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Inhalt : Die Voraussetzungen und Rahmenbedingungen weiterer Takt-
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Entscheidungsvorschiag | Die Ausfihrungen zu den Voraussetzungen und Rahmenbedin-
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Die MVG wird gebeten, die Thematik weiterer Taktverdichtun-
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Gesucht werden kann im | Stadtwerke Munchen GmbH, SWM, Minchner Verkehrsgesell-
RIS auch nach schaft mbH, MVG
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St. Petersburg kann's, Paris auch: MVG und LHM kiaren gemeinsam, ob und wie ein 90-
Sekundentakt zu Spitzenzeiten auch auf zentralen Miinchner U- Bahn-Abschnitten még-

lich ist
Antrag Nr. 14-20 / A 00105 von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Manuel Pretzi, Herrn StR

Richard Quaas vom 16.07.2014

Von Paris lernen (2): Renovierte Metro-Linie M1 transportiert 725.000 Fahrgaste taglich

und fahrt in Spltzenzelten im 85-Sekunden-Takt
Antrag Nr. 08-14 / A 04926 von Herrn SiR Josef Schmid, Herrn StR Richard Quaas, Herrn StR

Dr. Georg Kronawitter vom 16.12.2013
Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 01871

5 Anlagen

Beschluss des Ausschusses fir Arbeit und Wirtschaft am 20.01.2015 (SB)
Offentliche Sitzung

I.  Vortrag des Referenten

1. Anlass _
Die Herren Stadirate Josef Schmid, Richard Quaas und Dr. Georg Kronawitter (teilweise

mittlerweile a.D.) haben mit dem Antrag Nr. 08-14 / A 04926 vom 16.12.2013 (Anlage 1)
um Berichterstattung der Pariser Erfahrungen mit deren U-Bahn-Takt (in Spitzenzeiten
85-Sekunden-Takt) gebeten. Dabei soll auch eine Einschatzung gegeben werden, welche
| 6sungsansatze hieraus ggf. fir das Minchner U-Bahnsystem aufgegriffen werden kénn-

ten.

Mit dem Antrag Nr. 14-20 / A 00105 vom 16.07.2014 der Herren Stadtrate Michael Kuffer,
Manuel Pretzi und Richard Quaas (Anlage 2) wird um Ermittlung und Darstellung gebe-
ten, welche baulich-betrieblichen Ertlichtigungsmaflinahmen notwendig waren, um einen ~
wie in anderen Metropolen zum Teil vorhandenen - zeitweisen 90-Sekunden-Takt realisie-

ren zu kénnen.

2. Stellungnahme der Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)
Die MVG ais die nach Gesetz verantwortliche Betreiberin der Munchner U-Bahn nimmt

hierzu wie folgt Stellung:

Wie bekannt, verfolgt die MVG schon seit langerem das Ziel, sukzessiv auf ausgewahiten
Streckenabschnitten im Zentrum in der Hauptverkehrszeit einen 120-Sekunden-Takt ein-
zufthren. Dadurch steigt die stindliche Zugzah! von aktuell 24 auf 30 Zige und damit um
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25 %.

Hinsichtlich der Frage, ob und wie weitere Taktverdichtungen moglich waren, ist nicht die
Zugsicherungs-/Signaltechnik entscheidend, sondern die Gesamtheit der infrastrukturel-
len und betrieblichen Gegebenheiten im Kontext mit der fur die MVG relevanten Geset-
zes- und Normenlage. -

Unstrittig sind Zugsicherungssysteme entwickeit und verfiigbar, die eine noch hohere
Zugfolge ermdglichen wirden, allerdings mit sehr hohen Investitionen. Von untergeordne-
ter Bedeutung for diese Thematik ist auch, ob die U-Bahn zusatziich zum (in Minchen
seit Jahrzehnten Oblichen) Automatikbetrieb mit oder ohne Fahrer betrieben wird. Letzte-
res ist im Wesentlichen eine wirtschaftliche Abwagung, die bisher zu Gunsten der Beibe-
haltung des Fahrers zur Abfertigung, Abfahrt und Uberwachung ausging.

Fur die Feststellung, ob in einem U-Bahn-System eine hthere Taktdichte moglich ist, sind
vielmehr folgende Punkte entscheidend:

. Betrieblich ist oberhalb einer — bei der Munchner U-Bahn schon heute erreichten —
Zugfolgedichte von minimal 2,6-Minuten der allein ausschlaggebende Faktor fur
die mégliche Zugfolge und damit die Leistungsfahigkeit des Systems die Zeitdauer
(und deren Varianzbreite), die fur den Fahrgastwechsel an den meist frequentier-
ten Bahnhofen erforderlich ist (sog. Fahrgastwechselzeit). Eine hdhere Zugzahi
bei unveranderter Fahrgastwechselzeit fihrt unweigerlich zu einem Zugstau mit
7wischenhalten im Tunnel und stop-and-go-Betrieb. Wegen der Verzbgerungszei-
ten bei Bremsen und Beschleunigung fuhrt dies dann - entgegen der Absicht - zu
verlangerten Zugabstanden und damit einem Abnehmen der Leistungsfahigkeit.
Die maximal mégliche Kapazitat ist daher dann erreicht, wenn der Fahrgastwech-
sel an den Stationen so rasch als mégtich erfolgt und durch den daraus resultie-
renden Haltestelienaufenthalt gerade kein Zugstau entsteht, jedoch ein unmittel-
bares und unbehindertes Nachfahren der Zige maoglich ist.

Dieser wichtige Zusammenhang fihrt z.B. zu der langjéhrig erprobten Erfahrung,
dass bei Uberdurchschnittiich hohem Fahrgastaufkommen mit verlangertem Halte-
aufenthalt (z.B. auch bei vielen alkoholisierten Personen) eine Reduzierung der
Zugzahl die Leistungsfahigkeit erhohen kann. Deshalb fahrt die MVG beispielswel-
se heute beim Oktoberfest mit etwas weniger Ziigen als frither.

. Die Haltestellenaufenthaltsdauer wird durch folgende Faktoren wesentlich beein-

flugst:
o Kapazitat der Bahnsteiganlagen an dem/den meist belasteten Bahnhof/Bahn- -
héfen

- Diese wiederum wird mittelbar beeinflusst durch die Kapazitat der Treppenan-
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lagen.
Lage der Zu- und Abgénge zu den Bahnsteigen - und zwar nicht nur an den

kritischen Bahnhofen, sondern insgesamt im Netz -, weil dies die Verteilung
der wartenden Fahrgaste am Bahnsteig und den Grad der gleichzeitigen Nut-
zung aller TUren des Zuges malgeblich beeinflusst. '

Linienreine oder Mischnutzuhg der kritischen Bahnsteige (Mischnutzung heifit,
dass mehrere Linien mit unterschiedlichem Ziel denselben Bahnsteig anfahren
missen) | '

Tradierte und durch nationale / landerspezifische Vorschriften beeinflusste Ver-
haltensweisen, insbesondere Beachtung versus Missachtung von Turschliefs-

‘ankindigungen, Durchfihrbarkeit des zeitgerechten Tirschlusses.

Anzahl der Taren

Brandschutz- und sonstige Sicherheitsanforderungen:

<

Bei der Bemessung der Anlagenkapazitat (insbesondere Treppenanlagen,
Fluchtwege, Zu-/Ausgange, Bahnsteigflachen) sind zwirigende Sicherheitsan-
forderungen, insbesondere die jederzeit gewshrieistete Freihaitung von Flucht-
und Rettungswegen zu berucksichtigen. -

Anders als in viglen Landern wurden die Sicherheitsvorschriften hinsichtlich
der Fahrzeugtlren in Deutschland dahingehend entwickeit, dass ein Einkiem-
men von Fahrgasten, aber auch von Kleidungsstiicken etc. an den Tlren si-
cher vermieden werden muss. Eine entsprechend sensible Sensortechnik, in
Minchen aufwandig entwickelt und nachgeristet, sorgt neute dafir, dass TU-
ren bei Erkennen einer méglichen Einklemmung entweder reversieren, d.h.
wieder ein Stick weit 6ffnen, oder bei kleinen Gegensténden und geschiosse-
nen Turen ein Anfahren des Zuges technisch unterbunden wird. Ferner gelien
in Deutschland andere Vorschriften hinsichtlich des Schiieldrucks der Taren
als in vielen anderen Landern. Oberstes Zie! ist dabei die Verhinderung von
Verletzungen. Beides hat aber zur Folge, dass letztlich der letzte zusteigewilli-
ge Fahrgast bestimmt oder bestimmen kann, wann die Taren endgtiltig schlie-
fen und eine Zugabfahrt moglich ist. Folglich variieren die Einstiegszeiten be-
trachtlich und zunehmend; ein Turschliefen nach giner definierten Haltezeit —
was fur einen dichten Takt aber gerade essentiell ware — wird immer schwieri-
ger und tendenziell seltener umsetzbar.

Die Anforderungen an deutsche U-Bahnbetriebe hinsichtlich der Evakuierungs-
bedingungen, insbesondere im Brandfall, haben sich in den letzten Jahren
massiv erhéht. Im Zusammenhang mit der Genehmigung des geplanten 2-Mi-
nuten-Taktes nur in der Hauptverkehrszeit, musste von der MVG der Nachweis
gefithrt werden, dass auch bei der erhahten Zugdichte fahrplanmagig kein Zug
planmaBig im Tunnel zum Stehen kommen darf. Im Brandfali muss jeder Zug
jederzeit entweder am Bahnsteig stehen und daher unverziiglich evakuiert
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werden oder aber — bei Brandausbruch im Tunnel - unverzlglich zur Evakuie-
rung in den nachsten Bahnhof einfahren kénnen.

7ur Situation in Munchen und Vergleich z.B. mit Paris oder St. Petersburg:

Grundkapazitét Zugsysteme

In Miinchen wurde bei der Konzeption des U-Bahnsystems, ausgehend von den
seinerzeit prognostizierten maxima%enFahrgastzahlen, eine Regelbahnsteigldnge von
120 Metern festgesetzt (und umgesetzt). In St. Petersburg und teilweise in Paris wurden
von vornherein idngere Bahnsteige realisiert. Somit ist auch eine héhere Kapazitat pro
Zug méglich als in Mlnchen.

Sicherheitsanforderuhgen Gesefzgeber
in Deutschland gilt mit der BOStrab und einschidgigen technischen Regeln in diversen
hier relevanten Punkten (s.u.) eine andere, strengere Vorschriftenlage als in Frankreich

oder Russland (s.u.).

Kapazitat Bahnhofsanlagen

In Miinchen ist die Kapazitat einiger Bahnhofsanlagen im Zentrum bereits jetzt voll bzw.
weitgehend ausgeschopft; dies gilt insbesondere im Hinblick auf die oben genannten Si-
cherheitsanforderungen. Im Besonderen trifft dies auf die Bahnhofe Hauptbahnhof, Send-
linger Tor und Odeonsplatz zu. Fir den Bahnhof Sendlinger Tor befindet sich bekanntlich
eine Modernisierungsplanung im Genehmigungsverfahren, die unter anderem auch eine
- allerdings nur sehr begrenzt mégliche — Kapazitatserweiterung, insbesondere bei den
Umsteigebeziehungen, zum Zie! hat. Im Bereich der beiden Bahnhofsanlagen am Haupt-
bahnhof ist die Leistungsfahigkeit aktuell und bis auf weiteres im Regelobetrieb gegeben
(Ausnahme: Bahnsteig der Linien U4/5 wahrend des Oktoberfestes; hier sind zeitweise
Bahnhofssperrungen erforderlich), allerdings waren weitere deutliche Zuwéchse bei un-
veranderter (oder gar reduzierter) Bahnhofsinfrastruktur kritisch. Diese Problemlage ist
bekanntlich auch bei der Anbindung des Projektes 2. Stammstrecke nach bisheriger Pla-
nungskonfiguration gegeben. Fur den Bahnhof Odeonsplatz gibt es bisher — trotz um-
fanglicher friiherer Untersuchungen durch das Baureferat — keine umsetzbare Planung
zum Kapazitadtsausbau.

Nach Auffassung der MVG lieBBen sich alie vorgenannten Kapazitdtsengpasse durch eine
Entlastungsstrecke U @ beseitigen.

Fahrgastwechselzeiten : _

Munchen hat deutlich langere Fahrgastwechselzeiten als St. Petersburg oder Paris. Hier-

fur sind gleich mehrere Grinde ursachiich: ' _ . _
 Vorschriften zur Tarsicherheit: In Paris und St. Petersburg werden Turen nach An-
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kiindigung durch Signalton unabhangig vom Stand des Fahrgastwechsels ge-
schlossen. Sie werden nicht — wie bei Einklemmerkennung — reversiert. Zumindest
in St. Petersburg ist der SchlieRdruck wesentlich héher, das Risiko einer Veriet-
zung wird nicht nur in Kauf genommen, sondern dient faktisch der Abschreckung
und damit der erfolgreichen Umsetzung eines streng terminierten kurzen Fahr-
gastwechsels. ‘

. Verteilung am Bahnsteig: In Paris existieren an stark frequentierten Bahnhofen
meist mehrere Zu-/Abgange verteilt Uber die Bahnsteiglange; dies unterstitzt eine
gleichmafigere Verteilung am Bahnsteig und damit eine bessere Nutzung aller
Turspuren. In Minchen liegen hingegen die meisten Bahnsteigzu- bzw. -abgange
im Bereich der Bahnsteigenden. Dies ist der Grund, warum es z.B. am stark fre-
guentierten Bahnhof Marienplatz nach wie vor nur unzureichend gelingt, eine
gleichmaRige Verteilung der wartenden Fahrgaste zu erreichen. Die Planungs-
grundlagen fur die U-Bahn-Infrastruktur in Miinchen vor rund 50 Jahren haben den
tatsachlichen Fahrgastzuwachs nicht berticksichtigt: Fur die Schwachstellen in der
Bestandsinfrastruktur wie die Lage und die Anzaht der Bahnhofszugénge ist eine
nachtragliche Heilung nahezu unmoglich. Dies ist primar mit der Schwierigkeit der
Erlangung des erforderlichen Planungsrechts begriindet. ‘

. Effizienz des Fahrgastwechsels: Die Systeme in Paris und St. Petersburg kennen
im Wesentlichen nur linienreinen Betrieb. Dies bedeutet: In der Regel kénnen alle
Fahrgaste den jeweils ndchsten ankommenden Zug benutzen. In Minchen hinge-
gen hat man sich fur ein vernetztes Mischsystem entschieden: Die Innenstadt-
bahnsteige werden von jeweils 2 bis 3 U-Bahnlinien mit unterschiedlichem weite-
ren Linienverlauf und unterschiedlichen Fahrzielen im Wechsel benutzt. Dies be-
deutet, dass nie alle wartenden Fahrgaste den jeweils nachsten ginfahrenden Zug
benutzen kannen. Bei hoch ausgelasteten Bahnsteigen flihrt dies zu wechselseiti-
gen Behinderungen der Fahrgaste am Bahnsteig und damit zu einer weniger effi-
zienten Nutzung der Fahrgastwechselzeit bzw. tendenziell zu deren Verldngerung.

. Konfiguration der Zuggarnituren: Die Anzanl der Turen pro Zugeinheit ist bei zahl-
reichen U-Bahnsystemen hoher als etwa in Minchen, was zwar zur Beschleuni-
gung der Fahrgastwechselzeiten allerdings wiederum zu einer erheblichen Verrin-
gerung der Sitzplatzkapazitat und damit zur Minderung des Reisekomforts flhrt. '

Kapazitatsbedarf fiir Schadzugliberfiihrung :

Die Systeme Paris und St. Petersburg haben — als Konsequenz des linienreinen Betriebs
— auch eine weitgehend linienreine Werkstattinfrastruktur. Schadziige kdnnen daher auf
sehr kurzem Wege vom Netz genommen und in die Werkstatt Oberfihrt werden. Min-
chen hat hingegen ein U-Bahnsystem aus drei Teilsystemen mit nur wenigen Verknip-
fungspunkten zwischen diesen (Scheidplatz, Innsbrucker Ring, Abstellanlage Theresien-
wiese) und bisher nur einem einzigen U-Bahnbetriebshof, diesen fast am Ende eines be-
sonders stark ausgelasteten Teilsystems. Dies bedeutet, dass der Kapazitatsbedarf fir
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die notwendige Zuflihrung von Schadzigen (wie auch von Zigen zu regularen Inspektio-
nen) ungleich hoher ist und auch nicht mehr nur in der sehr kurzen Betriebsruhe gedeckt
werden kann. Es wird also auch tagsiber Kapazitat fir Betriebsfahrten bendtigt.

Zugfolge und Evakuierungsvorgaben

Die oben dargestellte Vorschriftenlage hinsichtlich der Evakuierbarkeit von Zligen beste-
hen so in Paris und St. Petersburg nach Einschétzung der MVG nicht und wirden auch
nicht erfullt (wenngleich zumindest in Paris der teilweise deutlich geringere Bahnhofsab-'
stand der Metro bei einigen Linien auch bei Anwendung dieser Vorschrift eine dichtere

Zugfolge zuliele als in Minchen).

Fur die Genehmigung des 2-Minuten-Takies im ersten geplanten Anwendungsfail auf der
Linie U 2 (Hauptbahnhof — Kolumbusplatz) bedeutete diese Anforderung in Mtinchen die
Einschaltung von zwei unabhangig voneinander arbeitenden, prufenden Gutachtern (einer
seitens MVG fur die Antragsstellung, ein weiterer nachfolgend seitens der Genehmi-
gungsbehorde), die mit aufwéndigen Betriebssimulationsprogrammen a) den diese Anfor-
derung ermdglichenden Fahrplan fur die Linien U1/U2/U7 erarbeitet und b) hinsichtlich
der Einhaitbarkeit der Anforderung Uberpriift haben. Dieses Verfahren hat mittlerweile al-
lein rund drei Jahre Vorfaufzeit in Anspruch genommen. Die Gutachten bestatigen nun-
mehr die Einhaltbarkeit unter bestimmten Bedingungen und Auflagen far die geplante
Durchfiihrung in der Hauptverkehrszeit; mit dem entsprechenden Genehmigungsbescheid
rechnet die MVG in Kurze. '

Fazit der MVG
_Schon der anstehende Einstieg in den zeitweisen 2-Minuten-Takt in Kernabschnitien des

Netzes ist unter den dargestellten Minchner Bedingungen extrem ambitioniert und z.B.
auch nur mit gleichzeitigem aufwéndigen Personaleinsatz an kritischen Bahnsteigen zur
Stabilisierung der Fahrgastwechselzeit (durch Unterbindung weiteren Zustiegs, anaiog
der Praxis beim Oktoberfest) méglich.

Im Einklang mit den Ergebnissen der Gutachten ist allerdings auch die MVG der Uberzeu-
gung, dass schon der 2-Minuten-Takt nur, wie geplant, jeweils Uber einen begrenzten
Zeitraum von einigen Stunden — denen dann jeweils ein langerer Zeitraum mit wieder auf
min. 2,5-Minuten verlangerter Taktzeit folgt — fahrbar ist. Grund ist, dass nach der Haupt-
verkehrszeit jeweils Entspannungszeiten benttigt werden, um vorher entstandene Abwei-
chungen des gesamten Ist- vom Soilfahrplan der betroffenen Linien {sei es durch Abwei-
chungen bei den Haltestellenaufenthaltszeiten, sei es durch fahrzeugbedingte Verzbge-
rungen) wieder ausgleichen und ggf. schadhafte, vorher ausgestelite Fahrzeuge zur Be-
handlung in Betriebshofaniagen Uberfuhren zu kénnen.

Eine weitere Verkirzung der Zugfolgezeit auf 90 oder gar 80 Sekunden mit dem Ziel einer
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noch deutiich hoheren Beforderungsleistung ist aus den vorgenannten Griinden weder si-
cherheitstechnisch noch betrieblich magiich bzw. hinsichtlich der gegebenen Bahnhofska-
pazitaten machbar. Unter den spezifischen und teilweise historisch bedingten Minchner
Voraussetzungen ist nach Realisierung des (zeitlich und streckenmaRig) partiellen 2-Mi-
nuten-Takts die Kapazitat des U-Bahnsystems nur durch eine zusétzliche Nord-Siid-Stre-

cke erweiterbar.”

3. Stellungnahmen beteiligter Dienststellen

Das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung hat zu beiden o.g. Antragen die als Anlage
3 beigefiigte Stellungnahme abgegeben. Zusammenfassend wird auch hier ausgefuhrt,
dass sowohl in Paris als auch in St. Petersburg génzlich andere technische und sicher-
heitsrelevante Voraussetzungen fUr den U-Bahnbetrieb vorliegen. Die Forderung des Re-
ferats fur Stadtpianung und Bauordnung, die Thematik weiterer Taktverdichtungen im Sin-
ne der 0.g. Antrage in die Untersuchung der MVG zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit im
Munchner U-Bahn-Netz einzubringen, wird vom RAW unterstitzt.

Das Kreisverwaltungsreferat-Branddirektion hat die in Anlage 4 ersichtiichen Stellungnah-
men abgegeben. Die Branddirektion flhrt generell an, zu den U-Bahnsystemen in Paris
und St. Petersourg keine Vergleiche ziehen zu kénnen, da ihr keine naheren Informatio-
nen zu den dort gilltigen Brandschutzvorschriften, zur Infrastruktur, den Haltestellenah-
standen, den Zugkapazitdten etc. vorliegen.

Die Branddirektion stellt klar, dass eine zusétzliche Taktverdichtung aus threr Sicht nur
vertretbar ist, wenn fir die betroffenen Haltestelien und Tunnelstrecken entsprechende
Brandschutzkonzepte erstellt, mit der Branddirektion abgestimmt und von der Technischen
Aufsichtsbehdrde (TAB) genehmigt sind. Dabei ist zu beachten, dass im Fall eines
Brandes in einem U-Bahnzug, der im Tunnel zum Stehen gekommen ist, auch die warten-
den Fahrgaste an den der Brandstelle néchstgelegenen Haltestellen geféhrdet sein kon-
nen. Ohne den Brandschutzkonzepten vorgreifen zu wollen, geht die Branddirektion je-
doch nicht davon aus, dass eine weitere Taktverdichtung ohne zusétzliche bauliche Mal3-
nahmen in den Tunnelstrecken (z.B. Ertiichtigung von Notausstiegen, durchgehende

Loschwasserversorgung) maglich ist.

Wie im Antrag Nr. 14-20 / A 00105 erbeten, wurde auch eine Stellungnahme der bei der
Regierung von Oberbayern anséssigen TAB eingeholt, die als Anlage 5 beigeflgt ist. Die-
se betont jedoch, dass die Regierung von Oberbayern als technische Aufsichtsbehtrde
nach BOStrab nur bei Stellen eines entsprechenden Antrags auf Taktverdichtung durch die
MVG tatig werden kann. Eine im Vorfeld einer derartigen Entscheidung planende bzw. be-
ratende Tatigkeit der TAB wird ausgeschlossen.
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4. Fazit

Gemal den Darlegungen der MVG erscheint aufgrurd der Gegebenheiten des Munchner
U-Bahin-Netzes eine weitere Taktverdichtung in der Spitzenzeit — Gber einen 2-Minu-
ten-Takt hinaus — mit vertretbarem Aufwand nicht realisierbar. Eine Kapazitatserweiterung
des U-Bahnsystems durch den Bau einer zusatzlichen U-Bahn-Nord-Stid-Strecke sollte
daher auf jeden Fall weiter betrachtet werden. Davon abgesehen unterstitzt das RAW die
Anregung des Referats fir Stadtplanung und Bauordnung, die Thematik weiterer Taktver-
dichtungen im Sinne der 0.g. Antrage in die Untersuchung der MVG zur Erhohung der
Leistungsfahigkeit im Minchner U-Bahn-Netz einzubringen.

Die Beschlussvoriage ist mit dem Referat fir Stadtplanung und Bauordnung, dem Kreis-
verwaltungsreferat sowie dem Baureferat abgestimmt.

Anhérungsrechte eines Bezirksausschusses sind nicht gegeben.

Der Korreferent des Referates fir Arbeit und Wirtschaft, Herr Stadtrat Manuel Pretzl, der
Verwaltungsbeirat fur das Beteiligungsmanagement, Herr Stadtrat Horst Lischka, und die
Antragsteller haben jeweils einen Abdruck der Sitzungsvoriage erhalten.

Antrag des Referenten

1. Die Ausfiihrungen zu den Voraussetzungen und Rahmenbedingungen weiterer Takt-
verdichtungen im Minchner U-Bahnnetz werden zur Kenntnis genommen,

2. Die MVG wird gebeten, die Thematik weiterer Taktverdichtungen im Sinne der Antra-
ge Nr. 14-20 /A 00105 und Nr. 08-14 /A 04926 in ihre Untersuchung zur Erhéhung
der Leistungsfahigkeit im Munchner U-Bahn-Netz einzubringen.

3. Die Antrage
Nr. 14-20 / A 00105 von Herrn StR Michael Kuffer, Herrn StR Manuel Pretzl, Hermn

StR Richard Quaas vom 16.07.2014 und
Nr. 08-14 / A 04926 von Herrn StR Josef Schmid, Hermn StR Richard Quaas, Herm

StR Dr. Georg Kronawitter vom 16.12.2013
sind hiermit geschaftsordnungsgeman erledigt.

4. Dieser Beschiuss unteriiegt nicht der Beschlussvollzugskontroﬂe.‘
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lil. Beschluss
nach Antrag.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen

Der/Die Vorsitzende Der Referent
Ober-/Biirgermeister/-in Josef Schmid
ea. Stadtrat/-ratin 2. Blrgermeister

IV. Abdruck von !, mitill.
{ber den Stenografischen Sitzungsdienst
an das Direktorium — Dokumentationsstelle (2x)
an die Stadtkdmmerei
an das Revisicnsamt
z.K.

V. WvRAW-FBYV ‘
Netzlaufwerke/aligemein/FB_Viswm/3 Gremien/1 Stadt/1 Stadtrat/2 Antraege/Csu/105,4826Beschiuss.odt

zur weiteren Veranlassung.

Zu V.
1. Die Ubereinstimmung des vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift

wird bestéatigt.
2. An das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung

An das Kreisverwaltungsreferat-Branddirektion
An das Baureferat

Per Hauspost .
An die Stadtwerke Munchen GmbH/VB

z.K.
Am
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Obgrb‘urgermeéstar Stadtrat Josef Schmid
gziﬁﬁgn Ude | o Stadtrat Richard Quaas
803352 &Umhen | | giadtrat Dr. Geord Kroniwitter
ANTRAG
16.12.13

Von Paris lernen (2): Renovierte Metro-Linie M1 transportiert 795,000 Fahrgaste
taglich und fahrt in Spi‘czenzeiten im 85-$ekunden—Takt

Der Stadirat moge beschiieRen:

Dem Munchner stadirat werden Erfahrungen in paris mit der grund—ren'oviertan Metro- .
Linie M1 vorgestellt, die laut, /1/ mittlerweile in Spitzenzeiten im g5-Sekunden-Takt betrie-

ben wird und taglich bis zd 725.000 Fahrgaste ransportiert.

Dabei ist auch sine erste Einschatzung zu geber, weiche Lésungsahsét‘ze mittelfristig
auch fur die nochbetasteten Monchner U~Bahn~S‘ti'ecke'nabschnitte wenigstens ansatzwel

se Ubernommen werden oder sumindest als Anregung dienen konnen..
Hern in Minchen als eines der DAX-Unternehmen ansassigen Ausrister der M1-Infre-

strukiur /1/ sollte Gelegenheit zU einer fachfichen Stellungnahme gegeben weraen.

Begrindung: _ .
Bereits beim erfolgreichen Einsatz von Doppe!steok~8»ﬁahnen vorn Typ MIO% in Paris

konnten sich Mnchen und die Region wertvolle Anregungen holen, was auch noch den
_ Stadtrat erreichen wird. :

Nun ist die Gber hundertjabrige und damit alteste pariser Metro-Linie V1 seit einer guten

Jahr nach einer Grundrenovierung und Ertlchtigung mit beeindruckenden [eistungsdaten

i taglichen Einsatz, S0 wurde der Taktin Spitzenzeiten von 105 auf 85 Sekunden redu-
ziert, was immerhin 42 Zuge pro stunde bedeutet. Das ist umso bemerkenswerter, als
diese Linie wie die Minchner U-Bahn selbst an.den frequentiertesten stationen nur eine
Bahnstelgkante zul Abfertigung hat und auch die Rahnsteigfiachen pauzeitbedingt nicht

sehr Uppig sind (Foto).

Parls zelgt einmal mehr, wie durch parfekiionierung eines ohnehin schon guten Systems
(z. B. auch durch Bahnsteigtiren) noch nennenswerte Verbesserungen arreicht werden
kénnen. Bemerkenswert ist auch, dass nach Angaben in 11/ die Installation der
streckenseitigen Betriebsleittechnik und des kompletten Teiekommunikaﬁonssystems

w,nterm rolfendem Rad" erfolgte .

CBU-Frakiion, Ratheus, Marlenplatz 8 20334 Monchen
Tei, 233-92650, Fax: 291 37 65, csuwfrakﬁon@muenchen.de, gv_ww.csu-rathaus-muenchen.de

~



Angesichts der Anforderungen an das Minchner U-Bahnsystem, insbesondere auf den
Innenstadt-Abschnitten und den immensen Sehwierigkeiten, in diesem Rereich eine
parallele U-Bann-Entlastungsstrecke finanziert zu bekommen, MUsS der Pariser Ansaiz

endlich scheuklappenfrei gepriift werden.

gez. o gez.

gez.

Josef Schmid, Stadtrat ‘Richard Quaas Ny, Georg Kronawitier
Fraktionsvorsitzender Stadtrat : . Stadtrat

Quelle '

"t http://www.s%emens.com/oress/de/featuréfZO12/inf:‘astruoturé—cities/mobi]itv~
logistics/201 2_04-rnetro-paris.php :

tho_ Copyright SIEMENS AG. Benutzung gestattet am 10,11.2013
ht%a:f!w.ww.sEemens.comfpress/de/pre‘ssebilder/index.nho?

v’iewziist&division:&taa:oresstrin-marészm 1

. C8U-Frakiion, Rathaus, Marienplatz 8, 80331 ptnchen
Tel, 233-02550, Fax: 281 37 65, csu-fraktion@muenchen.de, ww.csu-ra’shaus—muenchen,de
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Herm .
Ob.erbiirg?;rmeisier | Stadtrat Michael Kufier
giettﬁr Reiter ' Stadtrat Manuel Pretzl
atnaus - o i
Poas 1 Minchen ) Stadirat Richard Quaas
' ANTRAG.
16.07.14

St Petersburg kann's, Paris auch: MVG und LHM kifren gemeinsam, ob und wie ein 80~
gekundentakt zu Spitzenzelten auch auf zentralen Minchner .Bahn-Abschnitten mobglich’

ist

Der Stadtrat mbge beschiielen:

Die Stadtverwaltung vertreten durch Baurefarat—lngenieurbau, F"ianungsreferat-\/erkehrspiariung,
Kreisverwaﬁungsreferab&rarsddirekﬁon und Wir&schaﬂsreferentufz?;eteiﬁgungsmanagement - klart fm
Benehmen mit der Regierung von Oberbayern als Technischer Aufsichtsbehdrde (TAB} und unter
Betelligung der MVG misH / SWM Verkehr GmbH fachlich ab, ob und wenh &, welche baulich-
betrieblichen Ertacht'igungsmafsnahmen an typischen innerstadtischen U-Bahn«Staticnen notig
sind, um das hei giner zaitweisen verdichiung auf einen 90«8@kUﬂden~Takt prognostizierte
Fahrgastaufkommen sicher, d. . insbesonders brandschutz.technisch unbedenklich zu pewaltigen,

Begriindung: . :
Die. Frage siner realistischen Taktverdichtung bel der Minchner -Bahn ist von hoher Bedeutung

fir Manchen auch aus finanzielier Sicht. pei einer Verdichtung von 150 Sekunden auf 20
. gekunden wiirde die Bef&irdemngskapazitét urn 67% steigen — und das fiir einen vermutlich

vonkurrenzlos glinstigen baulichen Aufwand. 00 Sekunden sind in anderen Metropolen Z. T. schon

seit Jahrzehnten taglich gefahrene Reaiitat. Warum nicht ausch in Miinchen?

Im Zuge der Behandlung des Antrags Nr, 08-14 1A 04026 {4/ nehmen MVG, planungsreferat und
Branddirektion in unterschiedlicher Weise zu dieser Frage Stefiung. Ein grofder Kiarungsbedarf

bleibt.

ichts der absehbaren Herausforderungen ist der Stadtrat aber gut beraten, hier aine

Anges

ganzheitliohe, fachlich belastbare Aussage einzuforderm.

Michael Kufier Manuel Pretzl ' Richard Quaas
Stadirat Stadtrat _ ' Stadtrat

{1/ Antrag Nr. 08-14 [ A 04926 von StR Josef Schmid, SIR Richard Quaas, SR Dr. Georg Kronawitier VoI 16,42.2013:
gaste tagiich und fahrtin Spitzenzelten im 85-

Vor Paris ternen (2% Renoviette Metro-Linie M1 transpartiert 721,000 Fahr
Sekunden-Takt (httg;!lw.rig-muenchen.c;e/RiLZ!Ri!!r%s antrag dokumente.‘;sg?risidﬂ?s‘l90202)

T

GSU-Fraktion, Rathaus, Marienplaiz 8, 80831 Minchen
Tel, 733-62650, Eax: 264 37 65, csu—frakﬂon@muencben.de. WWW.csu-rathaus«muenchen.de
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Telefon: 0 233-26147 | Referat fir Arbeit |_EA
Telefax: 0 233-980 26147 ! Wirtschaft [ WA N LA A : ;
Herr - ' ' ~ - ’\/Dg'g' PLA - ';3 "’2 . FAally o &, .
muenchen.de “1 8. Sep. 20t 2wV 'fj
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St. Petersbury kann's, Paris auch: MVG und Landeshauptstadt Minchen kiaren
gemeinsam, ob und wie ein 90-Sekundentakt zu Spitzenzeiten auch auf zentralen
Minchner U-Bahn-Abschnitte mdglich ist '
Antrag Nr. 14-20 / A 00105 von Herm Stadtrat Michae
und Herrn Stadirat Richard Quaas vom 16.07.2014

| Kuffer, Herrn Stadtrat Manue! Pretzl

An das Referat fur Arbeit und Wirtsoﬁaf’s

Unter Bezug aufihre Anfrage vom 28.07.2014 niramt das Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung zu o. g. Stadtratsanirag wie folgt Steltung:

Zu dem im o. g. Antrag erwahnten Anirag Nr. 08-14 / A04826 hatle das Referat filr
Stadiplanung und Bauordnung mit Schrefben vom 21.05.2014 Folgendes mitgeteilt:
,Das im Antrag angesprochene Beispiel aus Paris betrifft die Metrolinie 1, die zwischen Mai
5011 und Dezember 2012 auf automatischen Betrieb mit Ziigen der Baureihe MP 05
umgestellt wurde. Aus diesem ‘Grund wurden alle Stationen bereits zwischen 2008 und 2011
mit Bahnsteigtiren ausgeristet. Die zuvor singesetzten Zige der Baureihe MP 89 werden nun

- auf der Pariser Metro-Linie 4 eingesetzt. :

- Das in Mirnchen eingesetzte Wagenmaterial ist — angepasst an forttaufende unterschiedliche
Zulassungsbedingungen — untereinander nicht kompatibel. Der Einsatz automatischer U-
Bahnen bedingt allerdings, u. & aus Sicherheitsgriinden, die Schaffung von Bahnsteigtlren.
Hierbei diirfte nur mit einem einheitlichen U-Bahn-Typ gefahren werden. Die Schaffung der
Voraussetzungen daflr sollte in die Untersuchung der MVG zur Erhdhung der
Leistungsfahigkeit im Mnchner U-Bahn-Netz mit einbezogen werden.”

Ergénzend sei darauf hingewiesen, dass die entsprechende Metrolinie in Paris im
automatischen Betrieb 1&uft und die Bahnstelge jeweils mit Bahnsteigtiren ausgerlstat
wurden. In St. Petersburg, wie auch in Moskau, sind ganz andere technische und
-sicherheitsrelevante Voraussetzungen gegeben. Insoweit ist ein direkter Vergleich derzeit
nicht magfich. Hinsichtlich der im o. g. Antrag geforderten weitgehenden Kiérung halt das
Referat flir Stadtplanung und Bauordnung von daher nach wie vor eine Einbringung der
Thematik in die Untersuchung der MVG zur Erhthung der Leistungsfahigkeit im Munchner U-

Bahn-Netz fir erforderlich.

- Mit freundlichen Griien,

gy

Stadtdirektor



" Tunnelabschnitt gleichzeitig ZUge befinden. Beim

Kreisverwaltungsreferat

Datum: 21.05.2014 | |
Telefon: 0 2353-5168 Hauptabteilung IV
Telefax: 0 2353-6138 Branddirektion
Herr A - Zentrale Dienstleistungen
_ nuenchan.de o Personal, Recht, Betrieb
3 | | KVRIV-BDZD1 4
ATI PR
Von Paris lernen(2): Renovierte Metro-Linie M1 BEAREIE l.{:"“
transportiert 795.000 Fahrgaste taglich und i S %‘ .\:'a.:luf ...!,.{"T I\ [Repr,
fahrt in Spitzenzeiten im 85-Sekunden-Takt wehwral e Arbail |_BA
Antrag-Nr. 08-14 / A 04926 der Herren StRe J.-Schmid, - undd Wikdsehaft, | VWA
Ouaas und Dr. Kronawitter vom 16.12.2013 - C 2T Mal oo LYere
‘ ' | Ishd - -3
e [, 2K
: . ity
| NEEEREAE SN
An das Referat fir Arbeit und Wirtschaft / @]n
‘ ' =8

Nas Kreisverwaltungsreferat, Branddirektion, nimmt zu ¢.g. Stadtratsantrag gemah lhrem }
Schreiben vorn 28.04.2014 falgendermafien Stellung: : Yo Ao ¢

Die Branddirektion kann zu dem Antrag lediglich zwei Punkte beleuchien, die bei einer
Taktverdichtung moglicherweise zu prandschutztechnischen Problemen fuhren kénnten. Eine
. abschiieRende Beurteilung aller sicherheitsrelevanten Auswirkungen ist mit den uns
vorllegenden Informationgn leider nicht méglich. Die technische Aufsichtsbehérde fir U-Bahn-
Anlagen ist die Regierung von Oberbayern. Die Branddirektion wird fur die Regierung ledigfich
* beratend tatig; der Schwerpunkt liegt dabei auf den Belangen des abwehrenden :
Brandschutzes. Die Verkehrssicherheit und magliche ,Uberftllungen" im Regelbetrieb werden

von der Branddirektion nicht beurteiit.

Eine Taktverdichtung kann zur Zunahme der zeitgleich in den Haltestelien anwesenden
Personen fihren. Als die meisten Minchiner U-Bahnhtfe errichtet wurden, erfoigte
grundsétziich keine Bemessung der Rettungswege auf Basis bestimmter Personenzahlen.
Teilweise wurden Treppenbreiten o. a. vorgegeben. Heute werden die Rettungswege in
unterirdischen Haitestellen u. a. nach der Anzah! der gleichzeitig anwesenden Personen
bemessen, Die malgebende Personenzah! wird dazu entweder auf Grundlage tatséchlicher
Personenzahlen oder nach einer Bemessungsformel ermittelt. Beim Ansatz von realen
Personenzahlen kannten durch eine Taktverdichtung zusstziiche MaRnahmen érforderlich
werden. Dies kann jedoch nur mit Brandschutzkonzepten fur die jewelligen Haltestellen
ermitteit werden, da die R&umungs- und Verrauchungszeiten der sinzelnen Stationen sehr
unterschiedlich ausfallen kénnen. Nach unserem Kenntnisstand beabsichtigt die MVG, neue
Brandschuizkonzepte fur die bestehenden Stationen erstellen zu lassen. '
Neben der Evakuierung von Haltestellen kann es bef einer Taktverdichtung im Brandfall auch
zu Probleren mit In Streckentunneln stehenden Zgeh kommen. Bei einem Brand in einem U-
- Bahn-Zug wird immer versucht, die ndchste Haltestelle anzufahrep, da dort eine Evakujerung
wesentlich besser moglich ist. Dieses Grundprinzip kann bei klrzeren Zugfolgen in Frage

gestellt sein, wenn sich regelmafig in einer Haltestelle und dem davor liegenden :
Brand in einem in der Station stehenden Zug

kénnen die Fahrgéste des darauf folgenden, dann im Tunnel stehenden Zuges durch den

Brandrauch gefahrdet werden.

Datum: 21.05,2014

Versior 4 ' . ‘
fhom eiziaufwerke/G_ZDYZD 1_APIA_AktIvIStR»AmragCSU_Metro?arislsthAntragCSU,_MetfoParistteilungnahmeANRAW.odt
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Ein Vergleich mit der Pariser Metro kann seitens der Branddirekiion nicht gezogen werden, da.
uns-keine néheren Informationen zur brandschutztechnischen Infrastruktur, den in Frankreich
fur U-Bahn-Systeme glltigen Brandschutzvorschriften, den Haltestelienabstanden und den
Kapazitdten der dort verwendeten Zige vorliegen.
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Kreisverwaltungsreferat

{
‘1'-.\!\

Datum: 30.10.2014 . STETE T T
Telefon: 0 2353-5168 | R ?@E W Arhelt | EA ‘Hauptableliung IV
Telefax: 0 2353-6138 V;ﬂai% e [k Branddirskiion |
a o A o Zentrale Diensfleistungen
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&1 'Petersburg kann's, Paris auch: MVG und LHM kldren gemeinsam, ob und wie ein 90- .
Sekundentakt z0 Spitzenzeiten auch auf zentralen Minchner %J-Eahn»Ahmhmtten

moglich ist
Antrag Nr. 14-20 / A 00105 von Hern 3R Msehael Kuffer Herrmn S’{R Manuel Pretzl, Herm«S‘fR

‘ Richard Quaas vom 18 {7.2014

Yon Paris lernan {2): Renovierte Metro-Linie M'i transportiert 725, 900 f-‘ahrgaste iagi:ch

und fahrt in SpHzenzeiten im 85-Sekunden-Takt
Antrag Nr. 08-14 / A048926 von Herrn StR Josef Schimid, Herrn StR Richard Quaas Herm SR

. Dr. Georg Kronawmer vom 186, 12 2013

Beschlussentwurf ftir eine kunﬁige S;tzung des Ausschusses fur Arbett und Wirtschaft.
Ihre Zuieltung vom 02.10.2014

—

P

An das Referat fiir Arbeit und wirtsé:hafz

Das Kreisvemaitungsreferat stimmt der 0.g. Beschlussvorlage in der rmi Schreiben vom
02.10.2014 zugslelteten Version unter der Ma3gabe zu, dass folgende, bereits auf
Arbeiisebena besprochene, Ergénzung zu Ziffer 3 des Vortrags aufgenommen wird:

... Technischen Aufszchtsbehorde {TAB) genehmxgt sihd, Dabei st zu beachten, dass Im Fall '
eines Brandes in einem U-Bahnzug, der im Tunnel zum stehen gekommen ist, auch die
wartenden Fahrgéste an den der Brandstelle nachstgeiegenen Haltestel[en gafahrdef sein
k8&nnen. Chne den Brandschutzkonzepten ...

b

~Beyérie ‘
afblger Stadtrat




Kmﬁsvam&ituhgsref@mt

Datum; 04.09.2014
Hauptabteilung IV

Telefon: 0 2353-5168 ‘ '

Telefax: 0 2353-6138 Branddirekiion |

Herr. ' Zenirale Dienstleistungen
@muenchen,.de ' Personal, Recht, Betrieb
' - KVR-IV-BD ZD 1

$t. Petershurg kanﬁ’s, Paris auch: MVG und LHM klaren gemeinsam,
ob und wie ein 90-Sekundentakt zu Spitzenzeiten auch auf zentralen
Minhchner U-Bahn-Abschniften moglich ist.. :
Antrag-Nr. 14-20 / A 00105 von H StR Michael Kuffer, Heresr StR—~ M

a v erm a F!ﬁ s.f \th Ra { & I\ P e

Manuel Pretzl, Herm StR Richard Quaas vom 16.07.2014; n - "

~ Stellungnahme der Branddirektion | eferat fir Arbeit | EA
: und Wirtschatt | WA
18 Sep. 201 [Yomy

! A

. ac N 2K

An das Referat fiir Arbeit und Wirtschaft ‘ 2 ‘ s | Wy

| o NENEENEr2m

threr Aufforderung v,orr'i 28.07.2014 entsprechend nehmen wir zu 0.9. Stadtratsanifag 7 )
folgendermaRen Stellung: : : Wi e
' A A0

7u den rechtlichen Rahmenbedingungen und den méglichen brandschutztechnischen
Problemstellungen, die sich aus siner Takiverdichtung ergeben konnen, hat sich die .
Branddirektion bereits im Rahmen des Stadtratsantrags 08-14/A04826 {,Von Paris lernen {2}
Renovierte Metro-Linie M1 transportiert 725.000 Fahrgéste taglich und fahrt In Spitzenzeiten
im 85-Sekunden-Takt*) vom 16.12.2013 gedulert. Diese Steliungnahme gilt nach wie vor

. unverdndert,

Auch zur U-Bahn in St, Petersburg kann seitens der Branddirektion kein Vergleich gezogen
werden, da uns keine naheren Informationen zu den in Russland fir U-Bahn-Systeme glitigen
Rrandschutzvorschriften, zur Infrastruktur bzw. den Haltestellenabsténden, den Kapazitdten

der dort verwendeten Zlge o. &. vorliegen.

Eine zusatzliche Takiverdichtung ist aus Sicht der Branddirektion nur vertretbar, wenn fur die
betroffenen Haltestellen und Tunnelstrecken entsprechende Brandschutzkonzepte erstsilt, mit
der Branddirektion abgestimmt und von der Technischen Aufsichtsbehdrde (TAB) genehmigt
wurden. In diesen Konzepten muss die Takiverdichtung beriicksichtigt sein. Die akiuell
gllitigen Sicherheitsstandards fur U-Bahnen missen auch.bei kiirzeren Zugfolgen

gewahrleistet werden.

Ohne den Brandschuizkonzepten vorgreifen zu wollen, gehen wir nicht davon aus, dass eine
Taktverdichtung ohne zusétzliche bauliche Malnahmen in den Tunnelstrecken (z. B.
Ertiichtigung von Notausstiegen, durchgehende Laschwasserversorgung) mogtich ist. Ob far
die Haltestelien zusatzliche Mainahmen erforderlich wéren, kann seitens der Branddirektion
nicht abgeschétzt werden. Hierzu sind als Grundtage fUr die noch,zu erstellenden
Brandschutzkonzepte u. E. umfangreiche ingenieurméfige Berechnungen und Simulationen
erfarderiich. Nach unserem Kenntnisstand werden derzeit die Rahmenbedingungen fir diese
Berechnungen und Konzepte auf der Grundiage des aktuslien Betriebes zwischen SWM und

TAB abgestimmt.

Daturm:  04.09.2014

Varsion: 4 .
ome NatzlaurwarkelGnZD'{/ZD1WAPIA_A§<tiviStR-AnrragGS,UuPetersburgParisUbahnBOSekundentakertﬂ—
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Sge}te Z'von 2

und Betrieb der Strafienbahnen (BOStrab) Fiegén die
twortungsbereich der SWM. Die Branddirektion
d zur Verfligung. Dies wirde selbstverstandlich -

auch fur die brandschutztechnischen Auswirkungen einer eventuellen Taktverdichtung gelten.
Zwischen TAB, SWM und Branddirektion finden regelmaige Abstimmungen zu Fragen des
- Brandschutzes in der Minchner U-Bahn statt, allerdings wurde seitens der SWM o. g. Thema

’ bisher nicht an dié Brariddirektion herangetragen.

Nach § 7 der Verordnung Uber den Bau
notwendigen Planungsleistungen im Veran
~ steht den SWM und der TAB dabet beraten




) Regiening yon Oberba)gem‘; §0534 Mlinghen
Landeshaupistadt Minchen
Referat fiir Arbeit und Wirtschaft 237 Aug, 703 L
Herzog-Withelm-Strake 15 e ¢ e *“‘"
80331 Miinchen i~ 2K

per E-Mail: | " Tymuenchen. de

E-Mail .
eg-pb.bayem.de

Bearbaitet von - Telefon [ Fax " Zimmer
¢ . +48 (88) 2176-20677 / 402877 MUt

thr Zeichen lhre Nachricht vom  Unser Geschéflszeichen Minchen,
s 28.07.2014 31,2-83623.30-70-138.1 07082014

90-Sekundentakt zu Spitzenzeiten auch auf zentralen Mitnchner U-Bahn-

Abschnitten; :
Antrag Nr. 14-20 / A 00105 von Herm StR Michael Kuffer, Herrn StR Manuel Pretz],

Herrn SR Richard Quaas vom 16.07.2014

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrier Her

" mit threm o. g. Schreiben haben Sie uns den Anfrag _d'er im Betreff genannten Stadt-
rate Gbermittelt und uns gebeten, hierzu bis spitestens 09.09.2014 Steliung zu

nehmen.

Die Regierung von Oberbayern ist nach § 54 Abs. 1 Satz 3 Personenbefdrderungs-
gesetz (PRefG) i. V. mit der Bau- und Betriebsordnung flr Strallenbahnen
(BOSfrab) und i. V. mit § 30 Nr. 3 der Verordnung (tber Zustindigkeiten im Ver-
kehrswesen (ZustVVerk) die zusténdige Aufsichisbehérde tiber den von den Stadt-
werken Minchen (SWM) und der Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG) durchge-
fithrten Betrieb mit U- und Straenbahnen im Gebiet der | andeshauptstadt Min-
chen, der Stadt Garching sowie der Gemeinde Griinwald. .

Als Aufsichisbehdrde i. S. der vorgenannten Gesetze und Verordnungen obllegt es
der Regierung von Oberbayern sicherzustellen, dass ein gefahrlosés Betreiben der
U-Bahnen und Straftenbahnen in den vorgenannten Stadten und Gemeinden mog-
lich ist (§ 2 BOStrab). Die Regierung von Oberbayern nimmt also Aufgaben einer
Aufsichts- und Genehmigungsbehbrde (§ 5 BOStrab) wahr, ohne selbst gestaltend
auf die Betriebsfithrung (bauliche Infrastruktur, Fahrweg, Leit- und Steuerungstech-
nik, Energieversorgung und Fahrzeuge sowle Betriebspersonal) einzuwirken.

Dienstgebdude Telefon Vermittlung E-Maif .

Meximilianstraiie 39 +49 {89) 2176-0 poststelle@reg-ob.bayern.de G

80538 Miinchen : . ) mﬁ F
[

U4/U5 Lehel Tetefax Internet e

Tram 18/19 Maxmonument +45 (89) 2176-2914 www.regiemng’ebérbayem,de




Selte 2

Dies bedeutet im konkreten Fall (90-Sekundentakt zu Spitzenzeiten auch auf zentra-
len Minchnér U-Bahn-Abschnitten), dass die Regierung von Oberbayern als techni-
sche Aufsichisbehérde nach BOStrab nur unter der Voraussetzung tatig werden und
pritffen kann, ob dies' mbglich ist bzw. sein wird, wenn ein entsprechender Anirag '
von den SWM und/oder der MVG hier eingeht. Es ginge weit Uber die Funktion einer
technischen Aufsichtsbehdrde hinaus, bereits im Vorfeld einer derartigen Entschei-
dung planend und beratend tatig zu werden, da hierzu keine 80 umfassenden
Kenntnisse zum Betrieb vorliegen, wie sie das Unternehmen bzw. der Verkehrsbe-
trieb selbst hat. Rein informatischen Gesprachen im Falle siner Konkretisierung i. 8.
des im Betreff genannten Antrages stehen wir aber immer aufgeschlossen gegen-

ther,

Die SWM und die MVG erhaiten eine Kopie dieses Schreibens.

Mit freundlichen Gruﬁen '



