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Antrag Nr. 14-20 / A 03847 von Herrn StR Richard Quaas, Herrn StR Walter Zoller vom
22.02.2018, eingegangen am 22.02.2018

Sehr geehrter Herr Stadtrat Quaas,
sehr geehrter Herr Stadtrat Zéller

in Ihrem o.g. Antrag fordern Sie die Darstellung der zahlenmaRigen Kapazitat des OPNV
sowie der vorhandenen Spielrdume des derzeitigen Netzes und des Umfangs der
Verkehrsleistungen bei einer weiteren Zunahme der Benutzer.

Ihr Einverstandnis vorausgesetzt, erlaube ich mir, lhren Antrag anstelle einer Stadtratsvorlage
als Brief zu beantworten.

Die Minchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) hat bezlglich U-Bahn, Bus und Tram wie folgt
Stellung genommen:

,Eine fundierte Analyse des Ist-Zustands ist die Grundlage der Einschatzungen zur
Auslastungsqualitat und damit fur kinftige Planungen. Mit Hilfe von manuell und/oder
automatisch erhobenen Fahrgastzahldaten werden laufend entsprechende Daten ermittelt, mit
frGheren Zahlereignissen abgeglichen und entsprechend analysiert. Fur kinftige Planungen
werden auf Basis dieser gesammelten Daten sowie Erkenntnissen uUber kinftige
Entwicklungen (Einwohnerprognosen, Neubaugebiete, Schulstandortentwicklungen,
Arbeitsplatzverlagerungen etc.) Modellrechnungen mit anerkannten wissenschaftlichen
Methoden zu diversen moglichen Zielhorizonten erstellt. Diese erméglichen Riickschlisse auf
kiinftige Fahrgastentwicklungen und damit auf potentiell notwendige einzuleitende
Planungsschritte. Gesammelt werden die Daten in einem das gesamte Stadtgebiet
umfassenden Verkehrsmodell. Mit diesem Planungsinstrument kbnnen neben
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linienspezifischen Betrachtungen auch stadtweite Entwicklungen und deren Auswirkungen auf
zu erwartende Verhaltensanderungen der Fahrgaste dargestellt werden.

Eine der wichtigsten Planungsrichtlinien stellen die Kriterien des Nahverkehrsplans der
Landeshauptstadt Miinchen dar. Zahlreiche Qualitatskriterien (Taktdichten,
Auslastungsgrenzen, ErschlieRungsradien) beschreiben einen Rahmen fur die Angebots- und
Fahrplanerstellung. Ferner spielen wirtschaftliche und betriebliche Parameter eine Rolle. So
sind beispielsweise die Takte der U-Bahn wegen behordlicher Auflagen, Tramlinien wegen der
Auslastung von Stralienknoten und Buslinien wegen infrastruktureller Einschrankungen in den
Umsteigeanlagen nicht ohne weiteres verdichtbar. Ferner ist durch Lage und Kapazitat der
Wendeanlagen eine Verdichtung oft auf Iangeren Abschnitten betrieblich erforderlich, als sie
nachfragebedingt nétig ware. Dies erweckt an einigen Stellen den Eindruck von
Kapazitatsreserven. So gibt es z.B. zwischen Kolumbusplatz und der Messestadt Riem auf der
U2 Ost keine Wendeanlagen, so dass eine Taktverdichtung stets bis zur Endstation erfolgen
muss und entsprechende Kosten verursacht.

Malgeblich sind fur die Beurteilung der Auslastung von Verkehrsmitteln immer die starksten
Querschnitte einer Linie oder Strecke. Durch das historisch konzentrisch ausgerichtete
Schienensystem bei U-Bahn und Tram befinden sich diese bei der U-Bahn z.B. in der Regel
im Zentrum im Zulauf auf die groRen Umsteigeknoten wie Sendlinger Tor und bei Buslinien oft
im Zulauf auf die Umsteigepunkte zu U- und S-Bahn oder zu wichtigen Zielen. An diesen
Querschnitten wird das Angebot ausgerichtet und an diesen bemisst sich auch die noch
verfugbare ,Restkapazitat” des Netzes hinsichtlich des Bestandsangebots und der noch
moglichen Ausweitungen an den starksten Querschnitten. Bedingt durch fehlende
leistungsfahige tangentiale Verbindungen ist die Auslastung der Fahrzeuge und der Bahnhofe
bzw. Haltestellen vor allem zu den Hauptverkehrszeiten im Zentrum der Landeshauptstadt
folglich am hochsten.

Im U-Bahnverkehr erreichen nahezu alle Innenstadtquerschnitte derzeit Auslastungswerte, die
oberhalb der Kriterien des Nahverkehrsplans (NVP) angesiedelt sind. Das heif3t, im
Berufsverkehr sind die Kapazitaten faktisch derzeit ausgeschdopft. Durch Taktverdichtungen
(Stichwort , Takt 2“) konnten im Bereich der U2 im Zentrum wieder Werte erzielt werden, die
den Richtlinien des NVP entsprechen. Weitere Taktverdichtungen auf den Linien U3/U6 und
U4/U5S sind derzeit mittelfristig im Berufsverkehr in Planung. Da jedoch auch kunftig von einer
weiter steigenden Fahrgastzahl auszugehen ist, werden trotz einer Einfiihrung des betrieblich
ambitionierten dichten Taktes vsl. Mitte der 2030er Jahre samtliche Reserven des U-
Bahnverkehrs aufgebraucht sein. Spatestens dann sind gréRere infrastrukturelle Malnahmen
fir die Bestandsstrecken erforderlich. Der Bau einer zuséatzlichen, die Knotenbahnhofe
entlastenden Nord-Sud-Strecke (U9), stellt einen dieser Lésungsansatze dar. Mit dieser
Strecke kdnnen neue Kapazitaten fir Bestandsstrecken und -Bahnhéfe (auch an den
Aullenasten der einzelnen Strecken) geschaffen werden.

Im Trambetrieb gelten die oben getatigten Aussagen in ahnlicher Form. Im Gegensatz zum U-
Bahnbetrieb kénnen neue Kapazitaten fir die hoch ausgelasteten Strecken, die sich ebenfalls
vornehmlich im Zentrum befinden, durch den Einsatz langerer Zige geschaffen werden.
Jedoch stoBt der Trambetrieb an zahlreichen Verkehrsknoten an seine Grenzen. In vielen
Fallen missen Haltestellen aus- und umgebaut werden. Dies fihrt zu umfangreichen
Umbauten und kann auch Auswirkungen auf die Ubrigen Verkehrsteilnehmer haben. Gleiches
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gilt fiir die Wendeanlagen, was im Ubrigen auch fir den Bus- und U-Bahnverkehr gilt.

Im Busbereich ist in den nachsten Jahren gezielt der Ausbau der tangentialen Verbindungen
mittels neuer Querverbindungen und ExpressBus-Linien geplant. Deren Umsetzbarkeit und
Wirkung hangt stark von der zur Verfigung stehenden Infrastruktur auf der Strecke und an den
Endpunkten ab. Mittlerweile befindet sich ein Grofteil der vorhandenen Busbahnhofe im
taglichen Betrieb an seiner Leistungsgrenze. Das heil3t, dass keine zusatzlichen neuen Linien,
Taktverdichtungen oder groferen Fahrzeuge mehr abgewickelt werden kénnen und somit die
Planung von Ausweitungen eingeschrankt ist. Ebenso ist die Leistungsfahigkeit der Stralsen
und Knoten fiir den OPNV ein wesentlich beschréankendes Element, da der Bus (und teils die
Tram) mit im Stau stehen und somit keine Reisezeitvorteile gegentuber dem MIV erzielen
kénnen. Fir den sinnvollen Ausbau von Tangenten im Oberflachenverkehr ist daher die
Bereitstellung einer eigenen Infrastruktur oder die gezielte Umsetzung von
Beschleunigungsmalinahmen aller Art unerlasslich. Die Kapazitaten im Bestandsnetz sind
beim Bus im Zulauf auf die Umsteigeknoten weitgehend ausgereizt und kdnnen haufig nur
durch die Behebung der oben beschriebenen Einschrankungen noch ausgeweitet werden.*

Das Referat fur Arbeit und Wirtschaft erganzt im Hinblick auf das aus Sicht der MVG
nachvollziehbare Anliegen eigener OV-Trassen, dass diese im Gesamtkontext der
Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes im Einzelfall geprift werden
muassen.

Die MVG nimmt weiter wie folgt Stellung:

»Einen nicht zu vernachlassigenden Punkt stellen neben den oben erwahnten Engpassen die
Kapazitaten der flr den Betrieb notwendigen Abstell- und Werkstattanlage dar. Bei allen
Betriebszweigen ist daher fur zusatzliche Fahrzeuge die Schaffung zusatzlicher Anlagen
zwingende Voraussetzung.

AbschlieRend bleibt festzuhalten, dass im heutigen Netz die Méglichkeiten zum weiteren
Kapazitatsausbau beschrankt sind und gréRRere Investitionen nétig sind. Besonders vorteilhaft
ist — neben den dargestellten U-Bahn-Erganzungen — die Schaffung leistungsfahiger
Querverbindungen. Damit kdnnen Fahrbeziehungen ohne Durchqueren des Stadtzentrums
abgewickelt werden. Im Idealfall kann so ein Platz zweimal genutzt werden: einerseits aus den
Aulenbezirken bis zu einer Umsteigemdglichkeit in eine Querverbindung, und ein zweites Mal
innerhalb der Innenstadtbezirke. Mit Bau einer Tram-Nordtangente kénnen z.B. Fahrgaste aus
Bogenhausen zum FIZ mit der Nordtangente bis Hohenzollernplatz fahren und erst dort in die
U2 zum FIZ umsteigen: sowohl die U4 als auch die U2 werden damit im Stadtzentrum
entlastet. Diese Fahrmoglichkeit wird aber nur genutzt, wenn sie staufrei und zeitlich vorteilhaft
ist. Nur mit einem Mix aus neuen U-Bahnstrecken und der Schaffung eigener Trassen flr den
OV, v.a. auf den Querverbindungen, kann der 6ffentliche Verkehr somit den kiinftigen
Anforderungen gerecht werden.*

Auch hier verweist das Referat flir Arbeit und Wirtschaft auf die Notwendigkeit der
Einzelfallprifung im Gesamtkontext.

Die ebenfalls um Stellungnahme gebetene Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
(MVV) teilte mit, dass die MVV GmbH nicht Gber aktuelle linien- bzw. fahrzeugscharfe
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Fahrgastzahlen aller 6ffentlichen Verkehrsmittel innerhalb der Landeshauptstadt Miinchen
verflige bzw. auch nicht befugt sei, diese an Dritte weiterzugeben. Jedoch erganzte die MVV
GmbH, dass die Auslastung der S-Bahn im Bereich der Stammstrecke nur als bedingt kritisch
anzusehen sei. Mit der zweiten Stammstrecke kénne hier rechnerisch die Anzahl der Zige
verdoppelt werden. Die heute in der Regel als Vollzug verkehrenden Taktverstarker der S-
Bahnen kénnten — Fahrzeuge vorausgesetzt — auch als Langzug verkehren, womit die
Kapazitat um 33 % erhdht wirde. Problematisch sei laut MVV eher die Zu- und
Abgangsituation, da die Rolltreppen, Lifte etc. wie auch die Bahnhdofe selbst heute gut
ausgelastet seien. Jedoch sei auch hierfur die 2. Stammstrecke die geeignete Losung.

Zudem wurde die Deutsche Bahn AG, die fir die S-Bahnen in Minchen zustandig ist, um
Stellungnahme gebeten, die ich im Folgenden zitieren darf:

,ZU den Hauptverkehrszeiten sind die S-Bahnen derzeit innerhalb der Stadtgrenzen Miinchens
— Schwerpunkt Stammstrecke — nahezu vollstandig ausgelastet. Mit 30 Fahrten pro
Richtung/Stunde hat die Stammstrecke hinsichtlich der Zugfrequenz ihre Leistungsgrenze
erreicht.

Ein Kapazitatsaufbau ware aber noch durch vermehrte Langzugbildungen méglich.

Im Zeitrahmen des sogenannten Ubergangsvertrages werden der S-Bahn Miinchen 2018/19
deshalb 21 zusatzliche ET 420 zulaufen, die vor ihrem Einsatz fur den Betrieb mit
Linienzugbeeinflussung ertichtigt werden. Ebenso werden nach dem Abschluss des
Modernisierungsprozesses bei den ET 423 ab 2021 weitere Fahrzeuge fur den taglichen
Betrieb zur Verfligung stehen.

Die sich daraus ergebenden konkreten Anpassungen bei der Zugbehangung stimmen wir
derzeit noch mit unserem Aufgabentrager, der Bayerischen Eisenbahngesellschaft mbH (BEG)
ab.

Auch die langerfristige Entwicklung des S-Bahn-Netzes ist Gber das ,Bahnausbauprogramm
Minchen® des Freistaates Bayern auf dem Wachstumspfad. Nicht zuletzt wird die Zweite
Stammstrecke nachhaltiges Kapazitatswachstum fur den bisherigen S-Bahn-Bereich, aber
auch fur das weitere Umland, sicherstellen.”

Aus Sicht des Referates fur Arbeit und Wirtschaft stellt auch die Planung der U5-Verlangerung
nach Freiham einen wichtigen Baustein zur Kapazitatserhéhung im OV dar, der parallel zur U9
Zu planen ist.

Ich bitte Sie, von den vorstehenden Ausfuhrungen Kenntnis zu nehmen und hoffe, dass lhr
Antrag zufriedenstellend beantwortet ist und als erledigt gelten darf.

Mit freundlichen GriiRen



Seite 5

Abdruck von I.

an das Direktorium-HA 1I/V 1

an RS/BW

per Mail an anlagen.ru@muenchen.de
z.K.

per Haupost
an die Stadtwerke Minchen GmbH, Bereich Mobilitat

an die Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH

jeweils z.K.

Vor Auslauf mit gesondertem Anschreiben an Hr. OB, mit der Bitte um Zustimmung.

WV FB 5
Netzlaufwerke/raw-ablage/FB5/SWM/3 Gremien/1 Stadt/1 Stadtrat/2 Antraege/CSU/Quaas/3847_Antw.odt

gez.

Josef Schmid



