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1 Allgemeines

Im vorliegenden Teil des NVP Entwurfs werden die verschiedenen Qualitdtsstandards
untersucht. Dazu gehort z.B. die rdumliche ErschlieBung des Stadtgebietes oder die
Piinktlichkeit der Fahrzeuge. Wéhrend bei einigen Standards Fortschritte zu erkennen sind (so
wurden z.B. fiir Gebiete niedriger Nutzungsdichte die Haltestelleneinzugsbereiche verringert)
sind anderswo keine Verbesserungen erkennbar.

Ein Vergleich mit Wien zeigt, dass gerade bei den Taktfolgen noch erhebliches
Optimierungspotential besteht. In Wien hat der OPNV einen Anteil von 40% an den Wegen —
deutlich mehr als in Miinchen. Und dies ohne massive Restriktionen fiir den MIV, nur durch
ein gutes OPNV-Angebot. Dies zeigt, dass auch in Miinchen — wo die Umverteilung von
Verkehrsflichen vom MIV zum Umweltverbund bisher weder von der Verwaltung noch von
der Stadtratsmehrheit tatsichlich befiirwortet wurde — deutliche Steigerungen des OPNV
Anteils moglich sind.

Selbstverstandlich ist die Umverteilung von Flichen vom MIV hin zum Umweltverbund
erforderlich. Der Oberflichen-OV weist noch erhebliche Potentiale auf — gerade bei der Tram
lassen sich mit ldngeren Ziigen wund verbesserter Piinktlichkeit erhebliche
Kapazitatssteigerungen darstellen. Der Stadtratsbeschluss vom 10.4.2019 zur Neuverteilung
der Verkehrsflichen auf der Ludwigsbriicke! (eine Fahrspur pro Richtung fiir den MIV) ist
ein wichtiger Schritt in die richtige Richtung.

Das niedrige Niveau der Standards zeigt sich schon daran, dass die meisten Defizite — d.h. die
Abweichungen des tatsdchlichen Angebots von den Standards — durch die von der MVG
bereits umgesetzten MaBBnahmen behoben sind. Aussagen zu deutlicher Verbesserung der
Standards bleiben vage.

Gerade die raumliche ErschlieBung hat nur eine sehr eingeschrinkte Aussagekraft: Hier wird
lediglich untersucht, ob ein Punkt des Stadtgebietes im Einzugsradius einer Haltestelle mit
groBziigig definierten Bedienungsstandards ist — die Betriebsqualitét (d.h. Piinktlichkeit und
Reisegeschwindigkeit) spielt keine Rolle. Auch wird nicht darauf eingegangen, dass
erhebliche Teile des Stadtgebiets nur durch Busse erschlossen werden — gerade am Stadtrand,
dort also wo auch der OPNV Anteil relativ gering ist. Der NVP-Entwurf geht weitgehend nur
auf Probleme im Bestandsnetz (z.B. Piinktlichkeit, Uberfiillung) ein, liefert aber keine
Anhaltspunkte, wie durch bessere Tangenten und ein besseres Angebot am Stadtrand der
OPNV Anteil insgesamt erhdht werden kann. Der NVP-Entwurf reagiert auf die starke
Auslastung in einigen Netzbereichen, liefert aber keine Impulse zur Verbesserung des OPNV
durch eine aktive Angebotspolitik.

Im Folgenden soll konkret zu den einzelnen Punkten Stellung bezogen werden.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf die unter nachfolgendem Link vom
Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung der Landeshauptstadt Miinchen verdffentlichten

Unterlagen:
http://ftp.muenchen.de/planref/hal/austausch/Nahverkehrsplan/BerichtNVP.zip

! https://www.ris-muenchen.de/RII/RI1/ris_antrag_ergebnisse.jsp?risid=5402007
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2 Qualitatsstandards Netz

2.1 Réaumliche Erschliefung

2.1.1 Verwendete Standards

Die im NVP angegeben Haltestelleneinzugsbereiche sind generell als zu grof3 zu betrachten.
Auf Seite 25 des Endberichts sind folgende Werte angegeben:

Haltestelleneinzugsbereich (Luftlinie)

Raumkategorie neue Richtwerte [m] | Richtwerte 2003 [m]
Bus/Tram 1L.I—,I’S-E!-ah n U-/5-Bahn
300 600

Kernzone 300 400
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 400 600 400 600
Geblet mit nledriger Nutzungsdichte 500 200 600 1.000
Tabelle 3 Richtwerte zur rdumlichen ErschlieBung gemaR FGSV-Empfehlung [5]

Positiv ist zu bemerken, dass in einigen Fillen eine Reduzierung der Einzugsbereiche
gegeniiber 2003 vorgenommen wurde. Dennoch sind die Einzugsradien fiir Schnellbahnen
auBerhalb der Kernzone immer noch als zu gro3 zu betrachten.
Im Ubrigen ist nicht einzusehen, dass Fahrgiste in Gebieten auBerhalb der Kernzone bereit
sind, grofere Strecken zu einer Haltestelle zuriickzulegen. Falls bei der Planung davon
ausgegangen wird, bedeutet das die Inkaufnahme eines geringeren OPNV Anteils zugunsten
des MIV.
Wie Untersuchungen seit den siebziger Jahren des letzten Jahrhunderts belegen®**°, nimmt
spatestens ab 400 Meter Entfernung die Bereitschaft eines Fahrgastes, zu einer Haltestelle zu
laufen, liberproportional ab.
Die im NVP angegebenen Werte stammen aus den sechziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts und sind aus mehreren Griinden als iiberholt zu betrachten:
- das Anspruchsniveau der Fahrgéste hat in den letzten fiinfzig Jahren zugenommen
- durch den in den letzten flinfzig Jahren angestiegenen Kfz-Verkehr haben die
Querungszeiten an den Kreuzungen zugenommen, dadurch ergeben sich ldngere
Wegezeiten
- FuBBwege an stark befahrenen StraBen werden subjektiv als weiter empfunden

Hinzu kommt, dass in der Stadt Ziele in der Regel nicht direkt erreicht werden koénnen,
sondern Umwege erforderlich sind. Ein Beispiel hierfiir ist das Westufer der Isar nordlich der

2 Scheelhaase, OPNV und Siedlungsplanung, Verkehr und Technik 12/1970

3 Knoflacher, Hermann: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, Bohlau, Wien 1993

4 Walther, Klaus: Maflnahmenreagibler Modal Split, Der Nahverkehr 3/1991

5 Apel, Holzapfel et. al: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, Economica Verlag, Heidelberg,
S.58
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Maximiliansbriicke. Dieses liegt im 600-Meter-Einzugsbereich des U-Bahnhofs Max-Weber-
Platz, obwohl die tatsdchliche Laufentfernung iiber einen Kilometer betrégt.

Ebenso wenig wird die Qualitdt des Nahverkehrsangebots beriicksichtigt:

- Die Taktfolgen spielen keine Rolle

- Es wird bei der Bedienung nicht zwischen Bus und Tram unterschieden (Stichwort

Schienenbonus)

Da es unrealistisch ist anzunehmen, dass die Fahrgiste bereit sind, zu einer Buslinie im 20
Minuten-Takt genausoweit zu laufen wie zu einer Tram im 10 Minuten-Takt, sind
zweckméBigerweise Taktfolgen und Verkehrsmittel bei den Einzugsbereichen zu
beriicksichtigen.

Mit den derzeit angenommenen FEinzugsbereichen wird eine ErschlieBungsqualitit
vorgetduscht, die real nicht existiert.

Um die Einzugsradien an die Bedienqualitit des jeweiligen Verkehrsmittels anzupassen,
schlagt der AAN folgende Radien vor:

Raumkategorie Bus/Tram Bus Tram Schnellbahn
(Takt 10 bis 22 Uhr) | (Takt 20 vor 22 Uhr)

Kernzone 300 200 400

Gebiet mit hoher 400 300 500

Nutzungsdichte

Gebiet mit niedriger 400 300 500

Nutzungsdichte

Einzugsradien in Metern
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3 Verbindungsqualitit zu Stadtzentrum/Stadtteilzentren
(Beforderungszeit)

Der AAN begriifit, dass - 44 Jahre nach dem polyzentrischen Stadtentwicklungsplan von 1975
- die Erreichbarkeit der Stadtteilzentren in die Qualitédtsstandards aufgenommen wird.

4 Bedienungshiufigkeit und Fahrzeugauslastung

4.1 Taktzeiten

4.1.1 Allgemeines

Grundsitzlich fillt auf, dass die empfohlenen Takte an der Untergrenze dessen liegen, was als
attraktiver OPNV bezeichnet werden kann. Vergleiche mit européischen Metropolen wie
Wien oder Ziirich zeigen, dass dort wesentlich dichtere Takte angeboten werden. Zum
Beispiel wird in Wien auf den U-BahnauBenstrecken auch nachts ein 7,5-Minuten-Takt
angeboten. Die Trambahn verkehrt in Wien bis ca. 22:00 Uhr alle 10 Minuten, danach alle 15
Minuten anstatt wie in Miinchen ab 22:00 Uhr alle 20 Minuten.

Auch tagsiiber wird bei der Stralenbahn und Bus in Wien meist ein dichterer Takt angeboten
als in Miinchen.

4.1.2 U-Bahn
Bei der U-Bahn ist der 20-Minuten-Takt vor 01:00 Uhr generell abzulehnen.
4.1.3 S-Bahn®

Die Festlegung des Bedienungsstandards fiir die S-Bahn zur NVZ in Gebieten mit hoher
Nutzungsdichte auf 20-Minuten-Takt lehnt der AAN ab. Wenn eine Vereinheitlichung
gegeniiber 2003 (10 bis 20 Minuten) erfolgen soll, dann auf einheitlich 10 Minuten. Ein 20
Minutentakt an einer Schnellbahnstation in Miinchen ist bestenfalls gegen Betriebsbeginn und
Betriebsschluss akzeptabel.

Ein 20-Minuten-Takt bei der S-Bahn passt nicht zum gleichzeitig empfohlenen 10-Minuten-
Takt beim Bus. Es gibt Buslinien, die nur die S-Bahn anfahren und nicht die U-Bahn. (157 ab
29.04.2019, 159, 160-Nordteil - hohe Nutzungsdichte an der Haltestelle Steirerstralle, 221 -
Salzmannstrafle, 259 und 265 jeweils auf den innerstidtisch wichtigen Abschnitten. Bei
anderen Linien wie 162 oder 164 wire es weltfremd, zu erwarten, dass ein Fahrgast mit dem
Bus weite Strecken bis zur U-Bahn fahrt, damit er den 10-Minuten-Takt seines Busses zum
Umsteigen nutzen kann.

Im gleichen Kapitel wird die U-Bahn als hochstrangiges Verkehrsmittel definiert, die S-Bahn
an zweiter Stelle, also vor Tram und Bus. Dem widerspricht aber ein definierter niedrigerer
Bedienungsstandard als beim Bus klar. Zudem lassen sich so auch die Ubergangszeiten von
fiinf Minuten beim Umsteigen, die an anderer Stelle im NVP-Entwurf gefordert werden, nicht
herstellen.

6 zu Kapitel 3.2.2 und Tabelle 4
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4.1.4 Verkehrszeiten

Die Taktfolgen sind den verdnderten Arbeits- und Ladendffnungszeiten anzupassen, z.B.
durch die Verldngerung der NVZ bis ca. 22:00 Uhr.

Unverstandlich ist, warum in Tabelle 4 / Seite 26 ein geringerer Standard als heute bereits
gefahren wird, gefordert wird: Die Trambahn féhrt an Sonn- und Feiertagen bis 22 Uhr alle 10

Minuten.

Im Ubrigen geht aus Tabelle 6 / Seite 27 nicht klar hervor, wann HVZ, NVZ und SVZ sind.
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4.2 Fahrzeugauslastung

Bei der Berechnung der Auslastungsrate sind folgende Anpassungen vorzunehmen:
- ein Fahrzeug ist in der Hauptverkehrszeit dann als ,,voll“ anzusehen, wenn alle
Sitzplatze belegt sind sowie die Stehpldtze mit 2 Personen/Quadratmeter belegt sind
- auBerhalb der Hauptverkehrszeit gilt ein Fahrzeug dann als ,,voll“, wenn alle
Sitzplatze belegt sind
Bei den Stehzeiten sind Warte- und Umsteigezeiten mit einzurechnen.

4.3 Fahrzeuge

Die Standards beziiglich der eingesetzten Fahrzeuge sind zu prézisieren:

- alle Einstiege niederflurig

- Innen- und AuBengerdusche reduzieren; bei Schienenfahrzeugen muss die Elektronik
»gleichstromleise® sein, Lirmdammung nach Stand der Technik

- bei Bussen Lirmddmmung der Motoren nach Stand der Technik

- Moglichst niedriger Energieverbrauch

- Gute Innenliiftung (v.a. fiir den Sommer), Klimaanlage. Im Falle der U6 (oberirdische
Strecke von Studentenstadt bis Garching) ist auch bei der U-Bahn die Ausstattung mit
Klimaanlagen erforderlich

- Ausreichend helle Beleuchtung im Fahrzeuginneren (mindestens 300 Lux)

- Automaten mit Verkaufsmoglichkeit fiir Streifenkarten; Bezahlung auch durch
Banknoten

- Berticksichtigung der Belange von Sehbehinderten und Gehorlosen

- Bei Stehplitzen ausreichend Moglichkeiten zum Festhalten — gerade die C-Ziige’ der
U-Bahn fallen hier negativ auf: Sitzpldtze wurden zugunsten von Stehplétzen entfernt,
aber es wurden keine geeigneten Festhaltemdglichkeiten vorgesehen. Hier ist eine
Nachriistung erforderlich.

4.4 Fahrpersonal

Das Fahrpersonal hat iiber ausreichende Streckenkenntnis zu Verfligen.

7 https://www.mvg.de/ueber/das-unternehmen/fahrzeuge.html
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5 OQualititsstandards Infrastruktur

5.1 Haltestellen

Die Ausstattung der Haltestellen ist in folgenden Belangen zu verbessern:

Ausstattung mit Spritzschutz

bessere und zeitgeméBere Gestaltung der Haltestellen, z.B. mehr Haltestellenkaps,
behindertengerechter (d.h. stufenloser) Einstieg (z.B. durch hohere Randsteine),
Sehbehindertenleitstreifen, Kasseler Busbord? fiir Bushaltestellen

bei Trambahnen im Stralenraum (z.B. Barer StraBle, Ismaninger Strale) sind
iiberfahrbare Haltestellenkaps zur Sicherstellung des barrierefreien Einstiegs
vorzusehen

Haltestellen sind mdglichst nahe an Kreuzungen anzulegen bzw. da, wo sie den
Fahrgdsten am meisten niitzen. An Knotenpunkten sind heute fehlende
Richtungshaltestellen zu ergénzen und in neuen Fillen grundsétzlich in jeder Richtung
zu installieren. Haltestellen sollten grundsitzlich nach der Kreuzung installiert sein,
um alle Fahrgelegenheiten in die gleiche Richtung zu biindeln.

Bessere Fahrgastinformation: Die Bus- und Trambahnhaltestellen sind mit besseren
Netzpldnen auszuriisten. Die derzeit dort aushdngenden Informationen
(Ubersichtsschema Tarif) sind fiir die Orientierung ungeeignet. Grundsitzlich
brauchbar ist der MVV-Ubersichtsplan (Linienplan Stadt), wenn auch die
Verwendung einer detailnahen Stadtgrundkarte angebracht ist

zu loben sind die Umgebungspléne an den Haltestellen, soweit auf neuestem Stand
weitergehende Ausstattung der Bushaltestellen mit DFI, v.a. an Knotenpunkten
RegelméaBige Kontrolle der Aushinge auf Vollstandigkeit und lesbare Anordnung

Als Bemessungsgrundlage fiir die Haltestellen wird von einem 48 Meter langen Fahrzeug
ausgegangen — laut Endbericht ,,entsprechend Typ R.3/S-/T-Wagen” (S.32). Diese Formulierung
ist unklar, da 48 Meter Fahrzeuglinge bestenfalls durch Kopplung eines zwei- und
dreiteiligen Avenios entstehen.

Um die Potentiale der Tram fiir den Grof3stadtverkehr nutzen zu konnen, sind 48 Meter
Fahrzeugldnge zu wenig — die Haltestellen sind auf 60 Meter Fahrzeugldnge auszulegen.

5.2 Unkritische Einstellung zu Park & Ride

Die unkritische Beschreibung von P&R auf Seite 39 (Absatz ,,Intermodalitit®) {iberrascht.
Gerade am Miinchner Stadtrand und im Umland ist P&R wegen des Flichenbedarfs (noch
dazu werden die wertvollsten Flichen, ndmlich die an den Schnellbahnstationen, bendtigt)
sowie der negativen Auswirkungen aufs Busnetz kritisch zu sehen.

Akzeptabel ist P&R auf unbebauten Flichen im Umland an Bahnstrecken sowie in
Gewerbegebieten.

Die Erweiterung der P&R Anlage in Neuperlach Siid ist ein typisches Beispiel, an welchen
Standorten P&R nicht gefordert werden sollte.

8 https://de.wikipedia.org/wiki/Busbord
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5.3 Keine Umverteilung innerhalb des Umweltverbundes

Die fiir eine Verbesserung der Piinktlichkeit und Reisegeschwindigkeit erforderlichen
zusdtzlichen Flachenumverteilungen sind zu Lasten des MIV vorzunehmen. Eine
Umverteilung zulasten des FuBgénger- und Fahrradverkehrs ist abzulehnen. Dies ist insofern
unproblematisch, da
- Dem MIV mit Abstand die grofite Verkehrsflache im stddtischen Raum zur Verfiigung
steht
- Andererseits der MIV von allen stiddtischen Verkehrsmitteln die schlechteste
Leistungsfahigkeit pro Fldche hat, jegliche Umverteilung also die Gesamtkapazitit des
Stadtverkehrs erhdht

5.4 Trambahnstrecken in Neubaugebieten

Auch wenn die Formulierung ,,Werden Neubaugebiete durch eine Tram erschlossen, wird diese
grundsatzlich mit eigenem Gleiskdrper geplant und gebaut.” alternative Varianten nicht
ausschlief3t, ist gerade im Hinblick auf die SEM Nordost (gema3 Stadtratsbeschluss als
autofreies Quartier zu planen) eine flexiblere Handhabung wiinschenswert.

5.5 Fahrgastinformation

Hier ist vor allem die Information zwischen MVG und S-Bahn zu verbessern — so fehlen z.B.
am Ostbahnhof im Bereich der S-Bahnsteige Information, wann die ndchste US fahrt (und
umgekehrt).

Ebenso ist am U-Bahnsteig dariiber zu informieren, wann an der Oberflache Bus und Tram
fahren.

Die Information liber Anschlussfahrten in neueren U-Bahn- und Trambahnwagen sind
anzuerkennen, sollten aber der Regelfall werden, um verlésslich zu sein.
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6 Handlungsbedarf

6.1 Piinktlichkeit und Reisegeschwindigkeit

Die Beschleunigung von Tram- und Buslinien fiihrt zu einer wesentlichen
Attraktivititssteigerung. Ziel im Oberflichenverkehr miissen Null Sekunden Wartezeit
zwischen den Haltestellen sein. Dafiir sind die entsprechenden baulichen Voraussetzungen zu
schaffen (z.B. Busspuren, Parkverbote an Engstellen).

Fiir die auf Seite 66ff (und 102ff) im Abschlussbericht gezeigten Problembereiche fiir die
Piinktlichkeit von Tram und Bus sind entsprechende Abhilfemaflnahmen umzusetzen. Der
AAN fordert die schnellstmogliche Umsetzung der in Tabelle 34 bis 27 und 29 bis 33 in
Anlage 1 vorgeschlagenen Mallnahmen (sofern noch nicht geschehen).

Die standige Abschaltung der Beschleunigung im Zuge von Baustellen ist abzulehnen, da bei
einer sowieso schon erschwerten Verkehrsfiihrung der OPNV noch zusitzlich benachteiligt
wird.

Als Reisegeschwindigkeit fiir Tram und Metrobus sind mind. 19km/h (Stufe D) anzustreben,
Ausnahmen sind allenfalls in der Kernzone auf Strecken ohne eigenen Gleiskorper akzeptabel
(vgl. Kurfiirstenplatz — Ostfriedhof).

6.2 Reisezeitverhiltnis bzw. tangentiale Erschliefung

Aus Karte 27 geht klar hervor, dass gerade auf den tangentialen Verbindungen der OPNV
erhebliche Reisezeitnachteile aufweist. Besonders deutlich ist dies in der Beziehung
Messestadt Riem — Miinchner Norden und im Miinchner Norden Bereich Heidemannstra3e.
Die derzeitigen Planungen (U4 Englschalking — Messestadt; keine Busspur am Fohringer
Ring aus 6kologischen Griinden, keine Trambahnplanung am Féhringer Ring, Planung der
U26 mit schlechterer ErschlieBungsqualitit anstatt der Tram 24)) leisten keinen
nennenswerten Beitrag zur Problemldsung.

Gerade auch am Stadtrand muss der tangentiale Verkehr verbessert werden, die Trambahn
stellt hier in den meisten Féllen den besten Kompromiss aus Kosten, Attraktivitdt und
Leistungsfahigkeit dar.

Unverstindlich ist, dass gemiB Kapitel 5.1.4 (Reisezeitverhiltnis MIV/OV) explizit ,keine
weitere Betrachtung des Handlungsbedarfs sowie kein Ableiten moglicher Mafinahmen‘
erfolgen soll. Gerade hier lassen liegen wesentliche Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung des
OPNYV am Stadtrand. Um nochmal darauf hinzuweisen: Im Innenstadtbereich leidet der
OPNV in Miinchen an Uberlastungserscheinungen. Hingegen ist der OPNV Anteil am
Stadtrand noch verbesserungstahig. Bessere Tangenten helfen in beiden Féllen: Auf der einen
Seite werden unndtige Umwegfahrten durch die Innenstadt vermieden. Auf der anderen Seite
wird am Stadtrand ein attraktives OPNV Angebot fiir die Fahrt in andere Stadtteile
geschaffen.
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6.3 Barrierefreiheit von Haltestellen

Dieses sehr wichtige Thema wird bei den Qualitédtsstandards unverstindlicherweise nicht
behandelt. Neben den Einstiegsverhiltnissen bei den Fahrzeugen und der
Haltestellengestaltung ist die Haltestellendichte (d.h. niedrige Einzugsradien) ein wesentlicher
Punkt fiir mobilititseingeschrinkte OPNV Nutzer. Ein zu langer Zugangsweg zur Haltestelle
wird so zu einer Barriere fiir die OPNV-Nutzung.

Neben der Haltestellendichte spielt auch die Taktfolge eine wesentliche Rolle (z.B. beim
Warten bei unglinstiger Witterung).

6.4 Handlungsbedarf bei Richtwertunterschreitungen Tram/Bus am
Stadtrand wird nicht gesehen

Auf Seite 88 wird beschrieben, in welchen Fallen von Handlungsbedarf bei der Verbesserung des
OPNV Angebotes ausgegangen wird:

,An Tram- und Bushaltestellen besteht mittlerer Handlungsbedarf an

Haltestellen in der Kernzone oder Gebieten hoher Nutzungsdichte mit deutlichen
Richtwertunterschreitungen. An allen anderen Haltestellen mit ausgewiesenen
Richtwertunterschreitungen wird nur geringer oder kein Handlungsbedarf gesehen.”

Angesichts der Festlegung auf niedrige Standards beziiglich rdumlicher ErschlieBung und
Bedienungshiufigkeit bedeutet diese Aussage, dass an einer Verbesserung des OPNV
Angebots auBlerhalb der Kernzone kein Interesse besteht: Handlungsbedarf besteht nur dort,
wo niedrige Standards deutlich unterschritten werden. Somit ldsst sich keine Verbesserung
des Modal Splits auBerhalb der Kernzone erreichen.
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