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Situation des Miinchner OPNV im Jahr 2008

Die knapper werdenden Energieressourcen und die Klimafrage verschaffen Bussen und Bahnen
wieder eine erhohte Aktualitat. Der offentliche Verkehr niitzt die Energie viel effizienter als der
Autoverkehr. Hinzu kommt, daf? erhebliche Teile des OPNV (Offentlicher Personennahverkehr)
elektrisch betrieben werden kdnnen. Und Strom ist die einzige flexibel einsetzbare Energieart, die
sich mit sinnvollem Wirkungsgrad aus regenerativen Energiequellen gewinnen laf3t. Eine Verlage-
rung des Personennahverkehrs auf ein flachendeckendes elektrisches Nahverkehrsnetz (Ausbau
der Trambahn, Obus) ist wesentlich nachhaltiger und Ressourcenschonender als etwa der Einsatz
von Agrarkraftstoffen in konventionellen Autos.

Im Folgenden wird die aktuelle Situation in Minchen genauer betrachtet und mit den Planungen
der letzten Jahre verglichen. Ausgangspunkt des Vergleichs ist die sog. ,Integrierte OPNV Pla-
nung*, die im Marz 1991 einstimmig vom Stadtrat beschlossen wurde. Nach einem Uberblick tiber
die realisierten MalRBnahmen werden fir jedes einzelne Verkehrsmittel genauer die heutige Situa-
tion sowie die Anderungen seit 1991 beschrieben. AnschlieRend werden die Bedienungsstandards
(Takt und Netzdichte) betrachtet. Am Schlul3 erfolgen ein Ausblick auf kiinftige Planungen und ein
Uberblick tiber die Forderungen des AAN.

1. Integrierte OPNV Planung 1991

Der Beschluf zur Integrierten OPNV-Planung ist auch als Abschluf? der jahrelangen Diskussion
um den Erhalt der Minchner Tram zu sehen. Der einzig wirklich strittige Punkt an der Integrierten
OPNV Planung war der Ausbau der Trambahn; der U-Bahnbau war nie grundsatzlich umstritten.
Dariiber hinaus stellte diese Planung die erste OPNV-Planung seit mehreren Jahrzehnten dar, in
der ein integriertes Gesamtnetz und nicht nur ein U-Bahn-Bauprogramm beschlossen wurde.
Damit kann von einer guten und vollstdndigen Verkehrsplanung gesprochen werden

Wesentliche Punkte der integrierten OPNV-Planung waren:

Geplante Malinahme 1991 Status 2008

Bau bzw. Inbetriebnahme der U- Strecken in Betrieb genommen.
Bahnstrecken nach Hasenbergl /
GroRRhadern / Furstenried West
IMangfallplatz / Westfriedhof / OEZ

Verlangerung der U5 nach Pasing in Planung, Realisierung wegen moglicher
zweiter S-Bahnstammstrecke fraglich
Verlangerung der U4 nach Englschalking Bau wegen zu geringem Fahrgastpotential

fraglich. Von CSU zugunsten einer Strecken-
fuhrung nach Johanneskirchen, die deutlich
teurer ware, abgelehnt.

Stilllegung der Trambahnstrecken in Send- Strecken stillgelegt
ling (Harras, Furstenried / Lorettoplatz) und
zum Hasenbergl/Harthof

Stilllegung der Strecke Nordbad — Petuelring | nicht durchgefiihrt, Strecke saniert

Wiederinbetriebnahme der Trambahn- Strecken wieder in Betrieb genommen
strecken in der Arnulfstral3e (Linie 17),
Haidhausen — Ostfriedhof (Osttangente)

Wiederinbetriebnahme der Tram zum in Planung
Cosimapark und Neubau bis St. Emmeram

Neubau der Trambahn Nord- und in Planung
Westtangente
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Geplante oder realisierte MalRnahmen, die nicht explizit in der Integrierten OPNV Planung
enthalten waren:

MalRnahme Status 2008

Bau der Trambahn in die Parkstadt in Bau, Er6ffnung far 2009 geplant
Schwabing

Anbindung der Tram in die Parkstadt Planung wegen Anwohnerprotesten
Schwabing Uber die Herzogstralie eingestellt

Bau der U-Bahn zum neuen Messegelande 1999 fertig gestellt

Ausbau von Uberholgleisen und realisiert, teilweise unter Zurtickzahlung von
Betriebsstrecken im Trambahnnetz Zuschussen

Verlangerung der U6 nach Garching 2006 in Betrieb genommen.
Forschungszentrum

Neubau einer Wendeschleife am Stachus realisiert 1999

zur Verkirzung der Tramlinien 20/21

Bau der Umweltverbundréhre in Laim in Planung

Zum Busnetz erfolgten keine genaueren Aussagen; in der Integrierten OPNV-Planung waren auch
keine Bedienungsstandards (z.B. Takte) festgelegt.

2. Aktuelle Situation heute

2.1. S-Bahn:

Da die S-Bahn nicht in die Zusténdigkeit der Landeshauptstadt Minchen fallt, gab es hierzu keine
Aussagen in der Planung von 1991.

Nachdem die S-Bahn jahrelang vernachlassigt wurde, ist in den letzten Jahren eine Wende zum
Besseren eingetreten:

- der Fahrzeugpark wurde komplett erneuert (auch wenn die Chance verpal3t wurde, die
neuen Zige mit Magnetschienenbremsen auszuriisten)

- mehrere Aul3enstrecken wurden ausgebaut (z.B. Dachau, Deisenhofen)

- zeitweise fuhren vier (von acht) Linien zur Hauptverkehrszeit im 10-Minutentakt (somit ist
die S-Bahn das einzige Verkehrsmittel in Miinchen, bei dem die Takte deutlich verbessert
wurden, inzwischen sind aber wegen der o0.g. fehlenden Magnetschienebremsen
Fahrplaneinschrankungen in Kraft getreten (verordnet vom Eisenbahnbundesamt (EBA))

- eine 2. S-Bahn-Stammstrecke befindet sich im Planungsstadium

Diese Erfolge hangen selbstverstandlich auch mit der vergleichsweise guten Finanzsituation der S-
Bahn GmbH Minchen im Vergleich zur MVG (Munchner Verkehrsgesellschaft) zusammen.

2.2. Zweite S-Bahnstammstrecke

Seit einigen Jahren wird der Bau der zweiten S-Bahnstammstrecke diskutiert. grundsatzlich sind
zwei Varianten denkbar:

- Tunnel

- Ausbau der Studumfahrung (Ausbau der bestehen Strecke Laim — Heimeranplatz — Pocci-

stra3e-Kolumbusplatz - Ostbahnhof)

Der Freistaat Bayern setzt derzeit auf den Bau des zweiten S-Bahntunnels. Nachdem die erste
Planungsvariante (Tunnel unter der Kirchenstral3e in Haidhausen) am Widerstand der Anwohner
und technischen Problemen scheiterte, wird nun an einer zweiten Variante gearbeitet. Da in der
Uberarbeiteten Variante ein zusatzlicher unterirdischer Bahnhof am Ostbahnhof vorgesehen ist, ist
unklar, wie die versprochenen Kosteneinsparungen realisiert werden sollen. Machbar ist dies nur
auf Kosten des Ausbaus der Aul3enstrecken. Damit waren jedoch die potentiellen Stérquellen auf
den Aul3enstrecken nicht beseitigt und ein gegentber heute stérungsarmerer S-Bahnbetrieb ist
nicht moglich. Das Ziel der zweiten Stammestrecke ist so nicht zu erreichen.
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Der angegebene Realisierungszeitraum (Planfeststellung in 2008 und Baubeginn 2009) erscheint
vollig unrealistisch — offenbar soll mit solchen Aussagen nur die Zeit bis zur Landtagswabhl
Uberbrickt werden.

Gegeniiber dem zweiten S-Bahntunnel bietet die Sidumfahrung folgende Vorteile:

- geringere Baukosten

- Schaffung tangentialer Verbindungen (z.b. Au — Haidhausen) mit deutlich kiirzeren

Fahrzeiten gegenuber heute

- Entlastung samtlicher Schnellbahnstrecken im Stadtzentrum

- durch Entlastung des Stadtzentrums Unterstiitzung der polyzentrischen Stadtentwicklung
Der wesentlich leichter und billiger realisierbare Ausbau der Stiidumfahrung wird vom Freistaat und
von weiten Teilen der Stadt aus nicht nachvollziehbaren Grinden abgelehnt. Dies geht so weit,
dal3 nicht einmal die Sendlinger Spange, die im Stérungsfalle den Notverkehr deutlich erleichtern
wirde, realisiert wird. Ebenso gibt es offenbar Denkverbote, am U-Bahnhof Poccistral3e einen
Haltepunkt fir den Regionalverkehr einzurichten.

2.3. Eisenbahn

Der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur im Grof3raum Minchen ist in den letzten Jahrzehnten von
eher gemachlichen Fortschritten gekennzeichnet. So gab es z.B. schon Ende der sechziger Jahre
Planungen, die Strecke nach Muhldorf zweigleisig auszubauen und zu elektrifizieren. Geschehen
ist bis heute praktisch nichts. Auch der viergleisige Ausbau Olching-Augsburg wird sich noch
einige Jahre hinziehen, obwohl die technisch schwierigsten Abschnitte (von Augsburg bis Hochzoll
mit Erweiterung der Lechbriicke) bereits fertig gestellt. Seit 2001 kommt ein zweites Element
hinzu: Der Transrapid blockiert alle Planungen. Besonders deutlich wird dies bei der Planung der
MalRnahmen zum Ausbau des Eisenbahnknotens Munchen: Bereits 2003 wurde zwischen Bund
und Bayern vereinbart, dass der Freistaat die notwendigen Daten zur Beurteilung des Eisenbahn-
grol3knotens Munchen beibringt. Heute, also gut 5 Jahre danach, kann Bayern immer noch nicht
abschatzen, wann die dafir notwendigen Untersuchungen abgeschlossen sein werden. Offen-
sichtlich wurden diese Arbeiten zugunsten des Transrapid-Projekts zurtickgestellt.

Ein kleiner Lichtblick ist immerhin, dal3 jetzt die Elektrifizierung der Strecke Muinchen-Lindau
beschlossen wurde. Damit konnen deutlich mehr Giter und Personen schneller nach Norditalien
gelangen. Dieser Beschlul erfolgte allerdings erst auf massiven Druck von Schweitzer Seite hin.
Vom ebenfalls erforderlichen zweigleisigen Ausbau ist allerdings derzeit nicht zu horen. Es ist
unklar, wie auf einer eingleisigen Strecke noch ein nennenswerter Guterverkehr abgewickelt
werden soll. Interessant ist in diesem Zusammenhang auch, dal3 die bestehende zweigleisige
Strecke Uber Kempten nicht ausgebaut werden soll.

Auch fur den Guterverkehr sind keine Mal3nahmen zum Infrastrukturausbau zu erkennen. So ist
derzeit unklar, wie Guterziige von und nach Lindau (Zufahrtsstrecke zum Gotthardtunnel) durch
Munchen durchfahren bzw. den Rangierbahnhof Minchen Nord erreichen sollen. Planungen fur
spezielle Umleitungsstrecken, d.h. Strecken, auf denen der Guterverkehr um Miinchen herumge-
leitet werden kann, sind nicht bekannt (z.B. Wiederaufbau der Gleisverbindung Furstenfeldbruck -
Allach tiber Olching). Wahrend Osterreich und die Schweiz kréftig investierten um den Verkehr -
ber die Alpen auf der Schienen zu verbessern, ist in Minchen weiterhin der Flaschenhals der bei-
den transeuropdaischen Achsen Nord -Sid und Ost West zu finden, ohne dald Besserung in Sicht
ist. So ist z.B. zwischen Kufstein und Bologna mittlerweile auf gesamter Lange ein Ausbau der
Brennerbahn fertig geplant und beschlossen — zum Teil auch schon im Bau (Unterinntal), nur auf
deutscher Seite existieren noch nicht einmal Vorplanungen fur die Strecke Kufstein - Minchen.

2.4. U-Bahn

Die damals geplanten U-Bahnstrecken sind (bis auf Pasing und Englschalking) in Betrieb oder in
Bau. Ebenfalls fertig gestellt ist die U-Bahnstrecke zur Neuen Messe in Riem.
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Die Fertigstellung dieser U-Bahnstrecken in 15 Jahren stellt eine gute Leistung dar. Es bleibt
jedoch die Feststellung, dass die hohen Folgekosten des U-Bahnbetriebs (Frankfurt: Pro U-
Bahnhof eine halbe Million Euro Unterhalt per Jahr) auf Kosten der Taktfolgen im gesamten Netz
gehen. Zugunsten einiger weniger gut bedienter Strecken wird die Taktfolge im Gesamtnetz
schlechter. Mit dem U-Bahnnetz wird den Minchner OPNV-Fahrgasten ein gutes Angebot zur
Verfigung gestellt, allerdings zu unnétig hohen Kosten.

Dal’ sich nun das Tempo des U-Bahnbaus verlangsamt, liegt an der errichten Netzgrof3e und dem
Fehlen weiterer U-Bahnwirdiger Strecken. Es findet aber nicht die gebotenen Umschichtung der
Mittel hin zum effizienteren Oberflachenverkehr, d.h. zum Ausbau der Tram hin, statt, obwohl hier
erheblicher Nachholbedarf besteht.

2.5. Tram:

2.5.1. Sachstand 2008:

Die Einstellungen sind wie geplant erfolgt (bis auf Nordbad — Petuelring), die Wiederinbetrieb-
nahmen teilweise, die Neubaustrecken befinden sich immer noch in Planung bzw. Bau (Kasernen-
linie von der Minchner Freiheit zur Parkstadt Schwabing).

Seit 1991 sind erhebliche Investitionen in das Trambahnnetz erfolgt: Sanierung des Streckennet-
zes, Anschaffung neuer Fahrzeuge, teilweise Beschleunigung. Hierzu ist allerdings festzustellen,
daf:
- von ca. 1974 bis 1990 nur die notwendigsten Investitionen in das Trambahnnetz
vorgenommen wurden
- die Anschaffung neuer Fahrzeuge unabdingbar war, wenn nicht der gesamte Betrieb hatte
eingestellt werden sollen
- die Trambahnbeschleunigung teilweise schon wieder riickgangig gemacht wird (z.B. in
Haidhausen)

2.5.2. Bilanz beim Trambahnausbau:

Das Trambahnnetz wurde dem derzeit in Mitteleuropa blichen Standard (Niederflurfahrzeuge,
Beschleunigung) angepalit. Eine Erweiterung des Netzes, insbesondere die Verbesserung der
derzeit nur unattraktiv per Bus bedienten Tangenten unterblieb.

Der Haltestellenstandard der Ausbau- und Neubaustrecken ist im européischen Vergleich unter-
durchschnittlich (z.B. fehlende Blindenleitstreifen, kein hdhengleicher Einstieg). Das Potential der
Trambahn (sehr effizientes Verkehrsmittel bei mittleren Verkehrsstromen) wurde in Minchen nicht
genutzt. Ebenso wenig erfolgten — mit wenigen Ausnahmen (Haltestelle Karlsstral3e) - keine Ver-
suche, Stralenraum beim Bau einer Trambahn bzw. der Erneuerung einer Haltestelle umzuge-
stalten und dadurch aufzuwerten (wie es z.B. in StraBburg geschehen ist).

Bei der sachlich gebotenen Unterstiitzung der Trambahnplanung durch den Freistaat die hétten
SWM / MVG sicherlich die Moglichkeit gehabt, bei der Realisierung der Neubaustrecken weiter
voran zu kommen. Die sachlich nicht nachvollziehbare Opposition gegen die Verbesserung des
OPNV durch Trambahnausbau hat dem OPNV insgesamt geschadet (z.B. durch héhere Kosten
des Busbetriebs anstatt des Trambetriebs auf der Nord- und Westtangente).

Interessant ist, dass seinerzeit eine Beibehaltung der StraRenbahn von Heimerl (Gutachten von
1985) NUR bei gleichzeitiger Realisierung von Neubaustrecken als tragfahig angesehen wurde.
Allerdings haben Beschleunigung und moderne Fahrzeuge bereits einen spirbaren Fahrgastzu-
wachs gebracht, der in dieser Form offenbar selbst von den ,tram-freundlichen* Planern nicht
erwartet worden ist — nur so ist zu erklaren, dass der heutige Fahrzeugpark zu wenig vierteilige
Fahrzeuge und zu viele dreiteilige Fahrzeuge mit zu geringem Platzangebot umfal3t. Die Tram hat
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also ihre hohe Attraktivitat bewiesen - eine OV-orientierte Politik kann sich nicht langer um
Neubaustrecken herumdriicken.

2.6. Bus

In der Integrierten OPNV-Planung waren keine Vorgaben bezuiglich des Busnetzes enthalten.

Im Busnetz sind — ebenso wie bei U-Bahn und Tram — seit 1991 deutliche Angebotsverschlech-
terungen zu verzeichnen. 2004 wurde das Miunchner Busnetz erheblich umstrukturiert. Angesichts
der Einsparung von mehreren Millionen Euro Betriebskosten pro Jahr hielten sich die Nachteile fur
die Fahrgaste in Grenzen, in einigen Bereichen wurden sogar Verbesserungen realisiert (z.B. weit-
gehender Wegfall des 40 Minutentakts im Spatverkehr, Bus 131 als Isarparallele, Einfuhrung des
10 Minutentaktes auch am Sonntag auf einigen Buslinien (Linie 50, 54, 56, 59, 60 sog. Metrobus-
linien.)

2.7. Stadt- Umland Bahn

Grundidee der Stadt-Umland Bahn ist es, die mangelhaften Tangentialverbindungen im Stadt-
Umland-Bereich zu verbessern sowie die Bereiche zwischen den S-Bahn-Achsen mit einem
attraktiven Schienenverkehrsmittel zu erschlieRen. Hier wurden die Planungen leider vor einigen
Jahren eingestellt. Ursache war unter anderem fehlenden Interesse von Seiten des Freistaats und
der Munchner Umlandgemeinden. Viele Umlandgemeinden glauben immer noch, mit dem Bau
von Umgehungsstraen und einem Alibi-OV die Verkehrsprobleme l6sen zu kénnen. Ernsthafte
Bestrebungen zu einem attraktiven Busnetz sind allenfalls im Landkreis Flrstenfeldbruck erkenn-
bar. Hingegen ist das Fehlen jedweder OPNV Verbindung zwischen Dachau und OberschleiRheim
nur als skandalds zu bezeichnen. Gerade die mangelhafte (bzw. fehlende) Abstimmung zwischen
Stadt und Umland stellt ein erhebliches Problem fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung im Grol3-
raum Minchen dar. Die Politik will nicht zur Kenntnis nehmen, daf3 Minchen faktisch eine Zwei-
einhalbmillionenstadt von Geltendorf bis Ebersberg und von Freising bis Wolfratshausen ist.

2.8. Takte und Bedienungsqualitat

Bezuglich der Takte liegt Minchen im internationalen Vergleich gut im Mittelfeld. Nun sind die
Takte in Minchen sicherlich besser als in Bochum (am Sonntag 30 Minutentakt auf der U-Stral3en-
bahn im Stadtzentrum), aber gegenliber Augsburg, Wien und Prag hat Minchen das Nachsehen.
So wird z.B. in Wien eine Taktfolge bei der Tram von 7,5 Minuten werktags als schlechtes Angebot
empfunden. Und die Ansicht, daf? ein 10 Minutentakt bei Bus und Tram am Sonntag eine beson-
ders gute Angebotsqualitat darstellt, wirde in den Grinzinger und Sieveringer Weinbergen sowie in
Stammersdorf wohl nicht mehrheitsfahig sein.

Ahnliches gilt fir die Haltestellendichte. Auch hier liegt Miinchen im Mittelfeld. Oft fehlen auch
geeignete Tangentialverbindungen (v.a. bei der Tram; hier mul3 Fairerweise gesagt werden, daf}
der Freistaat die Stadt in den letzten Jahren ,erfolgreich” gehindert hat, hier Abhilfe zu schaffen).
Ein Beispiel fur mangelhafte Netzstruktur war die Maxvorstadt. Die Anbindung der Technischen
Universitat und der Pinakotheken in Ost-West Richtung war mangelhaft, hier wurde erfreulicher-
weise von der MVG mit der Buslinie 100 Abhilfe geschaffen.

2.8.1. Takte — Entwicklung seit 1991.:

Hier laR3t sich eine langsame, aber stetige Verschlechterung seit 1991 feststellen, der einige
Verbesserungen gegeniber stehen.

U-Bahn:
- Streichung des 5 Minuten Taktes am Freitag Nachmittag bei der U-Bahn 1991
- Ausdunnung des Taktes bei der U-Bahn zischen 0 und 1Uhr von 10 auf 20 Minuten 1999
- Rucknahme der U4 im Spéatverkehr zum Lehel

5
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- Rucknahme der U4 vom Laimer Platz zur WestendstrafRe 1999

- Reduzierung (= Halbierung in der NVZ) des Angebots zwischen Kolumbusplatz und
Innsbrucker Ring 1997

- Reduzierung (= Halbierung in der NVZ) des Angebots zwischen Innsbrucker Ring und
Neuperlach Sud 1999

- Ricknahme der U8 zum Harthof 2005

- Einfuhrung des 5 Minutentaktes in der Hauptverkehrszeit zur Messestadt und zum
Westfreidhof 2006

- Weitere Reduzierung des Fahrplanangebots nach Neuperlach 2006

Trambahn:
- Ricknahme der Tram 20/21 vom Sendlinger Tor zum Stachus, somit kein direktes Um-
steigen mehr zwischen starkster Tram und starkster U-Bahnlinie
- Ausdunnung des werktaglichen Angebots der Osttangente um ein Drittel

99
c
"

Angebotskirzungen im Busnetz v.a. in den Jahren 1995, 2000, 2004 (der Kirzung im Jahr
2004 stehen partielle Verbesserungen durch das Neue Busnetz gegenuber). Erfreulich ist
die Angebotsausweitung zum Fahrplanwechsel 2007, es ist zu hoffen, daf3 sich dieser
Trend auch in den Jahren fortsetzt, in denen nicht einige Monate spéater die Kommunalwahl
folgt.

2.9. Beschleunigung

Die Beschleunigung der Minchner Tram kann grundsétzlich als Erfolgsgeschichte bezeichnet
werden (wenn auch einige Ampelschaltungen schon wieder verschlechtert wurden und auf einigen
Linien (z.B. Linie 18) die Fahrplanstabilitat verbesserungswiurdig ist). Die Reisegeschwindigkeiten
der Minchner Tram sind vergleichbar mit Zirich und besser als Wien. Minchen gehort zu den
wenigen Stadten, die bei der Reisegeschwindigkeit zumindest wieder den Stand der dreil3iger
Jahre des letzten Jahrhunderts erreicht haben. Erfreulicherweise schreitet die Busbeschleunigung
nach einer langeren Pause auch wieder voran.

2.10. Fahrzeugmaterial:

Das Munchner Fahrzeugmaterial ist in gutem Zustand. Speziell bei Tram und Bus (in der Mehr-
zahl der Falle auch bei privaten Betreibern) sind die Fahrzeuge modern und gut gepflegt. Hervor-
zuheben ist, dass bei Tram und Bus tUberwiegend (bzw. fast ausschlief3lich) Niederflurfahrzeuge
zum Einsatz kommen. Die meisten Trambahnziige sind zu kurz. Die dreiteiligen Trambahnzlge
bieten den Fahrgasten zu wenig Platz (was sich z.B. auf der Linie 27 in der Barer Stral3e tagtaglich
als groRRes Argernis erweist). Der AAN hat darauf bereits 1994 hingewiesen, inzwischen hat auch
die MVG dies erkannt und plant die Verlangerung von 20 dreiteiligen Trambahnztgen.

2.11. Haltestellenstandards

Die Ausstattung der Haltestellen des Oberflachenverkehrs kann nur als mangelhaft bezeichnet
werden:
- die Wartehduschen sind ungeeignet fir schlechte Witterung
viele Haltestellen sind nicht barrierefrei
die Haltestelleninseln sind zu schmal
keine Ausstattung der Haltestellen mit Blindenleitstreifen
es gibt keine brauchbaren Liniennetzpléane
bei den Trambahnhaltestellen gibt es keinen ebenerdigen Einstieg, obwohl dies dank der
modernen Niederflurfahrzeuge problemlos mdglich wére (durch Anheben der Haltestelleninsel
auf eine Hohe von ca. 30cm vgl. Augsburg, Karlruhe, Géteborg....)
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die Bushaltestellen sind oft an unglnstigen Stellen situiert (z.B. Georgenstral3e), in vielen
Fallen fehlen Haltestellenkaps, Wetterschutz fehlt (z.B. Schellingstral’e) oder die Wartehéus-
chen bieten nicht genug Platz (z.B. Krankenhaus Bogenhausen stadtauswarts)

gerade Bushaltestellen sind oft zu weit von Kreuzungen entfernt; im Interesse des Autover-
kehrs werden die Bushaltestellen an aus Fahrgastsicht ungiinstigere Standorte verlegt. Dies ist
eindeutig die falsche Prioritatensetzung.

Positiv zu bewerten ist die behindertengerechte Nachrustung der U- und S-Bahnhofe. Allerdings
fehlt die Uberdachung der U-Bahneingénge fast vollstandig. Von Seiten der Stadt wird dem oft
eine mogliche Beeintrachtigung des Stadtbildes entgegengehalten. Diese Sichtweise ist allenfalls
in sensiblen Bereichen wie z.B. dem Marienplatz oder Odeonsplatz angebracht, es ist aber kei-
nesfalls nachvollziehbar, warum ein Gberdachter U-Bahnaufgang am Arabellapark oder am Mitt-
leren Ring das Stadtbild beeintrachtigen soll.

2.12. Fazit

Im stadtischen Bereich steht den Munchner Birgerinnen und Biirgern ein gutes Angebot im OPNV
zur Verfigung, das sich bezlglich der Angebotsqualitét im mitteleuropaischen Durchschnitt bewegt
und in manchen Bereichen (z.B. Trambahnbeschleunigung) auf den vorderen Platzen liegt. In Kun-
denumfragen wird laut MVG eine steigende Zustimmung festgestellt. Dazu ist jedoch anzumerken:
- derartige Umfragen erfolgen nur unter den bestehenden Kunden, d.h. Personen die grund-
satzlich mit dem Angebot zufrieden sind (sonst wéren sie ja keine Kunden)
- die Personen, die aufgrund eines mangelhaften Angebots den OPNV nicht nutzen, werden
durch solche Umfragen nicht erfaf3t

Auch in den letzten 15 Jahren erfolgte in Miinchen keine Umorientierung der Investitionen im
OPNV, d.h. die Chance den Oberflachenverkehr zu starken, wurde nur sehr halbherzig genutzt. So
ware es moglich gewesen, ein besseres Angebot zu niedrigeren Kosten zu erbringen. Verpaldt
wurde insbesondere die Chance, die stadtebauliche Aufwertung eines Quartiers (z.B. Firstenrie-
der Stral3e) mit dem Bau einer Trambahn zu kombinieren. In Frankreich gibt es zahlreiche Bei-
spiele, wie sich durch StralRenriickbau und stadtebaulich anspruchsvolle Gestaltung einer Tram-
trasse ein Stadtviertel aufwerten laft.

3. Stadtische Planungen

Die Planungen fur die Zukunft sind im VEP (Verkehrsentwicklungsplan) und NVP (Nahverkehrs-
plan) beschrieben. Der VEP beschreibt die Infrastruktur, der NVP die Bedienungsstandards. Leider
bieten diese Plane keine geeignete Perspektive fur die Weiterentwicklung des OPNV in Minchen.

- der VEP fasst nur den Planungsstand zusammen, d.h. die Stadtratsbeschliisse der letzten Jahre
werden noch mal aufgelistet. Neue, zukunftsweisende Planungen sind von einer derartigen Vor-
gehensweise nicht zu erwarten.

- der NVP gibt Bedien- und Taktstandards vor, die teilweise unter dem heutigen Angebot liegen.
Dies ist insofern bedenklich, da der der Nahverkehrsplan die kinftigen Rahmenbedingungen de-
finiert, und hier sollten ehrgeizige Ziele formuliert werden (der OV-Anteil soll ja schlieRlich steigen,
und nicht sinken). Den heutigen Standard quasi als optimal zu definieren, weil es gerade anders
nicht geht (oder gerade politisch nicht opportun ist), ist nicht angebracht

4. Forderungen fur den Ausbau des OPNV

Um den zukinftigen Anforderungen gerecht zu werden, missen folgende MafRnahmen vordringlich
in Angriff genommen werden:

4.1. Stadtgebiet
Trambahn:
Bau folgender Trambahnstrecken:
Westtangente (AidenbachstralRe — Firstenrieder Stra3e — Laim — Romanplatz) mit
Verlangerung nach Moosach bzw. Westfriedhof
Verlangerung der Tram 23 (Kasernenlinie) nach Norden
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AuRere Tram-Nordtangente im Korridor Milbertshofen — Am Hart — HeidemannstraRle
- Fréttmaning

Verlangerung St. Emmeram

Freiham

Tram durch den Englischen Garten (Tram Nordtangente)

Anschluss an S-Bahnhof Englschalking

Verlangerung der Tramlinie 17 von der Amalienburgstral3e zur Blutenburg tber die
Verdistral3e

Bau einer Trambahn Uber die Friedenheimer Briuicke zur besseren Anbindung von
Laim und Neuhausen/Nymphenburg an die S-Bahn. Dies ist Teil einer Verlangerung
der Nordtangente vom Rotkreuzplatz Gber den Steubenplatz zur Lautensackstral3e
handelt. Dies ist u.a. erforderlich wegen des neuen S-Bahnhofs Friedenheimer
Briicke und der Bebauung im Bereich Hirschgarten

Bau einer sudlichen Isarquerung (Hohe Thalkirchen), entweder als Trambahn oder
Stadtbahn; aufgrund der politischen Gegebenheiten ist hier wohl eine
Isarunterquerung im Tunnel erforderlich, obwohl eine optisch ansprechende
Bruckenlosung stadtebaulich wertvoller wére

Verbindungsstrecke Harlaching — Schwanseestral3e (im VEP enthalten) mit Option
zur Verlangerung Richtung Neuperlach und Ottobrunn als erweiterte Stidtangente;
nutzbar fir Tram und Stadt-Umland-Bahn

U-Bahn:
Fertigstellung der U-Bahn nach Moosach

Taktverdichtungen bei U-Bahn- und Trambahn (kleine Auswahl):
- zeitliche Ausdehnung des 5 Minutentaktes bei der U-Bahn, der derzeit nur in der
Hauptverkehrszeit angeboten wird
- Wiedereinfiihrung d es 5-Minutentakts auf der Trambahn-Osttangente
- Taktverdichtung bei der Tram 27 in der Barer Stral3e
- Verlangerung des 10 Minutentakts bei der Tram bis ca. 22:00 Uhr

S-Bahn:
Ausbau der Stdumfahrung als zweite S-Bahn Stammstrecke, Ausbau der Aul3enstrecken.

Begleitende MaRnahmen:

— Parkraumbewirtschaftung

— Ausbau und Erweiterung des Rad- und FulRwegenetzes
— Rickbau innerstadtischer Stral3en

4.2. AusbaumalRnahmen im erweiterten Stadtgebiet und Umland

Im Muinchner Umland sind vom Freistaat Bayern und vom Bund folgende Verkehrsprojekte
umzusetzen:

Stadt-Umland Bahn:
— Bau der Munchner Umlandbahn zur tangentialen ErschlieBung der Region

Weitere Verbesserungen im S-Bahn-Verkehr:

viergleisiger Ausbau nach Markt Schwaben und Geltendorf
Verlangerung der S-Bahn von Wolfratshausen nach Geretsried

Ausbau und Elektrifizierung folgender Bahnstrecken in Sidbayern:
Oberlandbahn, Einfihrung des 30- Minutentaktes
Rosenheim — Muhldorf - Landshut
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Minchen — Muhldorf — Burghausen / Freilassing (die europaische Union kritisiert zu
recht den mangelhaften Willen Deutschlands, diese transnationale Achse endlich in
Angriff zu nehmen)

Munchen — Allgau:

Elektrifizierung. Munchen - Kempten - Oberstdorf/Lindau, zweigleisiger Ausbau
Buchloe - Memmingen (-Hergatz); Elektrifizierung Augsburg - Buchloe,
Reaktivierung Fuchstalbahn Landsberg/Lech - Schongau,

Ebersberg — Wasserburg

Geltendorf — Weilheim-Schongau

Munchen Weilheim Garmisch: Auf dieser Strecke quélen sich 17 000 tagliche Nutzer
auf den eingleisigen Abschnitten sudlich von Tutzing . Ein zweigleisiger Ausbau bis
Garmisch Garmisch ist erforderlich. Olympische Winterspiele ohne Bahnausbau
waren ein reines Fiasko.

Ammerseekurve: Bau einer Verbindungskurve bei Geltendorf, damit Ziige aus
Minchen ohne Wenden in Geltendorf die Ammerseebahn erreichen kénnen und
somit der Bereich westlich des Ammersees gut an Minchen angebunden werden
kann (d.h. Direktziige Miinchen-Schondorf-Die3en-Weilheim). Somit lassen sich
dann Fahrzeiten Minchen Hauptbahnhof-Schondorf von. ca. 35 Minuten realisieren,
was eine deutliche Verbesserung gegenuber heute darstellt.

Mangfalltalkurve: Bau einer Verbindungskurve von der S6 ins Mangfalltal, um direkt
von GrofRhelfendorf nach Feldkirchen-Westerham ohne Umweg Uber die
Kreuzstral3e zu gelangen. Somit [&R3t sich eine wesentlich verbesserte Anbindung
des Mangfalltals per Exprel3-S-Bahn erreichen.

Reaktivierung Rosenheim - Rohrdorf (als Verlangerung der Mangfalltalbahn)

Reaktivierung des Bahnhofs Wasserburg Stadt

Ausbau der Zulaufstrecken zum Brenner

Taktverdichtungen im Regionalverkehr

Umsetzung des Regio-Schienen-Takts Augsburg

Verbesserung der Verbindungen ins benachbarte Ausland, v.a. Minchen - Zirich,
Minchen - Italien, Mlnchen - Prag



