U-Bahnhof” mit einem Anteil von 95% (sehr) zufriedener Kunden,
die das Merkmal fir wichtig erachten. Auch die Zuverlassigkeit und Punktlichkeit
erreicht mit einem entsprechenden Anteil von 88% ein sehr gutes Ergebnis.
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Uber 3/4 der MVG-Kunden finden die Umweltfreundlichkeit der MVG-Verkehrs-
mittel (sehr) wichtig fir die Nutzung der MVG. Von diesen Fahrgasten sind 98%
mit der Umweltfreundlichkeit der MVG (sehr) zufrieden.

Die MVG als kundenorientiertes Verkehrsunternehmen

Neben den Fahrleistungen wird auch die Freundlichkeit des Personals bei den
Fahrgasten sehr geschatzt. Bestnoten erreicht das Servicepersonal in den Kunden-
centern und an den MVG-Infopoints. 92% der Fahrgaste, denen dieses Merkmal
(sehr) wichtig ist, sind mit der Freundlichkeit (sehr) zufrieden. Das Fahrpersonal
und die Fahrscheinprifer erreichen entsprechende Anteile von Gber 83%.

Auch das Angebot der MVG im Bereich der Fahrgastinformation wird von den
Kunden sehr positiv bewertet. Vor allem sind die Fahrgaste mit den MVG-Mi-
nifahrplanen und den elekironischen Anzeigen an den U-Bahnhofen zufrieden
(Uber 90% ,(sehr) zufrieden und wichtig”). Daneben Gberzeugen die schriftlichen
Informationen an den Haltestellen und die Auskunftsqualitat der MVG-Hotline die
Kunden der MVG. Immerhin 57% der Befragten, denen Stérungskommunikation
wichtig ist, waren 2010 in diesem Punkt mit der Leistung der MVG zufrieden;
dieser Wert weist aber auch auf weiteres Verbesserungspotential hin. Zumindest
ist erfreulich, dass sich Uber die letzten Jahre eine tendenzielle Verbesserung
der Bewertung abzeichnet. Im Jahr 2005 hatten sich noch 50% der Fahrgaste,
die die Stérungsinformationen als (sehr) wichtig einstufen, unzufrieden gezeigt.
Gefragt nach der subjektiv wahrgenommenen Anderung der Information im Sto-
rungsfall in den letzten 12 Monaten nahmen 2010 immerhin 27% der Kunden
eine Verbesserung wabhr.

Die MVG nimmt die Bewertungen der Kunden, die auf Handlungsbedarf hinwei-
sen, sehr ernst. So werden in zahlreichen weiteren Fahrgastbefragungen konkre-
te Handlungsmaf3nahmen auf deren Kundennutzen hin untersucht. Ferner erfolgt
eine kontinuierliche Auswertung von Kundenreaktionen (,LOB und Tadel”) sowie
seit 2008 auch ein regelmaBiger Testkundeneinsatz. Durch den permanenten
Ausbau des Leistungsangebotes (aktuell z.B. Tram St. Emmeram) wird die MVG
auch in Zukunft alles daran setzen, die hohe Zufriedenheit der Fahrgaste beizu-
behalten und soweit méglich noch weiter zu erhéhen. Die zeitliche Entwicklung
der Jahre 2003 bis 2009 belegt hierbei eindrucksvoll, dass die MVG sich auf
dem richtigen Weg befindet. Das Ergebnis des europaweiten ADAC-Tests , OPNV
in Europa 2010” mit der Bestbewertung fir Minchen unterstreicht diesen Trend.
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5.3  Kundenanregungen

Um die Kundenanregungen fir Verbesserungen nutzen zu kénnen, werden die
schriftlichen Hinweise beim MVV seit Februar 2010 mittels eines neuen Verfah-
rens (Trackingtool) systematisch ausgewertet. Es muss jedoch beachtet werden,
dass es sich hierbei um Beschwerden einzelner Fahrgéste handelt und nicht um
eine reprasentative Erhebung. Beschwerden, die bei der DB AG, der MVG oder
anderen Verkehrsunternehmen eingehen, sind in dieser Analyse nicht enthalten.

Im Jahr 2011 gingen beim MVV rd. 200 schriftliche Beitrage (in Briefform) ein.
Mit ein Grund hierfir ist die Einrichtung der Méglichkeit der Weitergabe der
Kundenanregung via E-Mail, wovon derzeit rd. 99% Gebrauch machen. Hier ist
eine deutliche Zunahme der Kundeneingaben festzustellen, 2011 gingen alleine
bei der Verbundgesellschaft ca. 18.000 Hinweise per E-Mail ein.

Abb. 78: Art und Anzahl der Fahrgastanregungen, die beim MVV eingehen
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54

Aligemeine Schwachstellen

Die bisher dargestellte Schwachstellenanalyse betraf — aus unterschiedlichen Per-
spektiven — die Kundensicht. Aus Sicht der Planung bzw. der Betreiber kénnen fur
den Verbundraum u.a. folgende Schwachstellen abgeleitet werden:

Bundelung der S-Bahnlinien auf der Stammstrecke, Mischbetrieb auf den Au-
Benasten, daraus resultierende Stéranfalligkeit des gesamten S-Bahnsystems.

Fehlende Umfahrungsmaglichkeit der S-Bahn-Stammstrecke.
Eingleisige Streckenfihrung auf vielen Abschnitten.

Keine vollstandige Echtzeitinformation, im Storfall keine Alternativrouten-
empfehlung bzw. durchgdngige Fahrgastinformation.

Hauptséchlich radial ausgerichtete Schnellbahnachsen, Fehlen von tangenti-
alen Schienenverkehrsverbindungen.

Die Anzahl der bestehenden P+R-Platze kann die Nachfrage nicht an allen
Bahnhéfen abdecken.

Das B+R-Angebot an vielen Stationen in Stadt und Umland kann derzeit die
Nachfrage nicht vollstandig decken. In den nachsten Jahren ist zudem mit
weiteren Zuwachsen zu rechnen.

Moderne Vertriebskandle wie z.B. Online-Ticket, HandyTicket oder e-Ticke-
ting.

Insgesamt noch optimierbare Kundenorientierung auf breiter Front (,Service-
mentalitat” verbessern)

Trotz eines in den letzten Jahren erfolgten Ausbaus sind die tangentialen
Verbindungen im Bereich des Busverkehrs noch unzureichend ausgepragt.

Besonders im Minchner Stadtgebiet sowie im direkten Stadtumlandbereich
wird der Busverkehr primér in den Haupt-(Berufs-)verkehrszeiten durch den
Individualverkehr beeintréchtigt. Wahrend im Stadtgebiet Minchen u. a.
durch OPNV-Vorrangschaltung an Ampeln sowie eigene Busspuren MafBnah-
men zur Fahrplanstabilisierung und Busbeschleunigung umgesetzt werden,

fehlt es im Minchner Umland oft an einer addquaten Straflenverkehrsinfra-
struktur fur den OPNV.

Einzelne regelmafBige OPNV-Verkehrsangebote im MVV-Raum (z.B. Bedarf-
oder AST-Verkehre) verkehren mit einem eigenen Haustarif.
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6  Entwicklungen und MaBnahmen

Im Kapitel é sind Entwicklungen und MaBBnahmen aufgezeigt, die bereits heute
absehbar bzw. deren Realisierung in einem Gberschaubaren Zeitraum (ca. 5-10
Jahre) als méglich eingestuft werden kann®. Im Kapitel 7 hingegen werden Maf-
nahmen vorgestellt, zu denen im Augenblick keine konkreten Aussagen Uber eine
Realisierungsmaglichkeit und auch keine Beschlisse oder Entscheidungen der fi-
nanzverantwortlichen Aufgabentrager vorliegen und lediglich den Planungshori-
zont aufzeigen.

6.1 Entwicklung soziodemographischer KenngroBen

6.1.1 Fahrgastzahlen

Bei Errichtung der fir den Prognosebezugsfall 2025 der MVV-Datenbasis®® zu-
grunde gelegten OPNV-Infrastruktur ist von bis zu 1,84 Mio. Fahrgdsten im Ta-
gesdurchschnitt im MVV-Raum auszugehen. Der OPNV-Anteil wirde demnach

im Verbundraum von 36,1% auf 36,2% steigen. Innerhalb des Stadtgebietes von
Minchen kann ein OPNV-Anteil von 48,1% beibehalten werden.

Die maximale Querschnittsbelastung tritt kinftig geméf Fahrgastprognose beim
Betriebszweig S-Bahn mit 251.700 Fahrgésten zwischen Hackerbriicke und
Hauptbahnhof, beim Betriebszweig U-Bahn mit 206.000 Fahrgdasten zwischen
Odeonsplatz und Universitat auf®!.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die kinftige Entwicklung der Fahrgastzah-
len sowie des motorisierten Individualverkehrs im Vergleich des Prognosejahres
2015 zum Analysejahr 2000, gema3 MVV-Datenbasis, differenziert zwischen
den Verkehrsbeziehungen Binnenverkehr Stadt, Umland sowie Stadt/Umlandver-

kehr auf.

49 Die oftmals geforderte exakte Darstellung von Zeithorizonten und Zeitschienen fir die
jeweiligen EinzelmaBnahmen ist nur bedingt in einem RNP machbar, da der tatsdchliche
Realisierungszeitraum i.d.R. von vielen Entscheidungen und Unwdgbarkeiten abhangt.

50 Die MVV-Datenbasis enthalt alle werktaglichen Personenfahrten, die im MVV-Raum mit ei-
nem MVV-Ticket durchgefihrt werden. Daneben sind in der MVV-Datenbasis alle Einwohner
und Arbeitsplatze im MVV-Raum hinterlegt. Die Angaben liegen fir das Analysejahr 2005
und das Prognosejahr 2020 vor.

51 An einem durchschnittlichem Werktag in beiden Fahrtrichtungen.
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Relation Verkehrs- Istzustand 2010 Bezugsfall 2025 Anderung
mittel 2025 /

2010

absolut in % absolut in % absolut

(1) (2) (3) (4) (5) 71 33) -

Binnenver- OPNV 1.297.700 48,1 1.298.900 48,1 +1.200
Ef:ér MIV 1.400.100 51,9 1.400.800 51,9 +700
Summe  2.697.800 100,0 2.699.700 1000  +1.900

Stadt/Um-  OPNV 343.100 33,1  417.200 35,1  +74.100
land-Verkehr v 692.500 66,9  771.400 649  +78.900
Summe  1.035.600 100,0 1.188.600 100,0 +153.000
Umland-/Um-  OPNV 103.700 9,5  128.600 10,6 +24.900
land-Verkehr 1y 991.000 90,5 1.072.800 894  +81.800
Summe  1.094.700 100,0 1.201.400 100,0 +106.700

Binnenverr ~ OPNV  1.744.500 36,1 1.844.700 36,2 +100.200
'éztmeVV- MIV 3.083.600 63,9 3.245.000 63,8 +161.400
Summe  4.828.100 100,0 5.089.700 100,0  +261.600

Abb. 79: Verkehrsbeziehungen im Vergleich Istzustand 2005 und Bezugsfall 202052

Der hochste Anteil der Zuwdchse im OPNV wiirde demnach auf das Umland
selbst bzw. auf die Stadt/Umland-Verkehrsbeziehung entfallen. Dies ist zum einen
auf das Bevélkerungswachstum im Umland selbst, wie auch auf die Verbesserun-
gen der OPNV Angebotsqualitat (EinfGhrung 10-Minuten-Takt auf einzelnen S-
Bahnstrecken, U-Bahn-Verlangerung bis Garching/Forschungsgelénde etc. sowie
Busnetzoptimierung u. -anpassung) zurickzufthren.

6.1.2 Siedlungs- und Gewerheentwicklung

Entsprechend den Leitlinienbeschlissen zur Perspektive Minchen gilt fir die zu-
kinftige Stadtentwicklung Minchens das Prinzip der Nachhaltigkeit und das Leit-
bild der Urbanitat. Dabei verfolgt Minchen die Strategie ,kompakt, urban, grin”:

® kompakt steht fir kompakte und dichte Bebauung und damit fir eine flachen-
sparende und ressourcenschonende Siedlungsentwicklung

* urban steht fir eine lebendige Mischung von Wohnungen, Arbeitsplatzen,
Einkaufsmaglichkeiten und Freizeitangeboten

® grin steht fir ein attraktives Angebot an Freiflachen und Grinanlagen zur Ver-
besserung des Naturhaushaltes und der Erholungsqualitat in der Stadkt.

In der Stadtentwicklungskonzeption ,Perspektive Minchen” wird der Blick aber
nicht nur auf die réumliche Entwicklung der Stadt gelegt. Ebenso grofies Gewicht
haben dort die wirtschaftliche, soziale und regionale Entwicklung Minchens®.

52 Quelle: MVV-Datenbasis (2005), Personenfahrten je Werktag, Stand incl. AusbaumafBnah-

me Hirschgarten.

53 Die Perspektive Miinchen wird derzeit fortgeschrieben. Die Ziele der Nachhaltigkeit wurden
umfassend integriert. Im Marz 2012 beginnt die Offentlichkeitsbeteiligung. Die endgiltige
Beschlussfassung ist 2012/2013 zu erwarten
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Es wurden deshalb sieben Leitlinien abgeleitet, die die weitere Entwicklung der
Stadt bestimmen und Orientierung fir kommunales Handeln sein sollen:

1. Sicherung und Férderung von Beschaftigung und wirtschaftlicher Prosperitét

2. Verbesserung der Kooperation in der Region — Starkung der Wettbewerbsfa-
higkeit des Wirtschaftsraums

w

Sicherung des sozialen Friedens durch soziale Kommunalpolitik
Starkung der Stadtteile durch Stadtteilentwicklung

5. Entwicklung zukunftsfahiger Siedlungsstrukturen durch intelligente Nutzung
der innerhalb der Stadt vorhandenen Flachenpotentiale

~

o

Bewahrung der typischen Stadtgestalt Minchens

7. Erhaltung und Verbesserung der Mobilitat fir alle Verkehrsteilnehmer — stadt-
vertragliche Verkehrsbewdltigung.

6.1.3 Einwohnerentwicklung

In der Landeshauptstadt Minchen ist im Jahr 2010 gegeniber dem Vorjahr
ein leichter Anstieg der Bevodlkerung auf 1,353 Mio. Einwohner festzustellen.
In den Landkreisen und Gemeinden des Umlandes stieg — wie bereits in den
Vorjahren - die Einwohnerzahl auf rund 1,34 Mio. an. Insgesamt lebten in den
174 Gemeinden des Verbundraumes und der Landeshauptstadt Miinchen rund
2,693 Mio. Einwohner.

Bis zum Jahr 2025 wird eine Zunahme der Bevolkerungszahl gegeniber dem
Bezugsjahr 2010 in der Landeshauptstadt Miinchen von 96.514 Einwohnern, im
Umland von 91.597 Einwohnern erwartet.

54 Die Leitlinie ,Qualitatsvolle und charakteristische Stadtrdume” beinhaltet die kinftige Sled
lungsentwicklung. Darin enthalten sind u. a. folgende Aussagen: Miinchen bietet seinen Be-
wohnerinnen und Bewohnern in ihrem Lebensumfeld erlebbare und bedirfnisgerechte Quali-
taten und Infrastrukturen in unterschiedlichen Facetten. Die Stadt Minchen pflegt ihre urbane
Tradition und legt in der baulichen Entwicklung Wert auf ein ausgewogenes Zusammenspiel.
Unter dem Punkt: ,Stadt und klimafreundliche Mobilitat” wird u. a. folgendes ausgefihrt:
Minchen férdert eine stadt- und klimafreundliche Mobilitat in Stadt und Region. Die Stadt
bericksichtigt dabei die Mobilitatsbedirfnisse aller Gesellschafts- und Altersgruppen sowie
des Wirtschaftsverkehrs. Sie richtet sich langfristig auf postfossile Mobilitatsformen aus. Es
wurden drei weitere strategische Leitlinien abgeleitet, die die weitere Entwicklung der Stadt
bestimmen und Orientierung fir kommunales Handel sein sollen: ,Weitsichtige und koope-
rative Steverung”, ,Offene und attraktive Ausstrahlung” sowie ,Solidarische und engagierte
Stadtgesellschaft”.
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Abb. 81: Bevdlkerungsentwicklung im MVV-Raum 1970-2010

Die Abbildungen 80 und 81 zeigen eindrucksvoll die positive Bevolkerungs-
entwicklung in den Gemeinden im MVV-Raum in den Jahren 2000-2010 bzw.
1970-2010 auf. Demnach hatte ausschlieBlich die Gemeinde Grafelfing in den
letzten 40 Jahren einen Rickgang zu verzeichnen, wahrend alle anderen Ge-
meinden starke, bzw. sehr starke Zuwdchse verzeichnen kdnnens.

55 Quelle: Bay. Landesamt fir Statistik/Genesis
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In der aktuellen Datenbasis des MVV sind fir den Verbundraum folgende Bevdl-

kerungszahlen und Prognosen hinterlegt:

Gebietskorperschaft Einwohner Analy- | Einwohner Progno- ~ Veranderung in
se 2010 se 2025 %

LH Miinchen 1.353.186 1.449.700 7,1
Landkreis Minchen 323.015 352.700 972
Landkreis STA 130.283 136.000 4,4
Landkreis FFB 204.538 211.200 3,3
Landkreis DAH 138.547 147.400 6,4
Landkreis FS 166.375 179.600 7.9
Landkreis ED 127.011 139.700 10,0
Landkreis EBE 129.199 139.200 7.7
Landkreis MB* 23.073 24.121 4,5
Landkreis TOL* 92.163 95.158 3,2
Landkreis LL* 5.572 6.623 18,9
Summe Umland 1.339.776 1.431.702 6,9
Summe MVV-Verbundraum 2.692.962 2.881.402 7.0

Abb. 82: Bevdlkerungszahlen im MVV-Verbundraum, Analyse 2010 und Prognose 2025

6.1.4 Arbeitsplatzentwicklung

Im Jahre 2008 lag die Anzahl der Erwerbstatigen im Untersuchungsgebiet® bei
1.624.529. Fir das Jahr 2025 wird in der MVV-Datenbasis eine Erwerbstati-
genzahl von 1.733.058 fir den Verbundraum unterstellt. Dies entspricht einem

Zuwachs von ca. 6,7%.

Die Arbeitsplatzzuwachse entfallen zum gréf3ten Teil auf das Umland. In der
Landeshauptstadt wird ein Arbeitsplatzzuwachs von 4,1% prognostiziert.

Angaben lediglich Gber die im Verbundraum befindlichen Gemeinden
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Erwerbstatige Erwerbstatige Prog-  Verénderung
Gebietskorperschaft Analyse 2010 nose 2025** in %
LH Minchen 953.900 993.400 4,1
Landkreis Minchen 236.782 262.047 10,7
Landkreis STA 60.054 65.781 95
Landkreis FFB 67.574 68.161 0,9
Landkreis DAH 48.596 52.490 8,0
Landkreis FS 104.626 119.783 14,5
Landkreis ED 46.915 53.467 14,0
Landkreis EBE 48.793 56.368 15,5
Landkreis MB* 13.527 14.047 3,8
Landkreis TOL* 43.075 46.661 8,3
Landkreis LL* 687 853 24,1
Summe Umland 670.629 739.658 10,3
Summe MVV-Verbundraum 1.624.529 1.733.058 6,7

Abb. 83: Arbeitsplatze im MVV-Raum — Analyse 2008 und Prognose 2020

* LK Bad Télz (Gmd. Icking, Egling, Wolfratshausen, Minsing, Geretsried, Eu-rasburg, Diet-
ramszell, Kénigsdorf, Wackersberg, Bad Télz, Bad Heilbrunn); LK Miesbach (Gmd. Valley,
Holzkirchen, Otterfing); Landkreis Landsberg a. Lech (Gmd. Geltendorf);

**  Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen: Trendextrapolation (logarithmisch)

Abb. 84: SV-Beschaftigte im MVV-Raum 2005 gem. MVV-Verkehrszellen
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Abb. 85: SV-Beschaftigte im MVV-Raum 2020 gem. MVV-Verkehrszellen

6.2  Entwicklung Infrastruktur
6.2.1 BVWP Schiene

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) zuletzt im Jahr 2003 erstellt. Dieser enthalt
folgende MaBBnahmen, die den MVV-Wirkungsraum betreffen:

e Nr. 21, ABS Augsburg Minchen und

* Nr. 22 ABS Minchen — Mihldorf - Freilassing

Inzwischen hat das BMVBS mit der Erarbeitung eines neuen Bundesverkehrs-
wegeplans begonnen. Es ist vorgesehen, den neuen Bundesverkehrswegeplan
bis 2015 fertig zu stellen. Im Verkehrsinvestitionsbericht 2010, Kapitel B5 neue
Vorhaben wird unter Projekt Nr. 28 auch der Ausbau des Knoten von Minchen

mit angefihrt. Demzufolge sind folgende geplante Maf3nahmen unter dem Begriff
,Knoten Minchen” mit enthalten:
* Viergleisiger Ausbau Daglfing—Johanniskirchen,
* Ausbau Bahnhof Pasing und Uberleitverbindung von den Regionalbahnglei-
sen zur zweiten S-Bahn-Stammstrecke,
Zweigleisiger Ausbau der Truderinger Spange,
Daglfinger Kurve und Umbau Einfadelungsbereich Minchen-Riem sowie
Wendeanlage Hallbergmoos.

Gesamtkosten: 368 Mio. €
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Geplante MaBBnahme ,erweiterter Knoten Miinchen”
*  Walpertskirchener Spange.
Gesamtkosten: 96 Mio. €.

Nicht Gegenstand des Bedarfsplanvorhabens Knoten Minchen sind die Nahver-
kehrsmaf3nahmen

* zweite S-Bahn-Stammstrecke,

e Neufahrner Kurve,

e Ringschluss Erding sowie die

e BestandsnetzmafBnahme ,Verbindungskurve Feldmoching—Milbertshofen”.

Im Jahr 2010 fand durch das BMVBS eine Uberprifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege statt. Ziel war es samtliche Projekte des Bedarfsplans, die
nicht in Kirze fertig gestellt werden, mittels einer Nutzen-Kosten-Analyse gesamt-
wirtschaftlich neu zu bewerten. Uberprift wurde dort auch im Planfall 5 die ABS
Minchen — Mihldorf - Freilassing mit folgenden Projektkenndaten:

Streckenléngen:

Minchen Riem West — Markt Schwaben: 17 km
Markt Schwaben - Freilassing: 120 km

TuBling — Burghausen: 25 km
Entwurfsgeschwindigkeit: 160 km/h
Investitionsbedarf: 2.082 Mio. €
Bewertungsrelevante Verkehrsarten: SGV und SPFV

Es hat sich jedoch gezeigt, dass auch bei einer Reduktion des Ausbauumfangs und
die zusatzliche Bericksichtigung der Nutzen aus dem Bereich SPNV fir die Erzie-
lung eines Nutzen-Kosten-Indikator > 1,0 nicht ausgereicht haben. Damit besteht
ein weiterer Optimierungsbedarf. Da auf der Nutzenseite keine Verbesserungen
mehr maglich sind, ist eine weitere Reduktion des Ausbauumfangs erforderlich.
Im Planfall 5b wird daher auf den viergleisigen Ausbau zwischen Minchen Riem
West und Markt Schwaben verzichtet. Hierdurch lasst sich der Investitionsbedarf
von knapp 1,8 Mrd. € auf knapp 1,1 Mrd. € senken. Aufgrund der im Planfall
5b geringeren Trassenkapazitdten zwischen Miinchen Ost und Markt Schwaben
ist der Betrieb einer Express-S-Bahn nicht mehr méglich. Die Bedienungsangebote
der S-Bahn auf der Achse Minchen Ost — Markt Schwaben - Erding — Flughafen
Minchen missen im Planfall 5b entsprechend angepasst werden.

Demnach muss derzeit davon ausgegangen werden, dass im Rahmen der Reo-
lisierung der ABS Minchen — Mihldorf - Freilassing Uber die mit Inbetriebnah-
me der 2. Stammstrecke vorgesehenen Verbesserungen des S-Bahnangebotes im
MVV erlangt werden kdnnen.
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Regionalzughalt
Poccistrafe

6.2.2 Regionalverkehr

Mit der Einfihrung des ,Bayern-Taktes” wurde der Regionalverkehr wesentlich
ausgeweitet. Neue oder grundlegend modernisierte Fahrzeuge bieten vielerorts
mehr Komfort und gréfiere Kapazitten. Auf nahezu allen Zulaufstrecken nach
Minchen verkehren die Regionalzige mindestens im 1-Stunden-Takt. Insbeson-
dere im Rahmen von Wettbewerbsprojekten konnten erhebliche Verbesserungen
erreicht werden. So bietet z.B. die BOB auf den Strecken ins Oberland mit mo-
dernen Fahrzeugen tdglich mindestens stindlich umsteigefreie Verbindungen.
Zwischen Minchen und Augsburg verkehrt der ,Fugger-Express” ganztagig etwa
alle halbe Stunde.

Weitere Verbesserungen sind in Vorbereitung:

® ab Dezember 2013 ein verdichtetes Fahrplanangebot auf der Strecke Miin-
chen — Rosenheim — Salzburg/Kufstein mit verkirzten Fahrzeiten sowie
einzelne durchgehende Zugfahrten Rosenheim — Minchen Gber Holzkirchen.
In diesem Zusammenhang teilweiser Ersatz der S 27 und der S 20 durch
Regionalzige.

* ab Dezember 2013 ein verdichtetes Fahrplanangebot auf der Strecke Min-
chen — Garmisch-Partenkirchen mit verkirzten Fahrzeiten sowie tagsiber
einem durchgehenden 30-Minuten-Takt bis Weilheim sowie stindlich umstei-
gefreien Verbindungen bis Kochel.

e ab Dezember 2013 stindliche und beschleunigte Zugverbindungen Gra-
fing Bf — Wasserburg mit zusatzlichen umsteigefreien Fahrten von und nach
Minchen Ost.

Die Einrichtung eines Regionalzughaltes im Bereich des U-Bahnhofes Poccistraf3e
wird im Rahmen des Bahnknoten-Konzeptes der Bayerischen Staatsregierung ge-
pruft. Hierdurch kénnten Fahrgaste der Regionalzuglinien nach Mihldorf, Salz
burg und Kufstein ein direkter Zugang zur stark genutzten Stammstrecke der U3/
U6 geboten werden. Je Richtung kénnten in der NVZ bis zu drei, in der HVZ bis
zu sieben Umsteigemdglichkeiten zwischen U-Bahn und Regionalverkehr angebo-
ten werden. Freistaat und LH Minchen lassen gemaf3 ihren Gremienbeschlissen
derzeit die technische Machbarkeit, das Verkehrsaufkommen und die Wirtschaft-
lichkeit untersuchen.

6.2.3 S-Bahn

Im September 2013 wird die neue Station Freiham auf der S8 nach Herrsching
in Betrieb genommen. Die Errichtung der Station zwischen Neuaubing und Hart-
haus wird mit der geplanten Bebauung des Areals Freiham realisiert. Dazu wurde
Anfang 2006 eine Planungsvereinbarung zwischen DB Station & Service und der
LH Minchen geschlossen. Im Juni 2012 war Spatenstich fir die BaumaBnahme.

Zu den wichtigsten Ausbauprojekten im bayerischen Nahverkehr gehért der Bau
der 2. Stammstrecke. Die vorhandene S-Bahn-Stammstrecke zwischen Pasing und
Ostbahnhof ist heute mit 30 Zigen pro Stunde und Richtung in der Hauptver-
kehrszeit bis zur Kapazitatsgrenze ausgelastet. Aufgrund der dichten Zugfolge
kdnnen sich Verspatungen einzelner Linien schnell auf andere Linien Gbertragen,
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wodurch die Pinktlichkeit des gesamten S-Bahnsystems beeinflusst wird. Infolge
der Bindelung aller Linien in einem S-Bahntunnel fihrt ein Storfall auf diesem
Streckenabschnitt oftmals zu erheblichen Beeintrachtigungen der Erreichbarkeit
der Minchner Innenstadt.

Neben der Erhdhung der Betriebsstabilitat und der Bypass-Funktion im Stérfall
eroffnet die 2. Stammstrecke insbesondere Freiheitsgrade hinsichtlich der Auswei-
tung des Verkehrsangebots. Der Bau der 2. Stammstrecke ist damit Grundvoraus-
setzung fir die Weiterentwicklung der S-Bahn sowie des gesamten Schienenper-
sonenverkehrs in der Metropolregion Miinchen.

Die ca. 9 km lange zweigleisige 2. Stammstrecke verlauft weitgehend parallel
zur vorhandenen Stammstrecke zwischen Laim und Ostbahnhof bzw. Leuchten-
bergring. An den beiden zentralen Stationen Marienhof und Hauptbahnhof, die
in Tieflage von ca. 40 m angeordnet sind, bestehen Umsteigemdglichkeiten zu
Bus, Tram und allen U- und S-Bahnlinien. Derzeit werden die Planfeststellungsbe-
schlUsse fur die drei Planungsabschnitte bewirkt.

Im Zusammenhang mit dem Bau der 2. Stammstrecke werden so genannte Net-
zerganzende MafBnahmen (NEM) realisiert. Dies sind punktuelle infrastrukturelle
AusbaumafBnahmen auf den AuBendsten, mit denen die Leistungsfahigkeit und
Betriebsstabilitat der S-Bahn nach Fertigstellung der 2. Stammstrecke verbessert
werden kann. Zu nennen sind folgende MaBBnahmen:

* Wendegleis im Bahnhof Wef3ling,

* zweigleisiger Abschnitt Steinebach - Seefeld-Hechendorf,

¢ niveaufreier Ausbau Westkreuz

* Erweiterung LZB westlich von Pasing

* zweigleisiger Abschnitt St. Koloman — Aufhausen,

e zusdizlicher S-Bahnsteig Markt Schwaben,

® Ausbau der Strecke Flughafen — Johanneskrichen auf 140 km/h.

Da eine Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke nicht vor 2019 erfolgen wird,
wurde am 09.05.2012 vom Ministerrat ein 13-Punkte-Sofortprogramm des Frei-
staates ,Qualitat im Minchner S-Bahn-System” mit den folgenden MafBnahmen
beschlossen:

13-Punkte-
Soforprogramm

Vorziehen der Netzergénzenden Mafnahmen

* Bau des Wendegleises in Wef3ling fir mégliche Angebotsverbesserungen

* Umbau der Abzweigung Westkreuz zu einer niveaufreien Kreuzung fir die
S6 und S8 zur Verbesserung der Betriebsqualitat.

e Erweiterung der Linienzugbeeinflussung (LZB) bis westlich von Pasing zur
Verbesserung der Betriebsqualitat.

e Errichtung eines zusatzlichen Bahnsteiges in Markt Schwaben fir die
Verringerung der Abhdngigkeit zu Zigen der Gegenrichtung und somit zur
Verbesserung der Betriebsqualitat auf der Linie S2.

e Erhdhung der Streckenhéchstgeschwindigkeit zwischen Johanneskirchen
und Flughafen auf 140 km/h zur Beschleunigung der Linie S8 zum Flughafen.
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Sendlinger Spange Der Ausbau der Sendlinger Spange erméglicht Ausweichméglichkeiten bei ei-

Elektrifizierung
der Linie A

Verlangerung
der S7 nach
Geretsried

Erweiterung
Steinhausen

nem Storfall auf der Stammstrecke und schafft auch die infrastrukturelle Voraus-
setzung, die Strecke Pasing — Mittersendling — Deisenhofen oder Teile hiervon
im 30-Minuten-Takt zu bedienen. Gleichzeitig ermdglicht sie eine ausreichende
Rickfallebene bei Stérungen auf der Stammstrecke fur auf den Westasten verkeh-
rende S-Bahnzige.

Der Ausbau der Sendlinger Spange geschieht aufwartskompatibel, d.h. sie ist
unter Zugrundelegung sowohl des heutigen als auch kinftiger Angebotskonzepte
mit 2. Stammstrecke betrieblich sinnvoll. In einer ersten Stufe wurde zum Fahr-
planwechsel 2001/2002 am Gleis Pasing — Mittersendling in Hohe des Halte-
punktes Heimeranplatz ein neuer Bahnsteig in Betrieb genommen. Damit kann im
Storfall eine S-Bahnlinie von Pasing zum Heimeranplatz mit Umsteigeméglichkei-
ten zu den U-Bahnlinien U4 und U5 abgeleitet werden.

In einer zweiten Stufe wird die Sendlinger Spange zundchst dahingehend weiter
ausgebaut werden, dass im Storfall zwei S-Bahnlinien zum Heimeranplatz abge-
leitet werden kdnnen.

Mit dem Ausbau der Linie A wird die weitere Integration der bisherigen Diesel-
strecke zwischen Altomunster und Dachau in das S-Bahnsystem erreicht. Durch
die Entscheidung des Freistaats fir die Elektrifizierung wird der Einsatz von S-
Bahnfahrzeugen erméglicht, wodurch die Fahrten von und nach Altominster ab
Dachau in den Linienverlauf der S2 eingebunden werden kdnnen. Auf diese
Weise kann eine umsteigefreie Verbindung nach Minchen bis in den S-Bahn-
Stammstreckenbereich hinein geschaffen werden.

Durch den Bau eines Kreuzungsbahnhofes in Erdweg sowie eines Begegnungs-
abschnittes im Bereich Schwabhausen kann auf der Linie A ein ganztagiger Stun-
dentakt mit Verdichtung zu einem 30-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten
eingefthrt werden. Die Fahrzeit zwischen Altominster und Dachau kann um
mehr als 5 Minuten beschleunigt werden. Der Ausbau der Linie A ist kompatibel
mit méglichen neuen Angebotskonzepten fir das Minchner S-Bahnsystem. Die
P+R- sowie B+R-Anlagen an den Stationen entlang der Linie A werden an den er-
hohten Bedarf angepasst. Der volkswirtschaftliche Nutzen der Ausbaumafinahme
wurde in einer NutzenKosten-Untersuchung 2005 nachgewiesen. Der Ausbau
der Linie A soll im Jahr 2013 starten. Die Inbetriebnahme wird fir den Fahrplan-
wechsel 2014/15 angestrebt.

Die S7 soll Gber Wolfratshausen hinaus mit einem 9,1 km langen Neubauabschnitt
nach Geretsried Sid verlangert werden. Neue Stationen sind Gelting, Geretsried
Mitte und Geretsried Sid, an denen eine Verknipfung zum Bus sowie P+R und
B+R-Anlagen vorgesehen wird. Die Strecke ist eingleisig mit einer Begegnungs-
moglichkeit am Bahnhof Gelting. Die Fahrzeit zwischen Wolfratshausen und Ge-
retsried Sud betragt knapp 10 Minuten. Hinsichtlich des Verkehrsangebotes ist
geplant, die heute in Wolfratshausen endenden Zige kinftig bis Geretsried Sid
weiterzufihren. Fir die MafBnahme konnte 2004 der volkswirtschaftliche Nutzen
nachgewiesen werden. Derzeit wird das Planfeststellungsverfahren durchgefihrt.

Um die Verfigbarkeit der Fahrzeuge und damit die Qualitat im S-Bahnsystem zu
verbessern soll die Abstellanlage beim Werk Steinhausen erweitert werden.
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Lickenschluss
Erding

Nachfolge-
Erogromm zum
arrierefreien

Ausbau

Zur Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Minchen werden im
Sofort-Programm folgende Maf3nahmen genannt:

Durch die Neufahrner Kurve (1. Baustufe Erdinger Ringschluss) wird eine direkte
Schienenverbindung zwischen Freising und Flughafen realisiert. Damit ergibt sich
kinftig eine umsteigefreie Schienenverbindung aus Nordostbayern (Regensburg,
Landshut) an den Flughafen. Derzeit befindet sich die Mafinahme im Planfeststel-
lungsverfahren. Nach Vorlage aller Voraussetzungen kénnte eine Inbetriebnahme
for 2017 ermoglicht werden.

Mit dem Lickenschluss Erding (2. Baustufe Erdinger Ringschluss) wird die heute
am Flughafen endende Bahnstrecke nach Osten verlangert und stellt somit eine
direkte Schienenverbindung zur bestehenden S-Bahnlinie in Erding her.

Mit der Walpertskirchner Spange (3. Baustufe Erdinger Ringschluss) wird die
Flughafenanbindung aus Stidostbayern verbessert. Die Walpertskirchner Spange
stellt eine direkte Schienenverbindung zwischen dem Lickenschluss Erding und
der Strecke Miinchen — Mihldorf - Freilassing dar.

Abb. 86: Verbesserung der Anbindung der Flughafen Minchen

Abschlieflend wurde im Sofort-Programm beschlossen, dass der Freistaat das
Nachfolgeprogramm zum barrierefreien Ausbau von Bahnstationen im Freistaat
Bayern fir die Jahre 2013 - 2017 mit Nachdruck vorantreibt. Die Férderung
soll auf dem bisherigen hohen Niveau von bis zu zehn Millionen Euro pro Jahr
fortgefihrt werden.

Weitere wichtige Ausbauprojekte bei der S-Bahn sind Folgende:

Um auf dem verkehrlich stark belasteten Streckenast nach Geltendorf sowohl
die Betriebsstabilitat als auch das Verkehrsangebot verbessern zu kénnen, ist
die Entflechtung des S-Bahnverkehrs vom Regional-, Fern- und Guterverkehr an-
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Ausbau Pasing -
Eichenau

Ausbau Daglfing -
Johanneskirchen

Keine neue
U-Bahnstrecke
im Bau

zustreben. Durch den Ausbau des Streckenabschnittes Pasing — Eichenau kann
die erforderliche Streckenkapazitat geschaffen werden. In 2012 wurde fir diese
MaBnahme der volkswirtschaftliche Nutzen anhand einer Nutzen-Kosten-Untersu-
chung nachgewiesen. Grundlage ist, dass im Mitfall zusatzliche Expresszige in
die 2. Stammstrecke verkehren.

Der 4-gleisige Ausbau der S8 im Bereich Daglfing-Johanneskirchen ist ein wesent-
liches Element des Gesamtkonzeptes zum ,Bahnknoten Minchen” und dient der
Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens. Zudem nutzt der Ausbau
auch dem Guterverkehr, da - neben dem kinftig unabhdngigen Betrieb von S-
Bahn und Guterverkehr im Abschitt Daglfing — Johanneskirchen — die Strecken-
kapazitat durch ein zweites Gleis sudlich der BAB A 94 (Daglfing - Trudering)
deutlich erhdht wirde. Weitere MaBnahmen sind der Bau einer Kurve zwischen
Daglfing und Riem (Daglfinger Kurve) und der Bau der Verbindung zwischen
Riem und Trudering (Truderinger Kurve). Diese beiden Mafinahmen ermdglichen
damit die direkte Zufahrt aus dem DB-Nordring und der Strecke aus Rosenheim
zum Containerbahnhof Riem.

In einer Machbarkeitsstudie zum 4-gleisige Ausbau der S8 wurden verschiede-
ne Alternativen fir eine Lésung von Themen wie Schallschutz und Héhenfrei-
machung der Bahnquerungen, die auch relevant fir die weitere stadtebauliche
Entwicklung des Minchner Nordostens (6stlich der S8) sind, untersucht. Die ver-
schiedenen Varianten wurden dem Stadtrat der LHM am 11.01.2012 vorgestellt.
Die Vollversammlung des Stadtrates hat sich am 29.02.2012 erneut mit der The-
matik befasst und eine Entscheidung Uber die Bereitschaft der Stadt, erhebliche
Mehrkosten fir die Realisierung einer Tunnelvariante gegeniber der sogenannten
+Amtsldsung” zu tragen, getroffen. Derzeit laufen die notwendigen Gespréche
der Verwaltung der LH Minchen mit Freistaat, Bahn und Bund zur Festlegung des
weiteren Vorgehens.

6.2.4 U-Bahn

Seit der Inbetriebnahme der (im 3. Mittelfristorogramm fir den U-Bahn-Bau ent-
haltenen) U3-Nord zwischen dem Bf. Olympia-Einkaufszentrum und dem Bf.
Moosach am 11.12.2010 befindet sich erstmals seit 1972 in Minchen keine
neue U-Bahnstrecke mehr im Bau. Durch die Verknipfung der U 3-Nord am Bf
Moosach mit der S-Bahn (S 1) wurde fir die U1-West und U3-Nord der volle Ver-
kehrswert der U-Bahn wirksam. Mit der U3-Nord hat der Miinchner Nordwesten
neben der StraBenbahnlinie 20 eine weitere schnelle und direkte Anbindung
nach Schwabing und in die Innenstadt, die gut von den Fahrgdsten angenommen
wird. Das Minchner U-Bahn-Netz ist eines der modernsten und leistungsfahigsten
der Welt. Das inzwischen auf 103 km Lange und 100 U-Bahnhéfe angewachse-
ne Netz wird von jghrlich ca. 350 Mio. Fahrgasten genutzt.

Der Planungs- und Verfahrensstand zum weiteren Ausbau der U-Bahn stellt sich
wie folgt dar:

U 4-Ost: Fir die im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Minchen enthaltene
ca. 1,9 km lange Strecke der U4-Ost , Arabellapark - Englschalking” wird neben
der ErschlieBung mit drei Bahnhdfen auch eine Variante mit zwei Bahnhéfen ge-
pruft, um die Baukosten fir diesen Streckenast zu reduzieren. Dabei ist von einer
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Tunnelldsung fir die bestehende Bahnstrecke S8 auszugehen, die aus Sicht der
Landeshauptsadt Minchen im Zuge des im Bereich zwischen Daglfing und Johan-
neskirchen geplanten viergleisigen Ausbaus realisiert werden soll. Im Rahmen der
anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans soll die Verlangerung der U4
nach Englschalking weiter untersucht werden. In diesem Zusammenhang ist auch
eine alternative Verlangerung der StraBenbahn nach Englschalking bzw. nach Jo-
hanneskirchen zu betrachten. Dabei soll eine mégliche Verlangerung von U-Bahn
oder Straf3enbahn Uber die S8 hinaus nach Osten mit untersucht werden, sofern
das Siedlungspotential eine derartige ErschlieBung sinnvoll erscheinen lasst.

U 5-West: Die Verlangerung der U5-West Uber den derzeitigen Endpunkt Laim
hinaus bis zum Pasinger Bahnhof stellt nach wie vor einen wichtigen Bestandteil
des Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt Minchen dar (Kategorie ,in Plo-
nung / im Bau”). Dabei wirde eine oberirdische Einfihrung der U-Bahn in den
Bahnhof Pasing die einfachste und kostenginstigste Lésung darstellen. Ob dies
unter Bericksichtigung der kinftig geplanten Verkehrsmengen aller Schienenver-
kehre und dem sich daraus im Bahnhof Pasing ergebenden Gleisbedarf maglich
ist, wird derzeit in einer gemeinsamen Untersuchung des Freistaates Bayern und
der DB AG ermittelt

Verléngerung U 6-West Klinikum Gro3hadern - Martinsried (1 Bahnhof)

Fur die ca.1,0 km lange Verlangerung der U 6-West vom Klinikum Grof3hadern
nach Martinsried (Forschungszentrum) liegt eine durchgefihrte standardisierte
Bewertung vor, die einen hohen Nutzen-Kosten-Faktor ergeben hat.

Inzwischen wurde auch ein Planfeststellungverfahren eingeleitet, das vorraussicht-
lich noch im Jahr 2012 abgeschlossen werden soll und noch bis zum Vorliegen
des Planfeststellungsbeschlusses federfihrend von der Gemeinde Planegg betrie-
ben wird. Hierbei gab es im Wesentlichen zwei Tekturen, die die zugehérige
P+R-Anlage sowie die Aufgangssituation am geplanten Westkopf betreffen. Am
15.6.2012 haben der Freistaat Bayern, der Landkreis Minchen und die Gemein-
de Planegg rechtliche und fachliche Themen im Zusammenhang mit der Verlénge-
rung der U 6 nach Martinsried erortert.

Dabei wurde vereinbart, die angesprochenen Themen zeitnah in einem Fachar-
beitskreis weiter zu vertiefen und die noch offenen Fragen zu klaren. Alle Betei-
ligten sind sich Uber die gro3e Bedeutung des Projektes einig und stehen daher
ausdricklich hinter dessen rascher Realisierung.

Die U-Bahn-Strecken im Netz der MVG verfiigen durch moderne Signaltechnik
Uber eine hohe Leistungsfahigkeit und erreichen eine hohe Pinktlichkeit. Durch die
von der MVG im Jahr 2004 in Betrieb genommene neue U-Bahn-Betriebszentrale
mit Fernsteuerung (im Endzustand) aller Stellwerke wird die Flexibilitat und Zu-
verlassigkeit des U-Bahn-Systems und die Fahrgastinformation weiter verbessert.

6.2.5 StraBenbahn

Im Betriebszweig Straflenbahn ist infolge der seit 1991 laufenden Modernisie-
rungs- und BeschleunigungsmaBBnahmen sowie aufgrund des Streckennetzaus-
baus (Linie 16/17 ArnulfstraBe, Linie15/25 ,Osttangente”, Linie 23 Parkstadt
Schwabing und Linie 16/18 St. Emmeram) eine deutliche Steigerung der Fahr-
gastzahlen zu beobachten. So nutzen inzwischen rund 99,5 Mio. Fahrgaste pro
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Jahr das aus 11 Linien bestehende Stra3enbahnnetz mit einer Gesamtstreckenldn-
ge von 79 Kilometern.

Die verkehrliche Funktion der Stralenbahn in Ergénzung zum Schnellbahnnetz ist
seit der 1991 vom Stadtrat beschlossenen , Integrierten OPNV-Planung” unverdn-
dert wie folgt definiert:

e Zubringer zur U-Bahn im Auf3enbereich,

* Direkiverbindung zur Innenstadt in aufkommensstarken Relationen, die nicht
von U-Bahn-Asten erschlossen werden,

e ErschlieBung erganzend zur U-Bahn und
e Schaffung leistungsfahiger Tangentialverbindungen zwischen den Stadtteilen.

Im Zeitraum von 1994 bis 2004 wurden alle Minchner StraBenbahnlinien be-
schleunigt. Die Beschleunigung hat dabei in mehrfacher Hinsicht echten Mehrwert
fir die Fahrgaste erzielt: kirzere Fahrzeiten, hohere Punkilichkeit, komfortablere
Haltestellen und ein besseres und effizienteres Angebot durch neue Linien. Im
Rahmen der Beschleunigungsmaf3nahmen wurden auch die Haltestellenbereiche
umgestaltet und - wo méglich - mit Wartehallen, Spritzschutz, Fahrkartenautomat,
verbreiterten Bahnsteigen und sicheren Querungsmdglichkeiten ausgestattet. An
wichtigen StraBenbahn- und Bushaltestellen wurde eine in die Haltestellenschilder
integrierte dynamische Fahrplaninformation (DFI) eingerichtet.(Siehe Hierzu auch
Kapitel Dynamische Haltestelleninformationssysteme).

Derzeit befinden sich folgende Projekte in der Planungs- bzw. Realisierungsphase:

StraBBenbahnlinie Neuhausen — Schwabing — Bogenhausen (,Nordtangente”):

Fir die Realisierung der kinftigen Tram-Nordtangente (Linie 22), die von Neu-
hausen bis Effnerplatz insgesamt 8 km lang ist, ist der Bau einer Neubaustrecke
von insgesamt 2 km vom Elisabethplatz Gber die kinftigen Haltestellen Habsbur-
ger Platz, GiselastraBe (Anschluss zur U3/6), ThiemestraBe und Chinesischer
Turm zur TivolistraBBe erforderlich. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen haben einen
hohen gesamtwirtschaftlichen und betriebswirtschaftlichen Nutzen des Straf3en-
bahnprojektes sowohl gegeniber den heutigen Buslinien durch den Englischen
Garten als auch gegeniber alternativen Gestaltungen des Busverkehrs erwie-
sen. Die Planfeststellung durch die Regierung von Oberbayern zu den beiden
Planfeststellungsabschnitten Franz-Joseph-Strafle — Thiemestraf3e und Englischer
Garten - Tivolistrafe wurde allerdings 2001 negativ beschieden. Die von den
SWM eingereichte Klage gegen den Ablehnungsbescheid wurde im Méarz 2006
abgewiesen. Um die Erlangung der Rechtskraft dieses Urteils und des Ableh-
nungsbescheides zu verhindern, haben die SWM gemaf3 Stadtratsbeschluss vom
26.07.2006 den Planfeststellungsantrag von 1998 zuriickgezogen. Damit bleibt
die Mdglichkeit offen, unter veranderten Rahmenbedingungen — man denkt hier
u. a. an eine fahrleitungslose Querung des Englischen Gartens, die aufgrund neu-
ester fahrzeugtechnischer Entwicklungen maglich sein kdnnte — zu gegebener Zeit
im Sinne der Projektziele sowie des stédtischen Nahverkehrsplanes einen neuen
Planfeststellungsantrag zu stellen.

StraBenbahnerschlieBung des Entwicklungsgebiets Neusser Strafle ,Linie 23 —
Tram in die Parkstadt Schwabing”: Das Projekt mit Linienfihrung von der Minch-
ner Freiheit zum Frankfurter Ring mit Zufihrungsgleis vom Scheidplatz durch die
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Parzivalstra3e wurde am 12.12.2009 in Betrieb genommen. Sie erfreut sich seit-
dem groBBer Beliebtheit bei den Fahrgasten.

Verldngerung der StraBenbahnlinie 12 zum Pasinger Bahnhof:

Durch die Verlangerung der StraBenbahn bis zum Bahnhof Pasing und die Zusam-
menfassung aller den Bahnhof Pasing anfahrenden Buslinien an zentralen Bushal-
testellen in der KaflerstraBe kénnen die Verknipfung aller OPNV-Verkehrsmittel
im Zentrum von Pasing sowie die jeweiligen Umsteigebeziehungen optimiert
werden. Die Umsteigeentfernung von der jetzigen Endhaltestelle zum Bahnhof
verkirzt sich um ca. 250 m. Mit dem Bau wurde im Juni 2012 begonnen, die Fer-
tigstellung und Inbetriebnahme der Strecke ist Ende 2013 vorgesehen. Bei dieser
Gelegenheit soll auch der noch fehlende Abschnitt der Linie 19-West zwischen
Willibaldplatz und Bahnhof Pasing bzw. Marienplatz beschleunigt werden.

Kiinftige Straf3enbahn-Linie Neuhausen — Laim — Obersendling (,Westtangente”):

Die Planung fir die Westtangente ist in einem fortgeschrittenen Stadium. Derzeit
laufen die konkreten Planungen fir die so genannte Umweltverbundréhre Laim als
zusétzliche Querung des Bahnkérpers am S-Bahnhof Laim, durch die stlich der
bestehenden Réhre der FuBB- und Radverkehr sowie der OPNV gefihrt werden sol-
len. Eine neue Haltestelle direkt unter den Gleisen des ausgebauten S-Bahnhofes
Laim wird die Umsteigewege zwischen S-Bahn und Bus bzw. Tram wesentlich
verkirzen. Die vom Kfz-Verkehr unabhangige Fihrung erméglicht einen stérungs-
freien Betrieb mit schnelleren Reisezeiten. Zudem sollen auch die sich im Zusam-
menhang mit der Planung der Westtangente ergebenden stadtebaulichen Chan-
cen zur gestalterischen und funktionalen Aufwertung des Laimer Stadtteilzentrums
entlang der Firstenrieder Stra3e genutzt werden.

Neubaustrecke Effnerplatz — Cosimastrale — St. Emmeram:

Die 4,3 km lange Neubaustrecke zwischen Effnerplatz und St. Emmeram ging am
11.12.2011 in Betrieb. Anlass fir die Planung und den Bau der neuen Strecke
war und ist eine enorme stadtebauliche Entwicklung der Stadtteile Bogenhausen
und Oberfdhring. Inzwischen sind weite Teile der Bebauung entlang der Effner-
und CosimastraBBe realisiert, die Ubrigen sind in Planung (z.B. Umnutzung der
ehem. Prinz-EugenKaserne) oder bereits im Bau. Durch die stadtebauliche Ent-
wicklung im Einzugsbereich der neuen StraBenbahnstrecke kann somit kinftig ein
zusatzliches Potential von insgesamt ca. 5000 Einwohnern und ca. 900 zusatzli-
che Arbeitsplatzen hochwertig erschlossen werden.

6.2.6 Stadtbusverkehr

Im Jahr 2012 verkehren 66 Buslinien und 12 Nachtbuslinien mit einer Strecken-
lange von 454 km. Insgesamt sind rund 380 Busse im Regeleinsatz und bieten
iahrlich rund 2.48 Mio. Platzkilometer. Rund 178 Mio Fahrgdste benutzten 2011
das stadtische Busnetz.

Das Busnetz besteht aus 10 MetroBuslinien (50-58 und 60) sowie 56 StadtBusli-
nien (100, 131-199). Die MetroBusse stellen die Hauptachsen des Busnetzes mit
Ubergeordneten Verbindungen dar und verkehren taglich mindestens im 10-Mi-
nuten-Takt.

Oktober 2012 Seite 129



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 6 Entwicklungen und MaBnahmen M@

Der Stadtbus bernimmt als das flexibelste Verkehrsmittel im OPNV vorwiegend
eine Verteiler- und Zubringerfunktion zu den Knotenpunkten der schienengebun-
denen Schnellbahnen bzw. erganzt das U- und StraBenbahnnetz auf wichtigen
tangentialen Verbindungen in Minchen. Eine besondere Bedeutung hat der Stadt-
bus aber ebenso fir die Kurzstreckenverkehre und als Ergénzung von U-, S- und
Trambahn auch in radialen und ergdnzenden Relationen.

Zum Fahrplanwechsel am 12. Dezember 2004 hat die MVG ein neues, opti-
miertes Busnetz in Minchen eingefihrt. Im Mittelpunkt standen dabei zwei Ziele,
ndmlich die vorhandenen Fahrgastpotenziale durch ein kundenorientiertes Netz
bestmdglich auszuschépfen und die Verkehrsbedienung méglichst wirtschaftlich
zu gestalten. Die Neuerungen beinhalteten damals im wesentlichen:

* neue Verbindungen (wie z.B. die neue, Isarparallele”),

* harmonisierte und damit transparentereTakte,

* ein dichteres Liniennetz mit mehr Haltestellen,

e eine Differenzierung in drei Produkte (MetroBus, StadtBus, TaxiBus) sowie

® eine neue Liniennummerierung.

Die mit der Einfihrung des neuen Busnetzes verfolgten Ziele wurden erreicht:
Die Fahrgastzahlen konnten gesteigert sowie die Betriebskosten gesenkt werden.

Damit wurden die Vorraussetzungen geschaffen, fir die Stadt Minchen auch
langfristig eine gute Stadtbus-Versorgung bereitstellen zu kénnen.

Veranderte Verkehrsstrome erfordern immer wieder Anpassungen des stadtischen
Busnetzes, bei denen neben den stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklun-
gen auch veranderte Anforderungen an die Wirtschaftlichkeit, die Kundenzufrie-
denheit und das Mobilitatsverhalten beachtet werden missen. Die Qualitat des
Angebotes soll deshalb durch

e die Definition von Angebotsstandards (die auch den Einsatz neuer Produkte
im Bereich der differenzierten Bedienung mit einschlieBen)

* den Einsatz moderner, auf das Fahrgastaufkommen abgestimmter Fahrzeug-
Typen (z.B. Buszug),

e die Durchfihrung von Maf3nahmen zur Beschleunigung (siehe unten) und

* eine transparente, systematische und abgestimmte Planung des Verkehrsnet-
zes und der Verkehrsinfrastruktur stetig weiter verbessert werden.

Auch nach Einfihrung des neuen Busnetzes gab es in den vergangenen Jahren
Verdnderungen im Busnetz, die zum einen im Ausbau des U- und Trambahnnet-
zes (z.B. Verlégngerung der U3 bis Moosach, Tram 23 in die Parkstadt Schwa-
bing, Tram 16 nach St. Emmeram) und zum anderen durch die fortschreitende
Siedlungsentwicklung sowie die stetig steigende Verkehrsnachfrage begrindet
waren. In den letzen Jahren wurden unter anderem folgende Buslinien bzw. Lini-
enabschnitte neu eingerichtet:

e EinfGhrung MetroBus 60, DilferstraBe — Olympia-Einkaufszentrum

e Einfihrung MVG-Museenlinie 100, Hauptbahnhof — Ostbahnhof

e Einfihrung StadtBus 175, Olympia-Einkaufszentrum — Fasanerie West
* Verlangerung StadtBus 154, Nordbad — Ackermannbogen
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Auch zum Dezember 2012 wird das Busnetz weiter ausgebaut: in Schwabing
wird der StadtBus 144 neu zum Ackermannbogen gefihrt und verstarkt damit
Minchens wichtigste Buslinie 53 zwischen Minchner Freiheit und Nordbad zu
einem 5-Minuten-Takt und verbessert die Anbindung des Ackermannbogens. Mit
Beschleunigung, Takiverdichtung und dem Einsatz gréflerer Fahrzeuge wird die
bisherige StadtBuslinie 152 zur elften MetroBuslinie 62 aufgewertet.

Durch eine starkere Beriicksichtigung der polyzentrischen Stadtentwicklung soll
v.a. in Stadtrandlagen ein Angebot geschaffen werden, durch das Autofahrer
zum Umsteigen bewegt werden. Mit Hilfe der Bauleitplanung sowie durch stro-
Benbauliche und andere InfrastrukturmaBBnahmen missen die grundlegenden
Voraussetzungen geschaffen werden, eine wirtschaftliche und aftraktive Busbe-
dienung zu ermdglichen, die Zuganglichkeit und Aufenthaltsqualitat von Bushal-
testellen zu verbessern und zusatzliche Haltestellen einrichten zu kdnnen.

Oberstes Ziel muss es sein, fir den OPNV giinstige Bedingungen als Alternative
zum PKW zu schaffen. An kritischen Punkten ist daher der Busverkehr gegeniber
dem Individualverkehr zu bevorzugen.

Bei Planungsprojekten, die den Busverkehr betreffen, missen auch kinftig Be-
schleunigungsmaBBnahmen im Vordergrund stehen. Durch die Busbeschleunigung
kénnen die aus Kundensicht wichtigen Qualitétskriterien Schnelligkeit und Pinkt-
lichkeit weiter verbessert und durch den wirtschaftlicheren Fahrzeugeinsatz die
Wettbewerbsfahigkeit langfristig gesichert werden.

Bislang wurden die Buslinien 52, 53, 54, 55, 58, 100, 155 und 198 beschleu-
nigt, dazu wesentliche Teilabschnitte zahlreicher anderer Buslinien. Ende 2012
wird die bisherige StadtBuslinie 152 (neu 62) beschleunigt, Ende 2013 ist die
Beschleunigung der Linien 144/145 vorgesehen, weitere Linien sind derzeit in
Planung. Unabhdngig von der Beschleunigung ganzer Linien wird bei der Erneue-
rung von Lichtzeichenanlagen (Ampeln) im Stadtgebiet Uberall dort eine Beschleu-
nigung vorgesehen, wo dies von der MVG in Abstimmung mit den stadtischen
Referaten als sinnvoll erachtet wird. Von den circa 1.100 Minchner Lichtzeichen-
anlagen werden rund 890 von Tram- oder Buslinien befahren. Hiervon sind rund
50% insgesamt beschleunigt, wobei die von Tramlinien befahrenen LZA komplett
und die von Buslinien befahrenen LZA zu iGber 37% beschleunigt sind.

Buszug: Um das gestiegene Fahrgastautfkommen auch kinftig abdecken zu kén-
nen, ist fir 2013 erstmals der Einsatz von Buszigen, d.h. Normalbussen mit
Anhéangern, vorgesehen. Damit kann das Platzangebot gegeniber einem Gelenk-
bus nochmals um rund 25% ausgeweitet werden. Mit einer ersten Serie sollen ab
Ende 2013 Erfahrungen auf stark belasteten Linien gesammelt werden.

Busspuren: In den letzten Jahren wurden an der Tegernseer Landstra3e und in
der LudwigsstrafBe im Zuge der Busbeschleunigung auf kurzen Abschnitten neue
Busspuren errichtet.

Haltestellen: Im Rahmen der ,OV-Offensive” werden derzeit zahlreiche wichtige
und stark frequentierte Bushaltestellen in Minchen barrierefrei ausgebaut. Gemaf3
der Behindertengleichstellungsgesetze auf Bundes- und Landesebene wird auch
ein verbesserter Zugang zu den Linienbussen angestrebt. Die MVG war bereits in
der Vergangenheit in Hinblick auf die Busflotte durch die frihzeitige Einfihrung
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von Niederflurfahrzeugen und eine durchgehende Ausstattung mit Hubliften oder
Klapprampen ein Pionier der fahrzeugseitigen Barrierefreiheit. Da auch die pri-
vaten Kooperationspartner im MVG-Netz ausschlieBlich Niederflurbusse beschaf-
fen, verkehren auf den Linien der MVG seit Mitte 2001 im Regelfall nur Nieder-
flurbusse. Dariber hinaus sind Neufahrzeuge nun stets darauf eingerichtet, bei
Bedarf zwecks eines erleichterten Einstiegs einseitig abgesenkt zu werden. Etwa
zwei Drittel der MVG-Busse verfigen Uber dieses sogenannte ,Kneeling”.

An den Bushaltestellen wird besonders auf ausreichende Durchfahrisbreiten fir
Rollstuhlfahrer geachtet. Besonders wichtig ist auch, dass der Bus die Haltestelle
gut anfahren kann, damit Hublift und Rampe einwandfrei bedient werden kén-
nen. Im Jahr 2004 wurde in Zusammenarbeit von MVG, Baureferat und den
Behindertenverbanden ein neuer barrierefreie Haltestellenstandard entwickelt.
Hierbei ist der Einstiegsbereich an der Haltestelle mittels eines fir die Stadt Min-
chen entwickelten Spezialbordsteins von 12 cm auf 18 cm Hdhe erhht. Zudem
wird ein Blindenleitstreifen eingebaut, der Sehbehinderte und Blinde zur vorderen
Einstiegstur fuhrt. Die so genannte Barrierefreiheit kommt dabei allen Fahrgasten
zu Gute, da wegen der verringerten Hohendifferenz und Spaltbreite der Einstieg
generell vereinfacht und beschleunigt wird. Derzeit sind rund 340 Bushaltekan-
ten barrierefrei ausgebaut, dies entspricht ca. 18% aller Bushaltepositionen ins-
gesamt (zur Information: Bushaltestellen haben teilweise eine groBe Anzahl an
Bushaltekanten, z. B. Ostbahnhof, Pasing und Harras)

6.2.7 MVG-Angehotsoffensive 2010-2020
1. Ausbau von Angebot und Streckennetz

U-Bahn, Bus und Tram in Minchen bilden eines der besten Nahverkehrssysteme
der Welt. Um dies auch fur die Zukunft zu sichern, hat die MVG die MVG-Angebot-
soffensive 20102020 gestartet. Zum Fahrplanwechsel Ende 2011 wurden erste
Meilensteine dieser Offensive umgesetzt. So ging das neue Tramnetz in Betrieb.
Seitdem fahren vier Linien im Zentrum und im Minchner Osten teilweise auf neuer
Strecke. Die Umstellung war erforderlich und sinnvoll, um dem deutlich gestiegenen
Fahrgastautkommen in einzelnen Streckenabschnitten noch besser gerecht zu wer-
den und die Neubaustrecke zwischen Effnerplatz und St. Emmeram in das Tram-
netz einzubinden. Durch die , Tram St. Emmeram” im Stadtbezirk Bogenhausen ver-
langerte sich das bisher 75 km lange Tramnetz pinkilich zum Fahrplanwechsel am
11. Dezember 2011 um weitere 4,3 km. Die Neubaustrecke wird ganztégig von
der neu Uber den Max-Weber-Platz gefihrten Linie 16 bedient und mit der Linie 18
zeitweise verstarkt. Bei der U-Bahn entlastet seit Dezember 2011 die neve U7 im
morgendlichen Berufsverkehr einzelne Abschnitte der U1, U2 und U5. Auflerdem
wurden 22 Buslinien verstarkt. Die Stadt-Bus-Linie 100 — die MVG Museenlinie — ist
seit dem Fahrplanwechsel 2011/12 beschleunigt unterwegs.

2. Erneuverung der Infrastruktur

Ein Top-Thema ist und bleibt die Erneuerung der Infrastruktur, insbesondere in der
U-Bahn. Das Minchner Netz ist in vielen Teilen 30 bis 40 Jahre alt. Eine zeitge-
mafe Modernisierung ist wichtig fir das Funktionieren des Verkehrs in Miinchen.
Jeden Tag sind im U-Bahn-Netz iber eine Million Fahrgdste unterwegs. Die U-
Bahnhdfe Minchner Freiheit und Freimann wurden bereits vollstandig moderni-
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siert, 2011 konnte auch die Modernisierung der U- und S-Bahnstation Neuperlach
Sud abgeschlossen werden. Am Hauptbahnhof ist eine gelungene Planung fir die
Modernisierung des U-Bahn-Zwischengeschosses seit 2011 in der Umsetzung; die
Planungen fir die Erneuverung des Zwischengeschosses am Marienplatz laufen
auf Hochtouren, erste Sanierungsarbeiten haben dort ebenfalls 2011 begonnen.
Die Erneverung der U-Bahn-Infrastruktur wird allein in dieser Dekade 700 Milli-
onen Euro kosten. Rechnet man die geplanten Investitionen in neue U-Bahnzige
in Hohe von 770 Millionen Euro hinzu, liegt der Finanzierungsbedarf Gber die
nachsten zehn Jahre bei rund 1,5 Milliarden Euro - allein fir die Sparte U-Bahn.

3. Neue Fahrzeuge

Die MVG verfigt Gber einen modernen Fahrzeugpark und verjingt diesen durch
Ersatz- und Neubeschaffungen kontinuierlich. 2011 stand aber auch fir einen
Innovationsschub bei der Tram: Eine Miinchner Tram Typ Variobahn schaffte den
Sprung ins Guiness World Records Buch. Ein mit einer neu entwickelten Lithium-
lonen-Batterie ausgestatteter Zug fahrt auf einer Teststrecke bei Berlin knapp 19
km ohne Oberleitung. Ziige mit Batterie kénnten kinftig auf der geplanten Tram-
Nordtangente durch den Englischen Garten rollen. Ein Fahrdraht wére nicht mehr
erforderlich. AuBerdem gab die Regierung von Oberbayern grines Licht fir die
Inbetriebnahme der ersten drei modernisierten Straenbahnen vom Typ R. 2.2.
Damit konnten diese Zige erstmals im Fahrgastbetrieb eingesetzt werden. Ins-
gesamt sollen 50 Trambahnen vom Typ R 2.2 erneuert werden. Sie haben nach
rund 15 Jahren Betriebseinsatz etwa die Halfte ihrer Lebensdauer erreicht. Ende
2011 ertfeilte die Aufsichtsbehdrde zudem eine vorlaufige Zulassung fir die neu-
en Trambahnen vom Typ Variobahn. In der Sparte Bus weiteten SWM/MVG
2011 ihren Hybridbus-Test aus: Ein dieselelekirischer Gelenkbus von Mercedes-
Benz ging auf der Linie 52 in den Fahrgastbetrieb. Als Vergleichsfahrzeuge die-
nen die beiden bereits bisher im MVG-Netz eingesetzten Hybridbusse sowie die
Standard-Linienbusse der MVG.

6.2.8 Regionalbusverkehr
Der MVV-Regionalbusverkehr beinhaltete 2012 ein Liniennetz mit 4.300 km,
3.000 Haltestellen und 223 Linien, die sich auf folgende Landkreise verteilen:
* Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen: 13 Linien
¢ Landkreis Dachau: 30 Linien
e Landkreis Ebersberg: 22 Linien
e Landkreis Erding: 29 Linien
e Landkreis Freising: 33 Linien
* Landkreis Firstenfeldbruck: 29 Linien
* Landkreis Miinchen: 43 Linien
e Landkreis Starnberg: 24 Linien

Dazu kommen finf teilintegrierte Regionalbuslinien.

Oktober 2012 Seite 133



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 6 Entwicklungen und MaBnahmen M@

In den MVV-Landkreisen orientiert sich die mittelfristige Planungskonzeption des
Busverkehrs an folgenden Zielsetzungen:

® Zur ErschlieBung der Flache ist eine Gliederung bzw. Hierarchisierung der
Netze vorzusehen. Das Hauptnetz des OPNV wird vom SPNV gebildet.

* Der straBengebundene OPNV hat im integrierten Verkehrsnetz Zubringer-
bzw. Ergdnzungsfunktion und Verbindungsfunktion zwischen den Gemein-
den sowie deren innere Erschlieflung.

* In Gebieten und zu Zeiten geringer Nachfrage sind - soweit als méglich - be-
darfsgesteuerte Verkehrsangebote (Rufbus, Anruf-Sammeltaxi) zu schaffen.

Bei der Gestaltung des Liniennetzes sind als primare Ziele zu verfolgen:

e Geradlinigkeit und Schnelligkeit

e Eindeutigkeit des Linienweges

e  Merkfahigkeit des Angebotes (Taki)

e Wirtschaftlichkeit des Angebots
Fur verkehrlich vergleichbare Siedlungsgebiete ist ein quantitativ und qualitativ
gleichwertiges OPNV-Angebot hinsichtlich VerkehrserschlieBung und Angebots-
gestaltung sicherzustellen. Um dies zu erreichen, sind die in der Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung in Bayern vorgegebenen Richtwerte fir einen guten OPNV-
Standard anzustreben.
Kriterien der ErschlieBungs- und Angebotsqualitat sind:

* MindestgroBe von Ortsteilen, die direkt an den OPNV angebunden sein sollen

® Maximal zumutbare Entfernung zur nachsten Haltestelle

e Erreichbarkeit des Gemeindezentrums und von Ubergeordneten Orten

* Bedienungshaufigkeiten

* Maximale Reisezeit

e Umsteigehaufigkeit

*  Wirtschaftlichkeit
An den Verknipfungspunkten — vor allem zwischen den Schienenverkehrsmitteln
und dem Busnetz — sollen gute Umsteigemdglichkeiten und Anschluss-Sicherungen
hergestellt werden. Der Bau und Ausbau von Abstellmaglichkeiten fir Pkws (P+R)

und Fahrrader (B+R) ist dem Bedarf entsprechend fortzuschreiben. Die Erforder-
nisse der Behinderten sind dabei besonders zu bericksichtigen.

Qualitéitsstandards im MVV-Regionalbusverkehr

Zur Gewadhrleistung eines qualitativ hohen Standards im MVV-Regionalbusverkehr
haben die Landkreise im MVV klare Qualitatsstandards definiert und im Rahmen
von Vertragsverldngerungen und Wettbewerbsvergaben verbindlich vorgegeben.
Sie werden bei Neuvertrdgen bzw. Vertragsverlangerungen umgesetzt.

Die MVV-Qualitatsstandards umfassen Vorgaben zu Fahrzeugen, Umweltstan-
dards, Haltestellen, Fahrpersonal und Kundeninformation. Ziel der MVV-Quali-
tatsstandards ist es, den MVV-Kunden ein hochwertiges und einheitliches Ange-
bot im MVV-Regionalbusverkehr zur Verfigung zu stellen.

Die Fahrzeuge weisen folgende Merkmale auf:
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¢ Niederflur- oder Low-Entry-Bauweise

e Behindertengerechte und barrierefreie Ausstattung

 Einheitliches Design in den MVV-Farben Griin, Blau und Weif3

® Moderne Fahrausweisdrucker (Vorhaltung des ges. MVV-Fahrausweissortiments)
* |Integrierte digitale Haltestellenansage mit automatischer Fortschaltung

* Moderner TFT-Bildschirm im Fahrzeug zur erweiterten Fahrgastinformation
e Klimaanlage fir warme Sommertage und beschlagfreie Scheiben im Winter
e Zielbeschilderung auBen durch moderne, blendfreie Matrixanzeigen

* standardisierte, hochwertige Innenausstattung

e umweltfreundliche Fahrzeugtechnik

® Schadstoffarm nach der héchst méglichen Euro-Norm

Abb. 87: Fahrzeug nach den MVV-Qualitatsstandards

Die Haltestellen haben mit ihrem einheitlichen Design in den MVV-Farben Grin,
Blau und WeiB3 einen hohen Wiedererkennungswert. Sie bieten genigend Platz
fir alle an einer Haltestelle relevanten Fahrgastinformationen.

Das Fahrpersonal bietet oft die einzige direkte Kontaktmdglichkeit mit den Fahr-
gasten. Um eine hohe Kontaktqualitéat herzustellen tragt das Fahrpersonal Dienst-
kleidung und ein Namensschild bzw. eine Namensanzeige im Display des Geld-
kartenlesegerdtes.

6.2.9 Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Miinchen

Der Minchner Flughafen ist heute durch zwei Linien der Minchner S-Bahn (S1
und S8) an die Landeshauptstadt angebunden. Diese Verknipfung Schiene — Luft
finanziert der Freistaat Bayern im Rahmen der Bestellung des Schienenpersonen-
nahverkehrs in Bayern.

Die vorhandene Verkehrsanbindung des Flughafens ist unter Beriicksichtigung der
zu erwartenden Wachstumsentwicklung auf Dauer unzureichend. Um die Attrakti-
vitat des Luftverkehrsstandortes Minchen fir die Zukunft zu sichern und weiter zu
verbessern, stehen zwei Vorhaben im Vordergrund: Die zusatzliche Anbindung
des Flughafens Gber den S-Bahn-Ringschluss Erding und eine verbesserte Anbin-
dung Uber die auszubauende S8 (vgl. Kap. 6.2.3).
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Abb. 88: Verbesserung der Anbindung der Flughafen Minchen

6.2.10 Hauptbahnhof-Laim-Pasing

Die Deutsche Bahn AG und die Landeshauptstadt Miinchen haben Anfang 1997
eine fir bundesweit vergleichbare Falle beispielhafte Rahmenvereinbarung Uber
die Entwicklung der ,Zentralen Bahnflachen” geschlossen. Gemaf3 der ,sozial-
gerechten Bodennutzung” verpflichten sich Eigentimer und kinftige Investoren,
die Kosten der sozialen und technischen Infrastruktur und der Gewerbe- und sozi-
alen Wohnungsbauférderung mitzutragen. Mit der Verlagerung von Container-,
Stickgut- und Rangierbahnhof sind rund 156 ha Bahngelande zwischen Haupt-
bahnhof und Pasing fir neue Nutzungen frei geworden. Damit erdffnet sich die
Méglichkeit, dieses bislang wenig geordnete und kaum zugéngliche Gebiet in
die Stadt zu integrieren. Ziel ist es, lebendige, eigenstdndige und zeitgeméfle
Quartiere zu entwickeln, die sich in die Umgebung einfigen.

GemaB der Leitlinie ,Minchen kompakt — urban — grin” werden hier seit 2003
rund 8.500 Wohnungen mit der erforderlichen Infrastruktur wie zum Beispiel
Schulen und Kindergarten entwickelt, sowie Gewerbe-, Handels-, Dienstleis-
tungsgebdude fir rund 19.000 Arbeitsplatze. Wesentliche Voraussetzung fir die
Realisierung der Planung ist auch eine leistungsfahige OPNV-Infrastruktur. Unter
anderem ist fir die Erreichbarkeit der neuen Quartiere die neue S-Bahn-Station
Hirschgarten (vgl. Kapitel 6.2.2) gebaut worden. Dariber hinaus werden geméf3
den neuesten verkehrlichen Anforderungen die Bahnhdfe Pasing und Laim
umgebaut. Eine durchgéngige Rad- und FuBBgangertrasse von Pasing bis zum
Hauptbahnhof wird die neuen Quartiere mit den S-Bahn-Haltepunkten verbinden.
Diese ist in den inzwischen rechtskréftigen Bebauungsplanen festgesetzt und wird
im Rahmen der Erstellung des Gbergeordneten Freiraumkonzeptes realisiert, was
insbesondere im Quartier Am Hirschgarten erfolgt ist.
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Auf dem Gelande éstlich der Hackerbriicke ist nérdlich der Bahngleise ein zent-
raler Omnibusbahnhof (ZOB) entstanden. Der ZOB dient vorrangig dem grenz-
Uberschreitenden Linienverkehr als zentrumsnahe Schnittstelle zum &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV), der Deutschen Bahn sowie dem von Minchen aus-
gehenden Tagestourismus der Minchner Bevélkerung - Skibusse efc. - und stellt
damit eine wichtige Saule des Miinchner Buskonzeptes dar.

6.3  Entwicklung im Bereich ,weiche MaBnahmen”
6.3.1 MVV-Marketing

Die Dachmarke MVV ist weiter nachhaltig zu kommunizieren und am Markt
durchzusetzen, um vorhandenen wie potenziellen Kunden zu signalisieren, dass
sie — wie sie es seit dem Verbundstart im Jahre 1972 gewohnt sind — unter der
Marke MVV in Minchen und seinem Umland auch weiterhin ein kundenorientier-
tes, einfach zu nutzendes und leistungsfahiges integriertes Angebot an Verkehrs-
dienstleistungen mit einem abgestimmten Fahrplan und einem einheitlichen Ver-
bundtarif auf allen in das Verbundsystem einbezogenen Linien erwarten kdnnen.

Demgemaf sind auch die einheitliche Kundeninformation und die einheitliche
Benutzeroberflache unter Bericksichtigung der Erkenntnisse aus der Marktfor-
schung, der Empfehlungen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
zur Standardisierung sowie aktueller ergonomischer Erkenntnisse behutsam wei-
ter zu entwickeln.

Insgesamt gilt es, v.a. folgende marketingstrategische Zielsetzungen zu verfolgen:

e die gegenwadrtige Klientel noch enger zu binden und zu méglichst noch inten-
siverer Nutzung des MVV zu motivieren, also aus Seltenfahrern und Gelegen-
heitskunden méglichst Zeitkartenkunden oder gar MVV-Abonnenten zu machen;

e wo dies iberhaupt noch méglich ist, neue Kunden fir den OPNV im GrofB-
raum Miinchen zu gewinnen (37 % der Bevélkerung ab 14 Jahren zéhlen zu
den Gelegenheitskunden, 10 % zum OV-Potential und 18 % sind MIV-Stamm-
nutzer; nach der MiD-Klassifizierung nutzen lediglich 17 % der Bevélkerung
im MVV-Verbundraum den OPNV nie oder fast nie);

® psychologische Zugangsbarrieren konsequent weiter abzubauen, etwa durch
die FortfGhrung der Kommunikation zu den ginstigen Kombiticketangeboten
(Eintrittskarte = MVV-Fahrkarte) und durch die weitere Bekanntmachung der
Angebote im Marktsegment Gelegenheitsverkehr, z. B. der gunstigen Tages-
kartenangebote;

® Image- und Sympathiewerte durch gezielte, in die Angebotswerbung ge-
schickt integrierte Imagewerbung weiter zu verbessern, um eine noch po-
sitivere Einstellung gegeniber dem MVV-System und dem darin gebotenen
Preis-Leistungs-Verhdlinis zu erzielen;

® das Vertrauven in die Leistungsfahigkeit, Preiswirdigkeit und Kundenfreund-
lichkeit des MVV-Systems zu starken — auch im Uberregionalen Vergleich;

e die im MVV-System erbrachten Leistungen bei noch breiteren Bevélkerungs-
schichten noch starker bekannt zu machen - vor allem auch bei Seltenfahrern
und Gelegenheitskunden.

Nach wie vor fihlt sich rund die Hélfte der Gelegenheits- und OV-Potentialkunden

Oktober 2012 Seite 137



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 6 Entwicklungen und MaBnahmen M@

im MVV-Gebiet ab 15 Jahren nicht gut und rund ein Finftel sogar schlecht oder
sehr schlecht Gber das OPNV-Angebot informiert (Quelle: MVV- Studie Kommuni-
kationsoptimierung 2008 - infas/Bonn).

Mit den KommunikationsmaBBnahmen soll via Information und Imagebildung
mdoglichst eine weitere Einstellungs- und Verhaltensdnderung bei den Zielgruppen
zu Gunsten des MVV-Systems bewirkt werden. Um den MaBBnahmen eine noch
groBere Durchschlagskraft zu verleihen, sollen bei wichtigen Kommunikations-
maBnahmen weiterhin verstarkt auch Multiplikatoren und die Fachéffentlichkeit
informiert und eingebunden werden.

Abb. 89: Informiertheit iiber das Fahren mit dem OPNV

6.3.2 MVV-Tarif

Derzeit wird der Vertrieb der MVV-Fahrkarten Gberwiegend tber Automaten und
personalbediente Verkaufsstellen abgewickelt. Da mittlerweile das Handy durch-
gdngig tber alle Altersgruppen hinweg zum Standard gehért, besteht nun die
Méglichkeit das Handy auch als Verkaufsgerét beispielsweise fir Fahrkarten zu
nutzen. In einem Pilotversuch wird ab Ende November 2006 in verschiedenen
Regionen z.B. auch beim VGN der Verkauf von Einzelfahrkarten und Tageskar-
ten per Handy angeboten. Die Kunden kdnnen sich zu diesem Verfahren per
Internet anmelden und erhalten dann per Download eine Java-Applikation auf ihr
Handy. Mit Hilfe dieser Software kénnen dann in sekundenschnelle bis kurz vor
Fahrtantritt diese Tickets gekauft werden. Das Ticket wird direkt auf dem Handy
gespeichert und ist bei einer ev. Fahrkartenkontrolle vorzuzeigen. Um Falschung
zu vermeiden sind verschiedene Sicherheitsmerkmale vorgesehen. Die Bezah-

Oktober 2012 Seite 138



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 6 Entwicklungen und MaBnahmen M@

lung erfolgt iber Lastschrifteinzug oder Kreditkarte. Uber einen Zugriffscode kann
der Nutzer im Internet jederzeit seinen Kontostand (Anzahl und Einzelbetrége der
gekauften Tickets) abrufen. Der Pilotversuch war bis Ende 2008 vorgesehen. Die
Erfahrungen aus diesem Pilotversuch werden nun ausgewertet und sollen dann in
einem bundesweiten Echtbetrieb minden. Bei erfolgreichem Pilotversuch ist do-
von auszugehen, dass sich der Verkauf Gber Handy mittelfristig zu einem bedeu-
tenden Vertriebskanal insbesondere fir die Zielgruppe der Gelegenheitskunden
(Bartarif) entwickeln wird.

Fir Zeitkartenkunden, insbesondere im Abonnement wird sich in den ndchsten
Jahren die Chipkarte als Standard-Ticket mehr und mehr durchsetzen. Wie beim
VRR und VRS bereits mit Erfolg praktiziert, werden Jahresabonnements dann ge-
nerell nur noch als Chipkarte ausgegeben. Dies hat den Vorteil, dass die Tickets
nicht mehr jGhrlich neu herausgegeben werden missen, sondern fir mehrere Jah-
re gultig sind. So kdnnen fir die Verkehrsunternehmen erhebliche Kosten einge-
spart werden. Fur die Kunden hat dies den Vorteil, dass beispielsweise verlorene
oder gestohlene Tickets unmittelbar gesperrt werden kdnnen und diese tber sog.
Sperrlisten bei unrechtméBiger Nutzung bei der Fahrkartenkontrolle erkannt und
eingezogen werden kénnen.

Auch erforderliche Anderungen (z.B. anderer Geltungsbereich, Tarif usw.) kén-
nen im Kundencenter unmittelbar vorgenommen werden. Die Daten werden auf
dem Chip gespeichert. Zudem ist durch den bundesweiten Standard der VDV-
Kernapplikation sichergestellt, dass die Chipkarten auch bundesweit nach ein-
heitlichen Kriterien kompatibel konzipiert sind.

6.3.3 Mobilititsmanagement in der Region Minchen

~Minchen - Gscheid mobil”. Das Aktionsprogramm fir Mobilitdtsma-
nagement der Landeshauptstadt Minchen.

Mit dem Projekt ,Minchen — Gscheid mobil” hat die Landeshauptstadt das wahr-
scheinlich fundierteste Mobilitatsmanagementkonzept in Deutschland. Ziel des
Mobilitatsmanagements ist die Mobilitat der Birgerlnnen zu verbessern, dabei
aber gleichzeitig die negativen Auswirkungen des StraBenverkehrs zu verringern.
Mit auf die Bedirfnisse verschiedener Zielgruppen abgestimmten Kampagnen
und Beratungsangeboten werden die Minchnerinnen und Minchner informiert
und motiviert die umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu nutzen.

Mobilitatsberatung fir Neubiirger

Die Mobilitatsberatung fir Neubirgerinnen ist das grofite und am besten unter-
suchte Projekt. Jahrlich ziehen 85.000 Menschen nach Minchen.

Die Neubirgerlnnen erhalten im Anschluss an ihre Anmeldung in Minchen ein
Informationspaket zur BegriBung zugesandt, welches grundlegende Informatio-
nen zur Mobilitat in Minchen, ein Bestellformular fir weiteres Infomaterial, ein
Schnupperticket fir den offentlichen Verkehr sowie das Angebot einer telefoni-
schen Mobilitatsberatung beinhaltet. Eine Wirkungsanalyse hat ergeben, dass
Neubirger die ein BegriBungspaket erhalten haben signifikant weniger das Auto
nutzen und haufiger mit Offentlichen Verkehrsmitteln fahren.
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Modal-Split-Anteile (in %)
Verkehrsmittel Differenz Interventionsgruppe  Kontrollgruppe
N =297 N =324
Zu FuB3 gehen -1,2 22.3 23.5
Rad fahren -2,3 7.1 9.4
OV (alle Kombinationen) +7,6 41.3 33.7
Pkw-Selbst-/ Mitfahrer/ Motorrad -3,3 27.0 30.3

Abb. 90: Modal-SplittAnderung aufgrund einer Neubirgerberatung
Mobilitétsberatung fir Kinder und Jugendliche

Die Mobilitatsberatung fir Kinder und Jugendliche an Schulen soll durch ganz-
heitliche Mobilitatsbildung in Ergénzung zur klassischen Verkehrserziehung den
Kindern und Jugendlichen frihzeitig die verschiedenen Mdglichkeiten der Mobi-
litat aufzeigen.

Dies wird durch verschiedene Projekte, angefangen im Kindergartenalter bis hin
zu den Fihrerscheinaspiranten, erreicht. Wéhrend im Kindergartenalter Motorik
und der Spaf} an der Bewegung im Vordergrund stehen, hilft das Projekt ,Bus mit
FiBen” in der Grundschule den Hol- und Bringverkehr zu reduzieren.

Die einzelnen Projekte bauen aufeinander auf, so dass die Kinder und Jugend-
lichen schon frihzeitig, altersgerecht und regelmaBig mit den Themen Mobilitat,
Nachhaltigkeit, Klimaschutz, Gesundheit und Bewegung angesprochen werden.

Mobilitatsberatung fir Senioren/Seniorinnen

Wer als Seniorin oder Senior im Alter nicht mobil bleibt, hat kaum Chancen
weiterhin aktiv am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben. Den élteren Mitbirgerin-
nen und Mitbirgern wird mit dem ,Mobilitatswegweiser”, eine speziell auf die
Mobilitatsbedirfnisse dlterer Menschen abgestimmte Informationsbroschire, die
per Post verschickt wird, eine umfassende Information und Beratung zum Thema
Mobilitat angeboten, aus dem sich die Seniorinnen und Senioren mit einer Ant-
wortkarte das jeweils Passende fir sich heraussuchen kénnen. Ein Schwerpunkt
des Projekts liegt neben der verbesserten individuellen Information in der Ver-
mittlung von Trainingsméglichkeiten fir alle Verkehrsmittel, vom Auto Uber den
Offentlichen Verkehr bis hin zum Fahrradfahren.

Mobilitatsberatung fir Unternehmen

Im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements werden Unternehmen bera-
ten, die unnétigen Verkehr und damit verbundene Kosten vermeiden méchten. Die
Betriebe analysieren mit externen Beratern den von ihnen ausgelésten Verkehr
— vor allem den Berufsverkehr — und entwerfen Mobilitatskonzepte zur besseren
Abwicklung der Verkehrsstréme. Seit dem Jahr 2002 konnten durch das For-
derprogramm ca. 3,9 Mio. Personen-Kilometer und ca. 900.000 Liter Kraftstoff
eingespart werden. Neben Firmen aus der Landeshauptstadt werden seit 2008
auch Firmen aus dem Landkreis Miinchen angesprochen.
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Mobilitatsberatung fir Migranten

Sprachliche und kulturelle Barrieren machen es fir Migrantinnen und Migranten
besonders schwer, sich in Minchen optimal zurecht zu finden. In Zusammenar-
beit mit der Minchner Volkshochschule werden daher Unterrichtsmaterialien fir
Integrationskurse zum Thema Mobilitat in Miinchen entwickelt - mit ganz konkre-
ten Anleitungen fir einen handlungsorientierten Unterricht. Die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer werden auf diese Weise mit der breiten Palette an Méglichkei-
ten in Minchen mobil zu sein vertraut gemacht und verbessern gleichzeitig ihre
Deutschkenntnisse. Die Unterrichtsmaterialien werden allen Anbietern von Integ-
rationskursen in Minchen zur Verfigung gestellt. Somit dirften mit dem Projekt
iahrlich rund 2000 Teilnehmerlnnen von Integrationskursen erreicht werden.

Fahrradmarketingkampagne

,Radlhauptstadt Minchen” Das ist die deutschlandweit einzigartige Fahrradmar-
ketingkampagne der Landeshauptstadt Minchen. Zahlreiche Events (z.B. Radl-
Night, Radl-Frihjahrsmarkt, Bicycle Filmfestival), Mitmachaktionen (,Minchen
sucht den Radlstar”) und Serviceangebote (Radl-Sicherheitscheck, Radlszene-
Broschiire, etc.) verankern das Radeln als wichtigen Bestandteil der Minchner
Stadtkultur. Dabei wird die Sicherheit im Radverkehr grof3 geschrieben. Direkt
am Ort des Geschehens — der StraBe - werden kostenlose Radl-Sicherheitschecks
angeboten, bei denen kleinere Mangel direkt vor Ort behoben werden. Unter
www.radlhauptstadt.de finden sich aktuelle Termine und Aktionen sowie weitere
Informationen zur Radlhauptstadt Minchen.

Ausblick

Bereits in den letzten Jahren hat sich die LHM mit den Aktivitaten im Bereich Mobi-
litatsmanagement in verschiedene EU-Projekte eingebracht und neben internatio-
naler Anerkennung sowie finanzieller Unterstitzung von einem fruchtbaren Erfah-
rungsaustausch profitiert. Es ist daher geplant, die existierenden Aufgaben durch
EU-Projekte zu unterstitzen. Insbesondere die Aufgabe der Regionalisierung des
Mobilitatsmanagements soll nach der Einstellung des Programms effizient-mobil
des Bundesverkehrsministeriums mit Hilfe anderer Fordertépfe wieder mit Leben
gefillt werden.

6.3.4 Umwelt / Umweltschutz

Im Rahmen der VDV Studie ,Busse und Bahnen fir eine Nachhaltige Mobilitat”
wird sehr umfangreich auf die allgemeinen Systemvorteile des OPNV gegeniber
anderen Verkehrstragern hingewiesen. Beispielhaft sind dies:

e Die Co2 Emissionen (g/Pkm) beim OPNV sind deutlich geringer

* Der spezifische Energiebedarf im 6ffentlichem Personenverkehr ist stark rick-
laufig (die Hamburger Hochbahn kann z.B. 25% der Energie schon heute
zurickgewinnen)

® Busse und Bahnen haben deutlich geringfigigere externe Kosten

Daneben sind auch die Umweltvorteile einzelner Verkehrsmittel, wie z.B. des
Hybridbusses oder der Schienenfahrzeuge, die in der Lage sind Bremsenergie
zurickzugewinnen, zu nennen. Siehe hierzu auch Kapitel 4.8. Auf eine Umwelt-
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gesamtbilanz des OPNV im RNP muss im RNP aufgrund fehlender Daten — insbe-
sondere in der Region - verzichtet werden.

Abb. 91: Spezifische Co2-Emissionen

Abb. 92: Spezifischer Energiebedarf

Abb. 93: Externe Kosten des Personenverkehrs
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Umweltschutzaktivitdten in den MVV-Landkreisen

Mit den Themen Umwelt- und Klimaschutz und Energiewende im Zusammenhang
mit der zukinftigen Mobilitat beschaftigen sich auch eine Vielzahl von Initiativen
in den MVV-Landkreisen und Kommunen.

Exemplarisch werden nachfolgend einige der Initiativen und Konzeptentwicklun-
gen genannt, die u.a. von den Gebietskdrperschaften getragen bzw. unterstitzt
werden.

Mobilitatsforum des Landkreises Ebersberg

Im Landkreis Ebersberg wurde 2009 ein unabhdngiges Mobilitatsforum (MoFo)
gegrundet, das sich unter Leitung des Landratsamtes mit der zukinftigen Mobilitat
im Landkreis beschaftigt. Ziel des Mobilitatsforums ist es, ein Mobilitatskonzept
fir die Zukunft zu erarbeiten, das unter der Leitlinie ,Mehr Mobilitat mit weni-
ger Verkehr - emissionsdrmer — intelligenter — sparsamer — sicherer” stehen soll.
Dabei werden sowohl der Individualverkehr auf der Stra3e als auch der OPNV
auf StrafBe und Schiene behandelt. Ein Basisgutachten zur Mobilitat im Landkreis
wurde mittlerweile erstellt. Ziel des Forums ist, ein Konzept fir die Abwicklung
der Mobilitat der Zukunft zu entwickeln.

Energievision / Integriertes Klimaschutzkonzept des Landkreises Miinchen

Der Landkreis Minchen hat sich mit seiner Energievision — Einsparung von 60
Prozent der Energie bis zum Jahr 2050 und Abdeckung der restlichen 40 Pro-
zent durch regenerative Energien - zum Ziel gesetzt, die Energiewende vor Ort
umzusetzen. Hierzu hat der Landkreis gemeinsam mit den Gemeinden Aschheim,
Baierbrunn, Grafelfing, Kirchheim, Schaftlarn und Unterfohring ein integriertes
Energie- und Klimaschutzkonzept in Auftrag gegeben. Auch der Einsatz von Hyb-
ridomnibussen erfolgt im Rahmen der Energievision des Landkreises.

Integriertes Klimaschutzkonzept fiir den Landkreis Firstenfeldbruck

Der Landkreis Firstenfeldbruck hat sich das energiepolitische Ziel gesetzt, eine
vollstandige Versorgung durch erneuerbare Energien bis zum Jahr 2030 zu er-
reichen. Ziel ist den Energieverbrauch schrittweise zu reduzieren, erneverbare
Energien einzusetzen und alle regionalen Ressourcen nachhaltig zu nutzen.

Birgerwerkstatt Klimafreundlicher Verkehr” der Stadt Erding

Die Stadt Erding hat ein Klimaschutzkonzept in Auftrag gegeben. Im Rahmen
dessen finden sowohl ein projektbegleitender Arbeitskreis fir ein Klimaschutzteil-
konzept Verkehr als auch eine Birgerwerkstatt ,Klimafreundlicher Verkehr” statt,
in denen Potenziale und Projektideen zum Klimaschutz erarbeitet werden.
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6.4 Ausgewdhlte Verleihsysteme im MVV

6.4.1 Car-Sharing

Die MVV GmbH hat bereits frihzeitig das gemeinsame Kundenpotential von klas-
sischer Car-Sharing- und OPNV-Nutzung erkannt, das durch zwei in den Jahren
1996 und 2002 in Kooperation mit , Stattauto Minchen” durchgefihrte reprasen-
tative Befragungen der Kunden dieser Car-Sharing-Organisation bestéatigt wurde.
Aus den Untersuchungsbefunden wird deutlich, dass

* Klassisches Car-Sharing und OPNV erheblich voneinander profitieren, indem
der vorhandene ,Modal Split* zugunsten des OPNV und zuungunsten des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) beeinflusst wird, also

® zu mehr Nachfrage im MVV und
* zu weniger Autoverkehr fihrt und

e im Verbund mit dem MVV ohne EinbuBBen bei der persénlichen Mobilitét
funktioniert.

Aus den Untersuchungsergebnissen wird ferner deutlich, dass Car-Sharing keine
Verkehrsmittelwahlanderung hin zum motorisierten Individualverkehr (MIV), wie
anfangs befirchtet, sondern eher eine Abkehr vom MIV bewirkt.

Vorteilhaft fiir den OPNV ist auch, dass die durch Car-Sharing induzierte OPNV-
Mehrnachfrage - Gberwiegend im Freizeitverkehr - nicht als erhdhte Belastung in
den Verkehrs-Spitzenstunden wirksam wird. Damit entstehen keine zusatzlichen
(Sprung-) Kosten einer Angebotsausweitung, sondern es kommt eher zu einer -
willkommenen - Auslastungssteigerung auBerhalb der Hauptverkehrszeiten und
insofern zu einem verbesserten Wirtschaftsergebnis. Aus den Untersuchungsbe-
funden wird deutlich, dass Car-Sharing in Verbindung mit dem MVV zu einer ech-
ten Mobilitatsalternative geworden ist, die fir wesentlich mehr Minchner, aber
auch Umlandbewohner, bei einer geplanten Pkw-(Neu)Anschaffung als gute und
umweltgerechte Alternative ins Kalkil gezogen werden kann.

Aus diesem Grund hat es in der Vergangenheit bereits gemeinsame Marketing-
aktionen des MVV mit ,Stattauto Miinchen” gegeben. Seit Juni 1999 gibt es eine
standige Kooperation zwischen MVV GmbH und ,Stattauto Minchen”, wonach
MVV-Abonnenten bei ,Stattauto Miinchen” zu Vorzugskonditionen in den Genuss
des Angebots kommen kénnen; MVV GmbH und , Stattauto Minchen” weisen in
ihrer Werbung auf diese Kundenvorteile hin: Seit einigen Jahren gibt es hieriber
einen von der MVV GmbH gemeinsam mit ,Stattauto Minchen” entwickelten
Informationsprospekt, in dem die Details der Kooperation mit den entsprechen-
den Vorteilen fir die Kunden dargestellt sind. Ferner wurden im Rahmen einer
Direktwerbeaktion sémiliche MVV-Abonnenten auf die Vorteile der Kooperation
aufmerksam gemacht. Auch in der MVV-Kundenzeitschrift conTakt wurde immer
wieder auf diese Vorteile hingewiesen.

AuBerst wichtig ist aber aus Sicht des MVV, der klassischen Miinchner Car-Sha-
ring-Organisationen und der (aktuellen und potentiellen) Car-Sharing-Nutzer auch
eine entsprechende, das Car-Sharing beginstigende Infrastruktur: Durch Einrich-
tung weiterer OPNV-naher Car-Sharing-Stationen etwa auf Flachen der P+R-Anla-
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Erneute Befragung
der Mitglieder von
Stattauto Minchen
im Jahr 2011

gen kann eine deutliche Verbesserung der ,Schnittstellen” zwischen OPNV und
MIV erreicht werden, wovon weitere potentielle Car-Sharing-Interessenten unmit-
telbar profitieren kdnnten. Die MVV GmbH sieht es daher als verfolgenswert an,
vor allem im Bereich geringerer OPNV-Bedienungsdichte - z.B. auBerhalb des
,Mittleren Ringes” - P+R-Platze fir klassisches Car-Sharing zu &ffnen. Auch der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat die vorteilhaften Wirkungen
einer Kooperation zwischen OPNV- und klassischen Car-Sharing-Organisatio-
nen erkannt und gibt entsprechende Empfehlungen heraus (vgl.: VDV-Mitteilung
10.009 ,Mobilitatsbaustein CarSharing — Empfehlungen zur Kooperation mit
dem OPNV“, Kéln 2004).

Eine erneute Befragung der Mitglieder von Stattauto Minchen im Jahr 2011
brachte zum Teil neue Erkenntnisse: Erstmals scheint weniger MIV nicht gleich-
bedeutend mit Mehrnachfrage beim OPNV zu sein, sondern sich eher zuguns-
ten von mehr FuB3- und Fahrradwegen auszuwirken. Méglicherweise geht dies
einher mit einer zunehmend kostenbewussten Entscheidung der StattautoKlientel
fir das jeweils optimale Verkehrsmittel — einer Entwicklung, die sich bereits bei
der Umfrage 2002 andeutete; dies kann im einen oder anderen Fall auch eine
Entscheidung gegen den OPNV sein, wenn man seine Wege z. B. giinstig auch
zu Ful3 oder per Fahrrad organisieren kann. Die zunehmend bessere Versorgung
der Bevdlkerung mit Stattauto-Stationen tragt ebenfalls zu dieser Entwicklung bei
— OPNV wird tendenziell weniger benétigt.

Die in der jingsten Umfrage deutlich werdenden Effekte — insbesondere deut-
lich weniger OPNV-Fahrten — wurden durch tiefer gehende Analysen des empiri-
schen Materials insbesondere hinsichtlich der Erlos-Effekte Gberprift, um weitere
Schlussfolgerungen daraus ziehen zu kdnnen.

Auf Basis dieser Analysen lasst sich feststellen, dass aufgrund des deutlich gerin-
geren Fahrten-Volumens die OPNV- Einnahmen sinken — wenn auch nur gering-
figig um rund drei Prozent; die erhdhte Kundenbindung Uber die zunehmende
Abo-Nachfrage eines groBen Teils der CarSharing-Kunden vermag diesen Effekt
nicht auszugleichen. Wohlgemerkt: dies gilt im Augenblick nur fir das Beispiel
Stattauto Minchen und nur fir das Jahr bzw. die Umfrage 2011, aber es wird
deutlich, dass jederzeit auch andere als die bisher bekannten Effekte des Car-
Shorlngs fir den OPNV méglich sein kénnen. Es soll damit nicht gesagt werden,
dass das CarSharing ursachlich ist fir Einnahmenrickgénge beim OPNYV, aber es
bieten sich so — insbesondere in Kombination mit vermehrten Fahrrad- und Fuf3-
wegen — Maglichkeiten, im Einzelfall notwendig werdende Einsparungen beim
Mobilitatsbudget vornehmen zu kénnen.

Allerdings eines wird daran auch deutlich(er): Wie die Effekte der neuen Player,
CarSharing-ghnlicher Anbieter so genannter ,vollflexibler Fahrzeugmietsysteme”

(betrieben z. T. Gber Tochtergesellschaften o. . der Automobilindustrie — wie z.
B. car2go) fir den OPNV bzw. den ,Umweltverbund” sind, ist keineswegs gesi-
chert, (noch) nicht empirisch belegt und muss genau untersucht werden! Kanniba-
|isierungswirkungen sind immerhin gut vorstellbar, wenn es sie bereits bei klassi-
schen stadtischen CS-Anbietern wie Stattauto Miinchen gibt. Nachweise Uber die
Effekte fir den OPNV sind nur mittels Evaluierungen in jedem Einzelfall méglich.
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CarSharing-

Teilnehmer in den
MVV-Landkreisen
nutzen den MVV

Abb. 94: CarSharing im MVV-Verbundgebiet

Eine weitere empirische Untersuchung fand inzwischen zu den Wirkungen des
CarSharing in den MVV-Landkreisen bei sieben CarSharing-Organisationen im
Umland Minchens statt:

Die Teilnahme am klassischen CarSharing und der Verzicht auf den eigenen Pkw
ist auch in den Landkreisen im MVV-Verbundgebiet ohne Mobilitatseinschrankun-
gen méglich, wenn die Teilnahme am CarSharing mit der MVV-Nutzung gekop-
pelt wird. CarSharing-Teilnehmer in den MVV-Landkreisen nutzen den MVV iber-
durchschnittlich haufig und verwenden hierfir haufig ein MVV-Abo. Ein hoher
Anteil der CS-Teilnehmer besitzt kein eigenes Fahrzeug (mehr), hat dies anlasslich
der CS-Teilnahme abgeschafft oder auf eine Neu-Anschaffung verzichtet. Sie re-
duzieren zudem ihre jghrliche Pkw-Fahrleistung um 60 %, von durchschnittlich

iberdurchschnitilich 9 600 km auf nur noch 3.600 km iahrlich gefahrene Pkw-Kilometer und bleiben

haufig

trotzdem mobil. Die CS-Teilnehmer leisten so einen persénlich erheblichen Beitrag
zum Umwelt- und Klimaschutz und tragen zu noch mehr Lebensqualitat und Nach-
haltigkeit in den MVV-Landkreisen bei.

Klassisches CarSharing beinhaltet im Unterschied zu neuen car-sharingghnlichen
Angeboten einen Kilometer-Tarif und ein sehr differenziertes Fahrzeugangebot,
das dazu beitrégt, einen eigenen Pkw verzichtbar zu machen, getreu dem Motto
der klassischen CS-Anbieter: ,So wenig Auto wie mdglich und so viel Auto wie
gerade notig”.

Hier einige wesentliche Ergebnisse:
Car-Sharing und OPNV profitieren in den MVV-Landkreisen voneinander: Es gibt
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keine Mindernachfrage bei der (fast) taglichen OPNV-Nutzung, dafiir aber eine
verstarkte Nachfrage bei den Abonnement-Zeitkarten. Die im Frihjahr 2011 er-
mittelten Ergebnisse bei Stattauto Miinchen — gesteigerte MVV-Abo-Nachfrage,
aber deutlich geringere OPNV-Nutzung mit Netto-UmsatzeinbuBBen beim OPNV
— bestatigen sich demnach in den MVV-Landkreisen nicht. Die Befragten waren
und sind OPNV-Intensiv-Nutzer: Mehr als jeder Vierte (28 %) nutzt sowohl vor
als auch nach dem Beitritt zur CSO (fast) taglich den OPNV. Das ist eine deutlich
héhere OPNV-Nutzungsquote in dieser Kategorie als sich im Durchschnitt fir die
Landkreis-Bevdlkerung ergibt (16 % - Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland”,
infas, DLR 2008).

Eine Forcierung der klassischen CS-Angebote und -Nachfrage in den MVV-Land-
kreisen dirfte sich — das zeigen die Ergebnisse — auch positiv auf die OPNV-
Nachfrage und OPNV-Kundenbindung auswirken. Aus den Ergebnissen wird
insgesamt deutlich, dass klassisches CS in Verbindung mit dem MVV auch in den
Minchen umgebenden Landkreisen zu einer echten Mobilitatsalternative gewor-
den ist. Ein weiterer Schluss lasst sich aus dieser insgesamt vierten Untersuchung
dieser Art seit 1996 ziehen: das Potenzial fir MVV plus klassisches CarSharing
dirfte auch im Umland Minchens noch um ein Vielfaches groBer sein.

6.4.2 Leihfahrrider

Leihfahradsysteme bieten eine ideale Erganzung des Mobilitatsangebots insbe-
sondere in Kombination mit dem OPNV. Derzeit werden im MVV Leihfahrréder
durch die Deutsche Bahn AG (Call a Bike) und die Firma NextBike angeboten.

Call a Bike

Die Deutsche Bahn hat fir Call a Bike zwei verschiedene Systeme entwickelt, die
sich durch die Art des Zugangs grundsatzlich unterscheiden:

e Call a Bike - flex (stationsungebundenes Verleihsystem)
e Call a Bike - fix (stationsgebundenes Verleihsystem)

In Berlin, Miinchen, Frankfurt und Kdln sowie Karlsruhe wurde das ,Call a Bike
— flex” installiert. Innerhalb eines festgelegten Gebietes im Zentrum der St&d-
te kdnnen diese Leihfahrrader an jeder beliebigen StraBenkreuzung entliehen
und wieder abgestellt werden. Einweg-Fahrten werden durch das flexible System
ohne Einschrénkungen erméglicht. Uber die Software ,Qiro” kénnen die Nutzer
erfahren, wo ein freies Leihfahrrad in der nachsten Umgebung vorzufinden ist.
Diese Software lauft Gber Internet. Durch eine OnlineRegistrierung kénnen die
Kunden darauf zugreifen. Der Ausleihvorgang erfolgt per Anruf.

Insgesamt sind diese Systeme der DB Rent in 22 Stadten verbreitet und deutsch-
landweit Gber 5.800 Leihfahrréder 270 Tage im Jahr rund um die Uhr im Einsatz
(siehe Abbildung 1). Zum Teil kénnen die Fahrrader fir 30 Minuten kostenlos ver-
wendet werden. Die DB Rent legt ein Mindestalter der Nutzer auf 16 Jahre fest.
Die Systeme werden alleine von der Deutschen Bahn getragen und finanziert. In
Minchen werden aktuell 1.050 Call a Bikes auf einer Flache von 44 km? inner-
halb des Mittleren Rings angeboten.

Beim ,Call a Bike - fix“-System handelt es sich um ein stationsgebundenes Verleih-
system, bei dem die Leihfahrrader an festen Stationen entliehen und zurickgege-
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ben werden konnen. Die Deutsche Bahn hat beschlossen, an 100 ICE-Bahnhofen
das fix-System zu installieren. In den Grof3stadten und Mittelzentren wurde diese
Idee bereits umgesetzt. In Minchen und Berlin, aber auch in Stadten, wie z.B.
Passau, sind jeweils finf bis 20 Fahrrader an den Bahnhéfen an festen Stationen

erhaltlich (Call a Bike 2010).

Um den Service nutzen zu kénnen ist eine Registrierung (online oder telefonisch)
erforderlich. Bei Call-a-Bike sind nach eigenen Angaben derzeit 24.000 Minch-

ner registriert.

Abb. 95: Call a bike Rader
NextBike

Mit NextBike ist seit Sommer 2011 ein zweiter Radverleih-Anbieter in Minchen
aktiv. Er bietet derzeit an 30 festen Standorten in der Innenstadt 250 Rader zum
Verleih an. Der Nutzer zahlt einen Euro pro Stunde (es wird also nicht, wie bei
Call-a-Bike, minutengenau abgerechnet). Die Tageshdchstmiete, die ab der funf-
ten Stunde greift, liegt bei acht Euro.

Abb. 96: NextBike-Standorte in Minchen

Daneben gibt es zahlreiche private und gewerbliche Fahrradverleiher, z.T. als
Service von Beherbergungsbetrieben, z.T. als Geschéaftsfeld von Fahrradgeschaf-
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ten mit Werkstattservice. Einzelne Anbieter bieten auch dariber hinausgehende
Dienstleistungen, wie einen Hol- und Bringservice an.

Eine Kooperation zwischen Radverleih und MVV-Nutzung wurde bereits fir meh-
rere Standorte und Nutzergruppen in den MVV-Landkreisen untersucht und be-
firwortet — u.a. im Landkreis Starnberg — konnte jedoch bisher aufgrund des
fehlenden Betreibers nicht umgesetzt werden.

6.5 Telematik im OPNV

6.5.1 Intermodale Informationssysteme

Im Verbundraum befindet sich das ,,dynamische (P+R)-Informationssystem Fréttma-
ning” an der Autobahn A 9 in Fahririchtung Minchen, zwischen dem Autobahn-
kreuz Minchen-Nord und der Anschlussstelle Frottmaning. Dieses System wurde
im Rahmen des EU-Forschungsprojektes Munich COMFORT errichtet und besteht
aus drei frei programmierbaren Anzeigetafeln, die 250 m, 280 m und unmittel-
bar vor der Autobahnausfahrt installiert wurden. Alle drei Anzeigetafeln sind frei
programmierbare Vollmatrixanzeigen aus bistabilen Kippelementen.

Ein vergleichbares System wurde zwischenzeitlich auch auf der A 94 fir die
P+R-Anlage Messestadt-Riem-Ost installiert. Das dynamische Informationssystem
erfullt zwei Aufgaben. Zum einen wird durch die Anzeige von Hinweisen auf die
P+R-Anlage deren Akzeptanz erhdht, zum anderen dient es als Erweiterung der
bestehenden Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der Autobahn, in der auf Anzei-
getafeln Verkehrsinformationen dargestellt werden.

Auf den Anzeigen kann neben dem allgemeinen Hinweis auf P+R und die U-
Bahn die Anzahl der freien Stellplatze (bzw. der Status der P-R-Anlage. d. h. frei,
besetzt oder geschlossen), das OPNV-Angebot und ggf. ein Hinweis zu Grof3-
veranstaltungen angezeigt werden. Das P+R-Informationssystem wurde in einem
Feldversuch getestet, um die Akzeptanz sowie die verkehrlichen Wirkungen zu
ermitteln. Die Auswertungen zeigen, dass gerade die angezeigten Informationen
fir einen Umstieg auf den OPNV maf3geblich sind. Besonders bei Veranstaltun-
gen kann somit anhand der aktuellen P+R-Information der motorisierte Individual-
verkehr im stadtischen Bereich reduziert werden.

6.5.2 Dynamische Haltestelleninformationssysteme

Im Rahmen des EU-Forschungsprojektes tabasco (Telematics Applications in Ba-
varia, Scotland and others) wurden entlang der sog. Straflenbahn-Osttangente
— eine am 08.11.1997 in Betrieb genommene 2,2 km lange Neubaustrecke
— an den Haltestellen Wettersteinplatz, Silberhornstrafle, Ostfriedhof, Rosenhei-
mer Platz und Max-Weber-Platz dynamische Haltestelleninformationssysteme in-
stalliert. Die Haltestellen sind mit elektronischen Informationsdisplays ausgestat-
tet, die die tatsdchlichen Abfahrtszeiten sowie die Liniennummer anhand einer
Leuchtschriftanzeige darstellen. Durch ein rechnergesteuertes Betriebsleitsystem
(RBL) kdnnen somit eventuell auftretende Verspatungen bei der Anzeige der Ab-
fahrtszeit mit bericksichtigt werden.

Aufgrund der positiven Erfahrungen haben die SWM damit begonnen, in einer
ersten Ausbaustufe weitere Haltestellen mit 47 Dynamischen Fahrgast-Informati-
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onssystemen (DFI) auszustatten. Bis Ende 2001 kamen dann 58 Anzeigen auf
25 Haltestellen verteilt zum Einsatz. Mit dem Ausbau der Baustufe 2 wurde im
Juli 2003 begonnen. In 5 Baulosen wurden bisher 220 DFI-Anzeigen montiert
und bis Ende 2006 kommen noch weitere 22 Anzeigen hinzu. Mit den 58 DFI-
Anzeigen, die vor 2003 errichtet wurden, sind dann ab 2007 genau 300 An-
zeigen in Betrieb. Diese verteilen sich auf ca.103 Bus- und 66 Tramhaltestellen.
In Minchen werden 4 verschiedene Anzeigertypen verwendet. Davon kommen
42 GroBanzeigen (BILED), 8 Sperrenanzeigen (LED), 82 LED-Anzeigen am Mast
und 168 LED-Anzeigen in Wartehallen zum Einsatz.

Weitere 14 Anzeigen sind noch an der neuen StraBenbahnlinie 23 geplant, sowie
an den Haltestellen PelkovenstraBe und Moosach Bahnhof, die nach Fertigstellung
der U-Bahnerweiterung Richtung Moosach in Betrieb genommen werden sollen.

6.5.3 DEFAS

Echtzeitinformationen an den S-Bahnstationen

Im Rahmen der DEFAS-Telematikinitiative des Freistaates (DEFAS = Durchgén-
gige elekironisches Fahrgastinformations- und Anschlusssicherungssystem) wur-
de die Fahrgastinformation an Stationen der Minchner S-Bahn durch die DB
Station&Service AG mit finanzieller Férderung durch den Freistaat modernisiert.
Kernstick des neuen Systems ist die Verwendung von Echtzeit bei der optischen
und akustischen Fahrgastinformation. Die generierten Echtzeitdaten flieBen im
neu eingerichteten Ansagerzentrum der DB Station&Service AG in der Richelstra-
Be zusammen. Von dort wird das im Regelbetrieb automatisch funktionierende
Anzeiger- und Beschallungssystem der S-Bahn-Stationen zentral gesteuert.

Insgesamt wurden durch die Installation von rund 300 modernen Anzeigern an
den viel frequentierten S-Bahn-Stationen die Fahrgastinformation deutlich verbes-
sert. Entlang der gesamten S-Bahn-Stammstrecke wurden die alten Zugzielanzei-
ger mit Falltblatttechnologie durch moderne, frei beschreibbare Anzeiger ersetzt.
In den Tunnelstationen werden TFT-Monitore verwendet. Diese Technologie er-
moglicht die farbliche Darstellung der Anzeigeinhalte, z.B. der Linien-Signets.
An allen Oberflachenstationen wurden aufgrund der Umgebungshelligkeit leucht-
kraftstarke LCD-Monitore installiert. Aufgrund der dichten Taktfolge unterschied-
licher S-Bahn-Linien werden in den hochbelasteten Tunnelstationen immer die
nachsten beiden Zige angezeigt.

Ergdnzend zu den jeweiligen Zugzielanzeigern wurden an den Stationen der
Stammstrecke sowie an weiteren 78 Stationen Ubersichtsmonitore (Voranzeiger)
sowohl an den Bahnsteigen als auch in den jeweiligen Zugangsbereichen zur
Station installiert, auf denen die nachsten 4 bis 8 Zige angezeigt werden.

Angezeigt werden Informationen Gber Linie, Zugziel, Abfahrisgleis, Zuglange
einschlieflich Haltebereich und die minutengenaue Zeit bis zur Abfahrt sowie bei
den Zugzielanzeigern zusatzlich der Laufweg. Durch die auf Echtzeit basierende
Anzeige der verbleibenden Zeit bis zur Abfahrt weif3 der Fahrgast bereits frih-
zeitig, wann seine S-Bahn kommt. Durch die freie Beschreibbarkeit der Displays
kénnen auch Abweichungen vom Regelbetrieb oder andere Hinweise dem Fahr-
gast kurzfristig mitgeteilt werden, z.B. bei Fahrplananderungen aufgrund von
Sonderverkehren oder bei Betriebsstérungen.
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Neben der optischen Fahrgastinformation wurde auch die akustische Information
verbessert. Nahezu alle S-Bahn-Stationen wurden an das zentrale Ansagesystem
angeschlossen. Mittels sechs Arbeitsplatze erfolgt in der Hauptverkehrszeit die
akustische und optische Fahrgastinformation. Zentral und auf Basis einheitlicher
Ansagestandards kénnen fir eine Station, einen Linienast oder das Gesamtnetz
Ansagen zeitnah und einheitlich durchgefihrt werden. Die Durchsagen kénnen
automatisiert mit Textkonserven, z.B. bei Verspatungen, oder ,handisch” mit indi-
viduell gesprochenen Texten durchgefihrt werden.

Abb. 97: DEFAS-Information am Bahnhof Isartor

Fahrplanauskunftssysteme mit Echtzeit

Im Rahmen der DEFAS-Telematikinitiative des Freistaats wird von der Bayerischen
Eisenbahngesellschaft (BEG) DEFAS BAYERN, ein bayernweiter Datenpool auf-
gebaut. Es ist beabsichtigt, dass die BEG mit allen Verkehrsunternehmen, Ver-
kehrsverbinden und sonstigen Partnern Dateniberlassungsvertrage abschlief3t,
damit alle relevanten Daten in den Datenpool eingespeist werden kénnen. Neben
Fahrplandaten werden auch Echtzeitdaten aus RBL-Systemen oder Textmeldungen
integriert. Auf den Datenpool greift ein bayernweites Routing zu, das die Verbin-
dungen zwischen Start und Ziel diskriminierungsfrei — méglichst auf Basis von Ist-
Daten — berechnet. Ebenfalls wird ein bayernweiter Geodatenpool genutzt, damit
die berechneten Verbindungen auf Karten visualisiert werden kdnnen.

Es ist beabsichtigt, dass die vorhandenen Auskunftsportale z.B. des MVV an das
DEFAS-System angeschlossen werden. Dazu werden die Betreiber der Auskunft-
sportale entsprechende Portalbetreibervertrage mit der BEG abschlief3en.

Wahrend die Verkehrsunternehmen fir die Einspeisung ihrer jeweiligen Daten
in den Datenpool verantwortlich sind, Gbernehmen die Verbinde die Ubergrei-
fenden Aufgabe des Qualitatsmanagements fir die Fahrplanauskinfte sowie die
verkehrsunternehmensibergreifende Pflege und Aktualisierung der Geo- und Hal-
testellendaten.

Oktober 2012 Seite 151



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 6 Entwicklungen und MaBnahmen M@

Echtzeitdaten im MVV

Die Verkehrsmittel der MVG sind an ein ITCS-System angeschlossen. Sowohl fir
die Oberflachenverkehre Bus und Tram als auch fir die U-Bahnen liegen grund-
satzlich Ist-Daten vor. Diese werden bereits auch Uber die stationgren DFI-Anzeiger
an den Tram- und Bushaltestellen sowie Gber die Anzeiger in den U-Bahnstationen
kommuniziert.

Es ist geplant, die Ist-Daten der MVG-Verkehrsmittel auch in DEFAS BAYERN der
BEG einzuspeisen.

Echtzeitdaten der S-Bahn Miinchen

Die derzeit verwendeten Ist-Daten der S-Bahn Minchen werden von DB Netz an
verschiedenen Messpunkten generiert. Die DB Regio AG — S-Bahn Minchen plant
die Einfihrung eines ITCS-Systems fir die S-Bahn Minchen. Im Rahmen dieses
Projektes soll jedes Fahrzeug mit einem Ortungssystem ausgestattet werden, so
dass flachendeckend fir jedes Fahrzeug zu jeder Zeit ein Soll-Ist-Vergleich der
Fahrplanlage durchgefihrt werden kann. Die Ist-Daten werden ebenfalls in DE-
FAS BAYERN integriert und kann fir die Anzeiger an den Stationen genutzt wer-
den. Damit wird eine deutliche Verbesserung der Qualitat der Ist-Daten erreicht.

Echtzeitdaten im MVV-Regionalbusverkehr

Vom MVV wird derzeit ein System zur Integration von Echtzeitdaten (ISE) in DE-
FAS vorbereitet. Ziel des Projektes ist, dass die Verkehrsunternehmen im MVV-
Regionalbusverkehr zukinftig ihre Ist-Fahrplanlagen einem zentralen System beim
MWV ibermitteln und die Ist-Daten so in DEFAS BAYERN eingespeist werden.

Fur Verkehrsunternehmen, die Uber kein eigenes ITCS-System verfigen, stellt der
MVV die Méglichkeit bereit, sich an das ISE anzuschlieBen. Sobald die Fahr-
zeuge mit einem ITCS{&higen Bordrechner ausgestattet sind, kénnen diese Gber
Datenfunk ihre Ist-Fahrplanlagen an das ISE Gbertragen. Das ISE ermittelt damit

die Fahrplanabweichungen und stellt diese Informationen den Auskunftssystemen
wie z.B. DEFAS BAYERN zur Verfigung.

6.5.4 W-LAN in DB Bahnhofen

Seit Dezember 2005 gibt es bereits eine Kooperation mit T-Mobile fir das
WLAN-Angebot an insgesamt 24 Bahnhdfen der DB im Bundesgebiet. Auf diesen
Bahnhdfen gibt es seit Januar 2007 das erweiterte Angebot mit den Providern
Arcor, T-Com, The Cloud, und Vodafone. Seit 2007 steht dieses Angebot auch
am Minchner Hauptbahnhof zur Verfigung. Mit dem WLAN-Angebot am Bahn-
hof werden innovative Dienstleistungen wie das Telefonieren iber Internet, das
Internet-TV, Internet-Spiele oder das Herunterladen von Videos méglich. Zusatz-
lich zum Zugriff auf die favorisierten Webseiten steht dann auch der kostenfreie
Zugang zu den Services und Angeboten der Seiten www.db.de, www.bahn.de
und www.bahnhof.de zur Verfigung.
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7 Perspektiven

Im Kapitel 7 werden Projekte vorgestellt, zu denen im Augenblick noch keine kon-
kreten Aussagen Uber die Realisierung bzw. den Realisierungshorizont gemacht
werden kénnen. Beschlisse oder Entscheidungen der finanzverantwortlichen Auf-
gabentrager liegen hierzu (noch) nicht vor.

7.1  S-Bahn-Nordring

Unter dem Begriff ,S-Bahn-Nordring” ist die Nutzung der DB-Gleise im Minch-
ner Norden zwischen Allach / Karlsfeld (S2-Nord) und Johanneskirchen (S8) fir
den S-Bahn-Betrieb zu verstehen. Uberlegungen zur Redalisierung eines S-Bahn-
Nordrings werden derzeit nicht mehr angestellt, da Erkenntnisse im Hinblick auf
spurbar hohere Nachfragepotentiale, die sich durch bauliche Verdichtung er-
geben konnten, aus stadtentwicklungsplanerischer Sicht nicht vorliegen. Eine S-
Bahn-Bedienung lief3e sich erst durch einen erheblichen Zuwachs von Einwohnern
und Arbeitsplatzen rechtfertigen.

Unabhéngig davon wurde im Maf3nahmenplan des Verkehrsentwicklungsplanes
der Landeshauptstadt Minchen (Beschluss der Vollversammlung des Stadtrates
vom 15.03.2006, vgl. Ziffer 3.4) ein ,Korridor fir Netzergdnzungen” im Bereich
des DB-Nordrings als ,optionale MaBnahme” ausgewiesen, der im Rahmen der
anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans ggf. weiter konkretisiert wer-
den kann.

1.2 Weitere Verbesserungen im SPNV - Bahnknoten Miinchen

e Die 2. Stammstrecke als Basis fir eine Weiterentwicklung des S-Bahnsystems
bietet mit den einhergehenden Express-Verbindungen langfristig weitere Op-
tionen, die Uber die heutigen S-Bahnendpunkte hinausgehen kénnen.

* Die Taktdichte und die Betriebsqualitét werden vielerorts durch infrastruktu-
relle Engpdsse wie eingleisige Streckenabschnitte oder niveaugleiche Ab-
zweigungen begrenzt. Kreuzungsaufenthalte bedeuten in der Regel Reise-
zeitverlangerungen. Zusétzliche zweigleisige Abschnitte, eine hdhenfreie
Gestaltung von Abzweigungen oder auch die Verkirzung von Zugfolgeab-
schnitten kdnnen langfristig zur Reduzierung der Fahrzeiten und zur Erhdh-
nung der Betriebsqualitat beitragen.

e Uber die bereits beschriebenen und auch in Planung befindlichen Ausbau-
maBnahmen im S-Bahnnetz hinaus wird langfristig vom Freistaat, bei Vorlage
aller Voraussetzungen, angestrebt, ein eigensténdiges Streckennetz fir die S-
Bahn zu schaffen. Mit eigener Infrastruktur im gesamten S-Bahnnetz kann auf
verkehrliche Entwicklungen schneller reagiert werden. Dariber hinaus kann
die Qualitat bei der S-Bahn deutlich verbessert werden, da durch die se-
parate S-Bahninfrastruktur die im Mischbetrieb vorhandenen Einflisse durch
FahrplanunregelmafBigkeiten anderer Zugsysteme entfallen.
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7.3  Stadt-Umland-Bahn

Bis Ende 2004 wurden unter Federfihrung der MVV GmbH und eingebettet in
das Forschungsprojekt MOBINET umfangreiche Untersuchungen zur Sinnhaftig-
keit und Machbarkeit einer Stadt-Umland-Bahn als viertes schienengebundenes
Verkehrssystem in der Region Minchen angestellt. Diese sollten grundsatzlich in
einem grofleren Zusammenhang zwischen Siedlungsentwicklung und Mobilitat
weitergefihrt werden: In Verknipfung mit der Inzell-Initiative ,Verkehrsprobleme
gemeinsam |6sen” sollte dies im Forum ,Stadt und Umland” unter Patenschaft
des Planungsreferates der Landeshauptstadt Minchen und der Industrie und Han-
delskammer (IHK) fir Minchen und Oberbayern geschehen. Nachdem die ent-
sprechenden Arbeiten dort aber weiterhin zurickgestellt sind, ist angestrebt, die
Thematik im Rahmen der anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der
Landeshauptstadt Minchen erneut aufzugreifen.

Parallel dazu prift der MVYV, ob als Alternative bzw. als Vorlaufbetrieb ein Bus-Ra-
pid-Transit-System (BRT) auf wichtigen Buslinien im Stadt-Umland-Bereich realisiert
werden kann. Relevante tangentiale Buslinien sind im MVV-Regionalbussystem
bereits vorhanden. Im Detail soll dabei untersucht werden, inwieweit durch tech-
nische und organisatorische MaBnahmen konventionelle Busverkehre attraktiver
werden kdnnen. In einer ersten Untersuchung sind dazu die Beschleunigungs-
potentiale fir eine Schnellbusbedienung im Korridor Eching-Neufahrn-Garching
(TUM) ermittelt worden. Dabei hat sich gezeigt, dass Fahrtzeitgewinne von tber
10% der Gesamtfahrizeit durchaus erreicht werden kénnen.

7.4  Hauptbahnhof Minchen

Bei den bisherigen Uberlegungen zum Neubau des Minchner Hauptbahnho-
fes wurde darauf geachtet, dass sowohl die Qualitaten einer zukunftsfahigen
und leistungsfahigen ErschlieBung als auch eine dem Bahnhof als Eingangstor
zur Stadt entsprechende Architektur und Platzgestaltung erreicht wird. Das dazu
vorliegende Wettbewerbsergebnis wurde im Rahmen eines Workshopverfahrens
Uberarbeitet, wobei auch die gednderten Rahmenbedingungen bahnbetrieblicher
Art mit eingeflossen sind. Dazu gehdren unter anderem:

e die ErschlieBung der Station an der 2. Stammstrecke durch die sog.
,Nukleus”- Lésung, sowie

e der Umgang mit der Option ,Miinchen 21"

Neben der architektonischen Umgestaltung des Minchner Hauptbahnhofes mit
funktionellen Verbesserungen (unter anderem mit Integration des neuen Halte-
punktes an der zweiten Stammstrecke) ist auch die Neugestaltung und verkehrli-
che Optimierung der Vorplatze angestrebt. Dabei werden insbesondere folgende
verkehrliche Zielsetzungen verfolgt:

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat auf dem Bahnhofsplatz,

e Schaffung einer attraktiven oberirdische FuBgangerverbindung vom Haupt-
bahnhof Richtung Altstadt Gber den Bahnhofsplatz zur Schitzenstraf3e,

* Erleichterung der Querung fir den Fuf3- und Radverkehr im gesamten Platz-
bereich,

Oktober 2012 Seite 154



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 7 Perspektiven M@

* Lickenschluss im Radwegenetz zwischen Bayerstraf3e bzw. Arnulfstra3e und
Alistadtring Gber den Bahnhofsplatz und die Prielmayerstraf3e,

® Vermeidung von Stdrungen des Trambahnbetriebs durch den Kfz-Verkehr,

e Sicherstellung der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs fur den Kfz-Verkehr aus
allen Richtungen

Eine kostenreduzierte Variante des Entwurfs von Auer+Weber+Architekten aus
Minchen wird im Auftrag der Bahn Gberprift. Eine Grundsatzentscheidung der
Bahn fir den Bau des neuen Hauptbahnhofs wird in der 2. Jahreshalfte 2012

erwartet.

Das 1997 bis 2002 von der Deutschen Bahn AG initiierte Projekt ,Minchen 21"
wird derzeit nicht weiter verfolgt. Langfristig soll die Option durchlaufender Fern-
verkehrsverbindungen auf den europdischen Hochgeschwindigkeitstransversalen
jedoch nicht aufgegeben und eine Realisierung der sogenannten Alternative B
aus dem Jahr 2002 (Hauptbahnhof in teilweise Tieflage mit zweigleisigem Tunnel
zum Ostbahnhof und einem Halt am Sendlinger Tor fir den Regionalverkehr) pla-
nerisch offengehalten werden.

7.5 Zusitzliche zentrale U-Bahn-Strecke - Arbeitstitel ,,U9”

Das Minchner U-Bahn-Netz ist - vergleichbar dem S-Bahn-Netz - nach 40 Jahren
Erfolg in den zentralen Bereichen zur Hauptverkehrszeit nahe seiner maxima-
len Auslastungsgrenze angelangt. Zeitliche Verlagerungen durch entsprechende
Fahrgastinformation und preisliche Staffelung kénnen ggf. noch ein paar Prozent
Zuwachs erreichen. Faktisch muss das er Ausbau des U-Bahn-Systems als Teil des
Schnellbahnsystems in der Region Minchen jedoch weiter ausgebaut werden,
nicht zuletzt um steigende Pendlerzahlen bei der S-Bahn (vor und nach Herstel-
lung einer zweiten S-Bahn-Stammstrecke) befordern zu kénnen auf dem ihrem
Weg zum ihrem Arbeitsplatz oder Schulort im Stadtgebiet Minchen beférdern zu
kdnnen. Hierfir liegen erste Uberlegungen unter dem Arbeitstitel ,U9 - zusatzliche
zentrale U-Bahn-Strecke in der Innenstadt” bei SWM/MVG vor in Untersuchung.
Eine weitere Untersuchung der ,U9” soll zundchst im Rahmen der anstehenden
Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt Minchen erfolgen.
Der Zeithorizont bis zur méglichen Umsetzung einer Lsung ist in Abhangigkeit
von den Ergebnissen der notwendigen entsprechender Studien und vertiefenden
Prifungen in jedem Fall erst nach 2020 zu sehen. Egal welche genau Maf3nahme
am Ende der Untersuchungen konkret zur Umsetzung empfohlen wird, der Aus-
bau der U-Bahn muss prioritar dort erfolgen, wo die hdchste Auslastung vorliegt,
und das ist definitiv im Kernbereich des U-Bahn-Netzes der Fall.
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7.6 Linienverlingerungen bei der StraBenbahn
Linien 23 / 24 im Minchner Norden:

Fir eine Verlangerung der StraBenbahnlinie 23 von der Parkstadt Schwabing
zum Kieferngarten konnte in Verbindung mit einer neuen tangentialen Linie 24
zwischen der U2 Am Hart und der U6 Kieferngarten ein positives Bewertungser-
gebnis nachgewiesen werden. Diese MafBnahmen sollen daher im Rahmen der
anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt Min-
chen in die Kategorie ,Planung / im Bau” eingestuft werden und sind dann von
der SWM GmbH auch im Zusammenhang mit der stadtebaulichen Entwicklung
des Gebietes der ehemaligen Bayern-Kaserne weiter zu konkretisieren.

Linie 192 von Pasing nach Freiham:

Uber den im Herbst 2013 in Betrieb gehenden neuen S-Bahn-Haltepunkt Freiham
hinaus hat sich fir die weitere OV-Erschlieung des Entwicklungsgebietes Freiham
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie der SWM / MVG mbH eine Vorzugsvarian-
te fur eine Verlangerung der Stra3enbahnlinie 19 vom Bf. Pasing Gber die einwoh-
nerstarken Gebiete in Neuaubing bis nach Freiham ergeben. Die Fahrzeit auf der
insgesamt ca. 6,1 km lange Strecke wirde unter Zugrundelegung von insgesamt
11 neuen Haltestellen vom Bf. Pasing bis zum S-Bahn-Haltepunkt Freiham ca. 15
min. betragen.Im Rahmen der anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans
der Landeshauptstadt Miinchen soll die Verlangerung der StraBenbahnlinie 19
zum kinftigen S-Bahn-Haltepunkt Freiham in die Kategorie ,Planung/im Bau” ein-
gestuft und dann von Seiten der SWM GmbH weiter konkretisiert werden.

Neubaustrecke nach Steinhausen:

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie der SWM / MVG mbH wurde die bauliche
und betriebliche Machbarkeit einer ca. 1,3 km langen StraBenbahn-Neubaustre-
cke zwischen dem kinftig neuen hochwertigen Birostandort am Vogelweideplatz
und der Hultschiner Strafle (mit neuem Linienbetrieb ab dem Max-Weber-Platz)
nachgewiesen. Mit Stadtratsbeschluss vom 26.09.2012 wurde das Projekt als
,in Untersuchung” in den Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen auf-
genommen. Die SWM GmbH wurde in Zusammenarbeit mit den betroffenen
stadtischen Dienststellen beauftragt, die Entwurfsplanung durchzufihren und die
Forderfahigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz nachzuweisen.
Bei ziigiger Durchfihrung des notwendigen Planfeststellungsverfahrens erscheint
ein Baubeginn im Jahr 2015 méglich.

Oktober 2012 Seite 156



Regionaler Nahverkehrsplan - Kapitel 7 Perspektiven M@

1.7 Verbundraumausweitung
Anlass

Die Erweiterung des Verbundgebiets wird seit Jahren von unterschiedlicher Seite
an die Verantwortlichen im MVV herangetragen. Insbesondere seit Grindung der
Europdischen Metropolregion Miinchen (EMM,) ist die Diskussion um Uberlegun-
gen zu einem Metropolverbund erweitert worden.

Die Vorteile von Verkehrsverbinden bzw. Verbundraumerweiterungen fir den
Fahrgast wie einheitliche Tarifstruktur und Nutzerbestimmungen, klare und ein-
heitliche Fahrgastinformation oder optimale Abstimmung der Verkehrsangebote
sind unbestritten. Positive strukturelle und siedlungs- und wirtschaftspolitische Wir-
kungen sind zusatzlich zu erwarten. Offen ist jedoch bislang die Frage der Finan-
zierung einer Verbundraumerweiterung, die aufgrund von Harmonisierungs- und
Durchtarifierungseffekten zu (hohen) Mindereinnahmen fihrt.

Die MVV-Gesellschafterversammlung fasste hierzu den klaren Beschluss, dass
,die zusatzlichen Kosten und die Mindereinnahmen einer Verbunderweiterung
durch die neu beizutretenden Gebietskorperschaften zu tragen sind”.

Ausgangssituation

Die verkehrlichen Verflechtungen zwischen dem derzeitigen Verbundgebiet —d.h.
der Landeshauptstadt Minchen bzw. den Verbundlandkreisen — und den Nach-
barkommunen des MVV sind in den letzten Jahren weiter kontinuierlich gewach-
sen. Das Pendleraufkommen aus den Gebietskorperschaften auBerhalb des MVV
in die LH Minchen hat vielfach nahezu das Niveau der MVV-Kommunen erreicht.

Abb. 98: Pendlerentwicklung in den MVV-Verbundraum 1998 - 2009
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Lkr. Lkr. Neu-  Stadt Lkr. Lkr. Landshut Lkr. Rosen- Mies- Lkr. Lkr. Augs-
Aichach- |  burg- Ingol- | Pfaffen- Kelheim | (Stadtu.  Mihl- heim bach Weil- Lands- burg
Fried- | Schrob. stadt hofen Lkr.) dorf (Stadt u. heim- berg (Stadt u.
berg Lkr.) Schon- Lkr.)
gau
1998 5979 | 1.547 2.445| 10.542 2.594| 9.558 6.774| 14200 7.821| 8.016 8.713| 10.091
2009 7893 | 1.858 2.731| 12.296 3.228 | 14.126 7.549 | 16.243 9.431| 9.779 10.981 | 13.649

Abb. 99: Entwicklung der Berufspendlerstrome in den MVV-Raum 1998 bis 2009

Oktober 2012

(nur sozialvers.-pfl. Beschaftigte; Quelle Pendlerstatistik Bundesagentur fir Arbeit, Stichtage
30.6.1998 und 30.6.2009; Darstellung MYV GmbH)

An der Spitze bei den Berufspendlern in den MVV-Raum steht der Raum Rosen-
heim mit rund 16.200 Pendlern (davon 9.000 in die LH Minchen); es folgen
Stadt und Landkreis Landshut mit 14.100 (5.500), Stadt und Landkreis Augs-
burg mit 13.600 (10.000) sowie die Landkreise Pfaffenhofen a.d.llm (12.300 /
7.800 Pendler) und Landsberg (11.000 / 6.000 Pendler). Die hochsten Wachs-
tumsquoten weisen Stadt und Landkreis Landshut, Stadt und Landkreis Augsburg
sowie der Landkreis Aichach-Friedberg auf (vgl. auch Abbildung und Tabelle).

Hinzu kommt, dass die prognostizierte Einwohnerentwicklung bis 2029 nicht
nur in den Verbundgemeinden sondern auch in den angrenzenden Kommunen
Uberdurchschnitilich hoch ist. Neben dem Verbundraum stehen hier Ingolstadt
(Bevolkerungsprognose 2009 — 2029: +8%), die Landkreise Landsberg am Lech
(+ 6%), Landshut (+4%) und Pfaffenhofen (+4%) an der Spitze (Bayerisches Lan-
desamt fur Statistik und Datenverarbeitung). Daneben werden beziglich der Ar-
beitsplatze in der Landeshauptstadt Minchen und in den MVV-Landkreisen wei-
tere deutliche Zuwachse prognostiziert.

Diese Zuwdéchse fihren zu einem Anstieg der Pendler bzw. Wege, die taglich
zuriickgelegt werden. Die Siedlungsentwicklungen in Minchen und vor allem im
Umland bewirken zudem eine Verlangerung der Wege. Beide Effekte zusammen,
ndmlich mehr und langere Wege, fishren zu einer deutlichen Zunahme des motori-
sierten Individualverkehrs und des &ffentlichen Personennahverkehrs. Insbesondere
im Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehr — und auch im Verbundgrenzen tber-
schreitenden Verkehr — wird mit deutlichen Verkehrszuwéchsen zu rechnen sein.

Dabei liegt es im Interesse der Region, wie auch in dem der Stadt Minchen mit
ihren mehr als 60 % aller regionalen Arbeitsplatze, wenn durch Attraktivierung
des OPNV maglichst viele Pendler und Besucher Sffentliche Verkehrsmittel zur
Erreichung insbesondere des Ballungsraumzentrums nutzen.

Nahverkehrsbeziehungen nach BayOPNVG

Die Voraussetzungen fir eine MVV-Erweiterung sind hinsichtlich des Verkehrsan-
gebotes im Schienenverkehr ginstig. Die Angebote auf den Bahnstrecken sind
aftraktiv, die Reisezeiten von den meisten zentralen Orten der zitierten Gebiets-
kérperschaften nach Miinchen liegen fast alle deutlich unter 60 Minuten. Die Re-
lationen sind daher nach dem bayerischen OPNV-Gesetz eindeutig zum OPNV

zu zdhlen.
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Augsburg 45 Minuten (33 Min. im Fernverkehr)
Landsberg 50 - 54 Minuten

Landshut 48 Minuten

Mering 29 Minuten

Mihldorf 58 Minute n

Pfaffenhofen Ilm 35 Minuten

Rosenheim 33 - 34 Minuten

Weilheim 41 Minuten

Abb. 100: Durchschnittliche Reisezeit mit der Bahn (Nahverkehr) von verschiedenen
zentralen Orten auBBerhalb des MVV nach Minchen (Ostbf. bzw. Hbf., Fahrplan 2012)

Trotz dieser eindeutigen Datenlage prasentiert sich der offentliche Nahverkehr
auf den Verbundgrenzen Gberschreitenden Verkehrsrelationen heute noch immer
als ein sehr inhomogenes und uneinheitliches System mit allen seinen Nachteilen
gegeniber dem Fahrgast (kein einheitlicher Tarif, keine durchgangige Fahrgast
information, unterschiedliche Nutzungsbedingungen usw.). Es wird deutlich, dass
das heutige Verbundgebiet hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung weder der
bisherigen noch der zukinftigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im ausrei-
chenden Maf3e gerecht wird.

Entwicklung in anderen Verkehrsverbiinden

Auch in anderen Verkehrsverbinden sind die Verflechtungen zwischen Verbund-
raum und angrenzenden Gebietskdrperschaften deutlich gewachsen. Viele Ver-
binde haben auf diese Entwicklungen bereits mit einer Ausdehnung ihres Ver-
bundgebietes reagiert:

Der Hamburger Verkehrsverbund (HVV, urspriingliches Tarifgebiet 2.000 gkm),
weltweit der erste Verkehrsverbund, hat sich vom relativ eng beschrankten Bedie-
nungsraum um die Hansestadt zu einem Metropolverbund ausgedehnt. Zunéchst
wurde im Dezember 2002 die sog. Norderweiterung bis in das schleswigholstei-
nische Umland (5.100 gkm) vorgenommen. Mit der sidlichen Ausweitung auf die
niedersachsischen Landkreise Harburg, Stade und Lineburg zum 12.12.2004
wurde das Tarifgebiet auf nunmehr 8.700 gkm erweitert. Nach der Verbundaus-
weitung betrug der Fahrgastzuwachs 6,2%, wobei funf Prozentpunkte auf die
Erweiterung zurickzufihren waren.

Beim Verkehrsverbund GroBBraum Nuirnberg (VGN) kam es 10 Jahre nach Ver-
bundgrindung (1987) kontinuierlich zu Ausweitungen von urspringlich 4.600
gkm auf heute 14.000 gkm (zum Vergleich: MVV = 5.500 gkm). Die Finan-
zierung erfolgt im VGN iber einen 0,5% Zuschlag auf Tariferhdhungen sowie
Beitrage der neu hinzu gekommenen Gebietskérperschaften, die bis 2019 abge-
schmolzen werden.

Auch weitere Verbinde in deutschen Ballungsrdumen mit einheitlichen Tarifsys-
temen sind (mittlerweile) bedeutend grofer als der MVV-Raum: Der Verkehrsver-
bund Berlin Brandenburg (VBB) deckt das gesamte Gebiet von Berlin und des
Landes Brandenburg ab. Hessen ist landesweit in lediglich drei Verbinde (RMV

und NVV und ibergreifend VRN) aufgeteilt. In Nordrhein-Westfalen wurde ein
einheitliches Tarifsystem fir das gesamte Bundesland eingefihrt.
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Wirkungen einer MVV-Erweiterung

Ziel muss es sein, durch Ausweitung des Verbundgebietes Zugangshemmnisse
abzubauen und einheitliche Rahmenbedingungen fir die Benutzung des OPNV
im gesamten relevanten Verkehrsraum zu schaffen. Nur auf diese Weise kann der
OPNV im gesamfen relevanten Verkehrsraum attraktiv, kundengerecht und als
eine Alternative zur Nutzung des privaten Autos gestaltet werden und so fir eine
Entlastung des heute stark belasteten Stra3ennetzes im Verbundgebiet sorgen.

Eine gute verkehrliche Vernetzung der einzelnen Stadte, Landkreise und Gemein-
den ist auch fur einen strukturell und wirtschaftlich starken Grof3raum - bestehend
aus der LH Minchen und den umliegenden Landkreisen — elementar. Diese wirde
auch Vorteile im nationalen Standortwettbewerb, Imagegewinn und neue Marke-
tingméglichkeiten fir die gesamte Region bedeuten.

Bei einer MVV-Integration der angrenzenden Schienen- und/oder Busstrecken
kann durch die einfachere Handhabung des OPNV die Verkehrsmittelwahl zu
Gunsten des offentlichen Nahverkehrs beeinflusst werden. Dies zeigt u.a. die ta-
rifliche Integration in den MVV von vier DB-Teilstrecken mit insgesamt acht Bahn-
hofen zwischen 1988 und 1992. Wahrend die Fahrgaststeigerungen an den
Bahnhéfen im MVV-AuBBenraum insgesamt zwischen 1992 und 1998 nur 4%
betrugen, kam es an den acht DB-Bahnhéfen, die tarifintegriert wurden, im Mittel
2u einer Zunahme um rund 36%. Dabei wurden im Fahrtenangebot der DB keine
Anderungen vorgenommen.

Andere Verbundausweitungen haben deutliche Steigerungen im Freizeitverkehr
ergeben. Diese Wirkung kann auch fir den MVV erwartet werden und ist unter
mehreren Aspekten besonders interessant: Zum einen birgt der Freizeitverkehr
die gréfiten Steigerungsraten am zukinftigen Verkehrsgeschehen. Zum anderen
findet er vornehmlich in den Zeiten statt, in denen der OPNV noch Kapazitéts-
reserven besitzt. Des Weiteren interessant: Es entstehen verstarkt Moglichkeiten
fir die Minchner Birger Freizeitgebiete mit einem Fahrschein zu erreichen; fur
diese neu hinzu gekommenen Gebiete ist dies eine deutliche Steigerung der At-
traktivitat.

[nitiativen zu einer Ausweitung des MVV-Tarifgebietes

Aufgrund der dargestellten Situation gab es in den letzten Jahren eine Reihe von
Initiativen von Gebietskdrperschaften, die eine Einbindung von Schienenstrecken
in den MVV-Raum zum Ziel hatten. Dabei wurden detaillierte Untersuchungen,
grobe Kostenabschdtzungen bzw. weiterfilhrende Uberlegungen Auftrag folgen-
der Kommunen durchgefihrt:

e Lkr. Tolz-Wolfratshausen: DB, BOB, RVO (2001)
e Stadt & Lkr. Landshut (2005 und 2009)

e Lkr. Pfaffenhofen/Ilm (2010)

e Lkr. Landsberg/Lech (2001 und 2010)

e Stadt und Lkr. Rosenheim (2011)
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Unter Anwendung der bestehenden MVV-Tarifmerkmale ergaben sich bei den
genannten Untersuchungen jahrliche Differenzen in Héhe von 200.000.- € und
rund 4 Mio. € zwischen bestehenden Einnahmen nach DB-Tarif und unterstellten
kinftigen Einnahmen nach MVV-Tarif. Daher kénnen diese Zahlen nur als grobe
vorlaufige Werte gelten, die sich bei Modifikation des Tarifsystems durchaus
reduzieren kénnten. Die Themen Modifikation des MVV-Tarifs und Einnahmen-
aufteilung wurde in diesem Zusammenhang (noch) auBBen vor gelassen.

Die GréfBenordnung der Mindereinnahmen, die durch beitragswillige Kommu-
nen zu finanzieren wdre, hat bislang weitere Schritte von dieser Seite allerdings
nicht erfolgen lassen. Allerdings sind auch Mehreinnahmen durch die neuen
zusdtzlichen Fahrgaste in der Gesamtbilanz noch nicht enthalten.

Die Thematik hat aktuell jedoch weiter Anschub durch die Europdische Metropol-
region Minchen (EMM) erhalten und ist insbesondere im Arbeitskreis Mobilitat
kontinuierlich ein Thema. Auch in der MORO-Arbeitsgemeinschaft Siedlungs-
entwicklung (u.a. LH Minchen, Gemeinden Haar, Oberhaching, ...) wird ein
Metropolverbund seit einiger Zeit intensiv diskutiert.

Fazit

Vor dem Hintergrund der verkehrlichen und strukturellen Entwicklungen, hatte
die Ausweitung des MVV-Gebietes deutliche Vorteile. Die Verbundraumerweite-
rung kann insbesondere durch Schaffung eines einheitlichen Tarifes die Zugangs-
hemmnisse zum OPNV abbauen und langfristig damit einen entscheidenden
Beitrag dazu leisten,

e die zukinftige Verkehrsabwicklung im Ballungsraum Minchen und insbeson-
dere in der Landeshauptstadt Minchen durch Vermeidung und Verlagerung
von Pkw-Verkehr auf den OPNV umweltvertraglich, leistungsfahig und effizi-
ent zu gestalten bzw. zu erhalten,

e die gute Erreichbarkeit der LH Minchen und der einzelnen Landkreise und
Gemeinden untereinander als Voraussetzung fir einen prosperierenden Wirt-
schafts- und Tourismusstandort mit einem attraktiven, einfachen und einheitli-
chem OPNV-System zu gewdhrleisten,

e die hohe Lebensqualitat im Ballungsraum u.a. durch Gewdahrleistung einer
hohen Mobilitat ohne zusatzlichen Pkw-Verkehr sicherzustellen.

Aus den positiven Erfahrungen anderer Verkehrsverbinde mit der Ausweitung
ihres jeweiligen Verbundgebietes kann abgeleitet werden, dass auch fir das
MVV-Gebiet die Anpassung an sich verénderte Verkehrsverflechtungen notwen-
dig und richtig sein kann.

Allerdings lehnt lehnt die Minchner Verkehrsgesellschaft (MVG) wegen der zu-
satzlichen Kosten und der verbundbedingten Einnahmenausfélle (Durchtarifie-
rungs- und Harmonisierungsverluste) die Ausweitung des MVV-Gebiets ab. Die
MVG schlagt stattdessen vor, die Abo-Plus-Card auszubauen und auf weitere
Relationen zu erweitern (Fir den Gelegenheitsverkehr bestehen Angebote wie
z.B. das Bayern-Ticket oder das BOB-MVV-Ticket, die jeweils die Mdglichkeit zur
Benutzung der Verkehrsmittel zumindest im MVV-Innenraum enthalten).
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Weiteres Vorgehen

Als nachster Schritt kdnnte in engem Schulterschluss mit der EMM, den Gebietskér-
perschaften und den Verkehrsunternehmen ein Gesamtkonzept fir die Ausweitung
desMVV-Tarifgebietes erarbeitetwerden. Dieses sollte folgende Aspekte beinhalten:

® Bestimmung des regionalen Umgriffs von méglichen Beitrittskandidaten.

e Erarbeitung einer schrittweisen Vorgehensweise bei der Verbunderweiterung
(Integration einzelner Schienenstrecken, Verbundausdehnung um regionale
Teilrdume, Ausweitung um gesamte Landkreise, EMM-Verbund).

* Quantifizierung der verkehrlichen, strukturellen und finanziellen Folgen einer
Verbunderweiterung sowohl fir die derzeitigen Verbundmitglieder als auch
der Beitrittskandidaten.

* Weiterentwicklung des vorhandenen Tarifmodells unter Beachtung der Ein-
nahmesituation der derzeitigen Verkehrsunternehmen.

e Eruierung der Méglichkeiten zur Finanzierung einer MVV-Erweiterung unter
Beibehalt des Beschlusses der MVV-Gesellschafterversammlung, dass zusatz-
liche Kosten einer Verbunderweiterung nicht durch die bestehenden Gesell-
schafter getragen werden.

Daneben sind neben den finanziellen Wirkungen fir Beitrittskandidaten auch
etwaige verkehrliche und wirtschaftliche Auswirkungen fir den bestehenden Ver-
bundraum detailliert zu untersuchen.

Die Gesellschafterversammlung des MVV hat sich im Juli 2012 grundsétzlich da-
fir ausgesprochen, dass das Thema , Verbunderweiterung” unter Beachtung der
genannten Punkte durch die Verbundgesellschaft weiter verfolgt wird.
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8  Anlagen zum Regionalem Nahverkehrsplan

8.1 MaBgebende Verordnungen, Gesetze und Richtlinien

Die wesentlichen Regelungsinhalte der genannten fir die OPNV-Planung relevan-
ten Verordnungen, Gesetze und Richtlinien werden nachfolgend erlautert:

* Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
® Personenbefdrderungsgesetz,

e Gesetz Uber den &ffentlichen Personennahverkehr in Bayern,

e leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern,

* Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,

e Bayerisches Finanzausgleichsgesetz,

® Bundesschienenwegeausbaugesetz.

Gesetz zur Regionalisierung des dffentlichen Personennahverkehrs
(Regionalisierungsgesetz, RegG)

Im Regionalisierungsgesetz wird die Sicherstellung einer ausreichenden Bedie-
nung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen als eine Aufgabe der Daseinsvor-
sorge deklariert (§ 1). Die Ausgestaltung der Regionalisierung wird den Léndern
Ubertragen (§ 3). Zur Finanzierung des OPNV steht den Léndern aus dem Mi-
neraldlsteuerautkommen im Jahr 2008 jahrlich ein Betrag von 6.675 Millionen
Euro zur Verfigung; der Betrag fir das Jahr 2008 steigt ab dem Jahr 2009 um
iahrlich 1,5 vom Hundert (§ 5). Gemaf3 § 6 ist mit diesen Mitteln insbesondere
der Schienenpersonennahverkehr zu finanzieren. Die Verteilung auf die Lander
ergibt sich aus § 5 Abs. 3.

Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz regelt u.a., unter welchen Voraussetzungen
Unternehmer Fahrgdste mit Bussen, Stra3en-, Stadt- und U-Bahnen sowie Taxen
beférdern dirfen.

Ein vom Aufgabentréger beschlossener Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fir
die Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs, er konkretisiert die &ffent-
lichen Verkehrsinteressen. Eine Genehmigung kann versagt werden, wenn der
Verkehr nicht im Einklang mit diesem Nahverkehrsplan nach § 8 Abs. 3 PBefG
steht, § 13 Abs. 2a PBefG.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz regelt die Gewdhrung von Finanz-
hilfen, um die Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden zu verbessern. Durch die
Féderalismusreform wurde das GVFG weitgehend durch das Entflechtungsgesetz
abgeldst:

Seit dem 1. Januar 2007 erhalten die Lander keine GVFG-Mittel mehr. Fir die
entfallenden Landesprogramme erhalten die Lander von 2007 bis 2013 jghrlich
Betrdge aus dem Bundeshaushalt; die jeweiligen Betrage sind zweckgebunden
an den Aufgabenbereich des bisherigen GVFG. Fir die weitere Gewdhrung von
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Zuwendungen wurde das GVFG durch das Bayerische GVFG ersetzt. Fir Grof-
projekte werden die GVFG-Mittel des Bundes aber weiterhin aus dem GVFG
ausgekehrt. Die Mittel aus dem GVFG und Entflechtungsgesetz laufen 2019 aus.

Auch nach dem BayGVFG werden die dem Freistaat zuflieenden Finanzmittel
nach MaB3gabe dieses Gesetzes fir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdlinisse der Gemeinden eingesetzt, Art. 1. Nach § 4 Abs. 1 betragt die For-
derung aus den Finanzmitteln bis zu 80 % der zuwendungsfahigen Kosten.

Gesetz Uber den Sffentlichen Personennahverkehr in Bayern

GemaB Art. 12 BayOPNVG kénnen die Aufgabentrager des allgemeinen 6ffent-
lichen Personennahverkehrs Pléne Gber die Ordnung der Nahverkehrsbeziehun-
gen und den Bedarf an Nahverkehrsleistungen (Nahverkehrsplane) aufstellen.
Gemaf Art. 13 ist eine angemessene Mitwirkung fir die vorhandenen Verkehrs-
unternehmen bei der Erstellung des Nahverkehrsplanes sicherzustellen. Inhaltlich
ist er, soweit erforderlich, mit anderen Planungstrégern sowie anderen Aufgaben-
tragern des OPNV abzustimmen. Dabei hat er insbesondere

e die im Nahverkehrsraum vorhandenen Verkehrseinrichtungen zu erfassen,

e das kiinftige zu erwartende Verkehrsaufkommen im MIV und im OPNV auf
Schiene und StraBe zu prognostizieren,

® Zielvorstellungen Uber das kinftig anzustrebende Verkehrsautkommen im
dffentlichen Personennahverkehr auf Schiene und Straf3e zu entwickeln und

® planerische Mafnahmen vorzusehen, die eine bestmdgliche Gestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs unter Bericksichtigung der Belange des
Gesamtverkehrs zulassen.

GemdaB Art. 13 kénnen die Aufgabentrager des allgemeinen OPNV fiir einen
regionalen Nahverkehrsraum nach Art. 6 Abs. 1 S. 1, also wenn die Beziehun-
gen und Verflechtungen des allgemeinen &ffentlichen Personennahverkehrs in we-
sentlichem Umfang iber die administrativen Verwaltungsgrenzen hinausreichen,
Planungen zur Sicherung und zu Verbesserung des OPNV durchfihren. In einem
Verdichtungsraum wie dem, der durch den Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund
abgedeckt wird, fihrt dies wegen der daraus resultierenden Abstimmungspflicht
der Aufgabentréger zur Notwendigkeit, einen RNP zu erstellen.

Den regionalen Nahverkehrsraum gilt es unter Beachtung der Erfordernisse der
Raum- und Landesplanung abzugrenzen sowie bei nahverkehrlichen Planungen
als zusammengehariges Gebiet zu betrachten.

Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern

Zur Regelung des Ablaufs und des Inhalts von Nahverkehrsplanungen und deren
Vollzug hat das BayStMWIVT im Juli 1998 eine Leitlinie zur Nahverkehrsplanung
sowie einen Erlauterungsband herausgegeben. Diese enthalt Grundsatze eines
Erfassungs-, Bewertungs- und MaBnahmensystems fir den offentlichen Nahver-

kehr.
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Bayerischen Gesetzes Gber den Finanzausgleich zwischen Staat, Gemeinden und
Gemeindeverbanden (Finanzaus-gleichsgesetz - BayFAG)

Die FAG-Mittel nach Art. 13c Abs. 2 BayFAG werden als Komplementarforde-
rung zu den Bundes- und Landesmitteln fir die Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse in den Gemeinden gewdhrt (Art. 21 Abs. 2 BayOPNVG). Gemaf3 Art. 13
BayFAG stellt der Staat den Gemeinden und Gemeindeverbdnden einen Anteil
des Aufkommens an der Kfz-Steuer zur Verfigung. Dieser kann gemaf3 Art. 13
Abs. 1 S. 3 FAG auch fir sonstige MafBnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse in den Gemeinden verwendet werden. Darunter fallen insbesondere
die Verbesserung der Vernetzung von Verkehrsmitteln und Verkehrsverbindungen
durch integrale Taktfahrplane, der Bau oder Ausbau von auf besonderen Bahn-
kérpern gefihrten Verkehrswegen der Eisenbahnen, StraBenbahnen, Hoch- und
Untergrundbahnen und Bahnen besonderer Bauart sowie der Bau oder Ausbau
von Betriebshofen, zentralen Werkstatten, zentralen Omnibusbahnhofen, ver-
kehrswichtigen Umsteigeanlagen und KreuzungsmafBnahmen nichtbundeseigener
Eisenbahnen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (Art. 13c Abs. 2).

Die Fordervoraussetzungen gelten gemaB Art. 21 Abs. 3 BayOPNVG als erfillt,
wenn die Voraussetzungen fir eine Férderung des Vorhabens im Rahmen der Pro-
gramme nach § 3 Abs. 1 Satz 2 EntflechtG oder nach dem BayGVFG vorliegen.

Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG)

Zustandigkeit fir die Infrastruktur beim Bund

Die Zustandigkeit fur die Infrastruktur der Eisenbahnen des Bundes ist auch nach
der Bahnreform und der Regionalisierung beim Bund geblieben. Gem. Art. 87e
Abs. 4 des Grundgesetzes hat der Bund zu gewdbhrleisten, dass beim Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes dem Wohl der Allgemeinheit Rechnung getragen
wird. Zur Regelung von Investitionen in die Schienenwege der DB AG wurde das
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) geschaffen.

Nach § 8 Abs. 2 des BSchwAG sind von den Investitionen des Bundes in die
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes 20 % in die Schienenwege, die dem
Nahverkehr dienen, zu investieren. Nach derzeitiger Auslegung des Gesetzes
durch den Bund steht z.B. nur ein Teil dieses Prozentsatzes fir reine Nahverkehrs-
mafBnahmen zur Verfigung.

Fur die DB AG besteht die Verpflichtung, diese Nahverkehrsmaf3nahmen mit den
Landern abzustimmen. In turnusmaBigen Abstimmungsgesprachen, bei denen das
Bayerische Verkehrsministerium, die BEG und die ehemaligen Geschaftsbereiche
der DB AG, die DB Regio, DB Netz und DB Station und Service, die seit dem
1.1.1999 eigene Aktiengesellschaften sind, teilnehmen, werden die Ausbaumaf-
nahmen diskutiert und vereinbart.
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8.2  Weitere Regionale Nahverkehrspldne in Bayern

Sachstand RNP Augsburg

Der RNP Augsburg wurde im Juli 2006 erstellt und ist bis 2011 giltig. Er deckt
raumlich die Bereiche Stadt und Landkreis Augsburg, den Landkreis Aichach-
Friedberg und Teile des Landkreises Dillingen ab. Der RNP wird aktuell fortge-
schrieben; Siehe auch:
http://www.avv-augsburg.de/avvdata/Nahverkehrsplan%20Augsburg. pdf

Sachstand RNP Regenshurg

Der Regionale Nahverkehrsplan Regensburg ist am 1.11.2010 in Kraft getreten.
Nachdem die Verkehrsbeziehung im Raum Regensburg Uber die Grenzen der
Gebietskorperschaft hinweggehen, hat die Regierung der Oberpfalz einen regi-
onalen Nahverkehrsraum abgegrenzt, der die Stadt Regensburg, den Landkreis
Regensburg, die Stadt Straubing sowie Teile der Landkreise Kelheim, Schwan-
dorf, Cham, Straubing-Bogen und Neumarkt i. d. Opf. umfasst. Diese acht Ge-
bietskérperschaften haben den Regionalen Nahverkehrsplan in den Jahren 2006
- 2010 gemeinsam erarbeitet. Siehe auch: http://www.regensburg.de/sixcms/
media.php/121/reg_nahverkehrsplan_kurz-fassung.pdf

Sachstand RNP Niirnberg

Die 29. Verbandsversammlung hat mit Beschluss vom 10.07.1997 die VGN
GmbH mit der Erstellung des Regionalen Nahverkehrsplanes fir Nurnberg be-
auftragt. Im Jahr 2003 wurde fir das (damalige) Gebiet des Verkehrsverbundes
Grofraum Nirnberg — mit Ausnahme des Zweckverband Nahverkehr Amberg
— Sulzbach ein regionaler Nahverkehrsraum formal abgegrenzt. In der Verbands-
versammlung am 06.03.2007 wurden die Grundzige fir die Bearbeitung des
Regionalen Nahverkehrsplanes Verkehrsverbund Grof3raum Nirnberg vorgestellt.
Der RNP Nurnberg ist modular aufgebaut besteht aus zwei Teilen.
Teil | — grundsatzlich allgemein: Ausgangslage, Rahmenbedingungen, Ziele und Grund-
satze des RNVP und Planungsgrundlagen
Teil Il - konkret projektbezogen

® Projekiteil A bis F
Der Projektteil A-F umfasst die Bereiche

e A) Verkehrspolitische Zielvorgaben
B) Abstimmung der Planungen fir Linien, die mehr als einen Aufgabentrager betreffen
C) Koordinierung der Schienenzubringerverkehre
D) Darstellung von Zielvorstellungen und konkreten Forderungen zum SPNV
E) Gemeinsame Produktdefinitionen und Qualitatsstandards
F) Infrastruktur

Zum Teil 1 wurde Anfang 2008 ein Entwurf fir einen ersten Zwischenbericht des
Regionalen Nahverkehrsplan erstellt und mit den Verwaltungen der ZVGN-Mitglieder
abgestimmt, zum Teil 2 sind die ersten (Projekt)Arbeiten angelaufen. Derzeit lGuft das
Neuabgrenzungsverfahren gemaf3 Art. 6 BayOPNVG fir den regionalen Nahver-
kehrsraum, damit auch die neuen ZVGN-Mitglieder (Stadt und Landkreis Bamberg,
Stadt und Landkreis Bayreuth sowie Teile der Landkreise Donau-Ries, Haf3berge und
Kitzingen) mit in den Regionalen Nahverkehrsplan einbezogen werden kdnnen.
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Abkirzungsverzeichnis

BayOPNVG Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Bayern

BayStMWIVT Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschatft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie

BEG Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH

BMBF Bundesministerium fir Forschung, Wissenschaft und Technologie

B+R Bike and Ride (Kombination Fahrrad und OPNV)

BSchWAG Bundesschienenwegeausbaugesetz

DB AG Deutsche Bahn AG

DPT Deutsche Eisenbahn- Personen- und Gepdacktarif

EFA Elektronische Fahrplanauskunft

FAG Finanzausgleichsgesetz

FPL Fahrplan

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Hbf Hauptbahnhof

\Y Individualverkehr

k.A. keine Angabe

LEP Landesentwicklungsprogramm

LHM Landeshauptstadt Minchen

LZB Linienférmige Zugbeeinflussung

MIV Motorisierter Individualverkehr

MVV Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH

MVG Munchner Verkehrsgesellschaft mbH

NVP Nahverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OEZ Olympia Einkaufszentrum

P+R Park and Ride (Kombination MIV und OPNV)

PbefG Personenbefdrderungsgesetz

PLR Planungsreferat

PV Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen

RNP Regionaler Nahverkehrsplan

RPV Regionaler Planungsverband Minchen

RVO Regionalverkehr Oberbayern GmbH

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SuM Siedlung und Mobilitat

SWM/MVG Stadtwerke Minchen/Minchner Verkehrsgesellschaft mbH

TZkm Tausend Zugkilometer

Zkm Zugkilometer
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