Telefon: 233 - 24763 Referat fur Stadtplanung

Telefax: 233 -21797 und Bauordnung
Stadtentwicklungsplanung
PLAN HA 1/31-2 (OPNV)

Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen

1. Ergebnisse des Teils Qualitatsstandards

2. Grundlagen der Fortschreibung des Infrastrukturteils
3. Sachstand zum Thema Barrierefreiheit im OPNV

4. Antrage und Empfehlungen

a) Nahverkehrsplan fiir die LH Miinchen IV

Derzeit abgelehnte aber zukunftig sinnvolle Projekte vertiefen oder als Option in den
Nahverkehrsplan aufnehmen

Antrag Nr. 14-20 / A 01962 der Stadtratsfraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN / RL vom
24.03.2016

b) Nahverkehrsplan fiir die LH Miinchen VI

Den Minchner OV bis 2022 barrierefrei machen

Antrag Nr. 14-20 / A 01984 der Stadtratsfraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN / RL vom
07.04.2016

c¢) Priifung der Verlangerung der Tram 25 am S-Bahnhof Berg am Laim in aller Richtun-
gen

Empfehlung Nr. 14-20 / E 01401 der Birgerversammlung des Stadtbezirkes 14 - Berg am
Laim am 06.04.2017

d) Offentlich besser fahren 1

Stadt — Umland — Verbindungen im Allgemeinen Personennahverkehr

Antrag Nr. 14-20 / A 03434 von Herrn StR Alexander Reissl, Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier,
Frau StRin Heide Rieke, Herrn StR Jens Rover, Frau StRin Simone Burger vom 04.10.2017

e) Offentlich besser fahren 3

Konferenz fir Nahverkehrsprojekte

Antrag Nr. 14-20 / A 03436 von Herrn StR Alexander Reissl, Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier,
Frau StRin Heide Rieke, Herrn StR Jens Rover, Frau StRin Simone Burger vom 04.10.2017

f) Offentlich besser fahren 4

Viertes Mittelfristprogramm zum Ausbau von U-Bahn und Stra3enbahn

Antrag Nr. 14-20 / A 03437 von Herrn StR Alexander Reissl, Herrn StR Dr. Ingo Mittermaier,
Frau StRin Heide Rieke, Herrn StR Jens Rover, Frau StRin Simone Burger vom 04.10.2017

g) Tram Steinhausen verlangern nach Daglfing
Empfehlung Nr. 14-20 / E 01807 der Blrgerversammlung des Stadtbezirkes 13 -
Bogenhausen am 26.10.2017

h) Verlangerung der Tram Steinhausen zum Zamilapark
Empfehlung Nr. 14-20 / E 01808 der Birgerversammlung des Stadtbezirkes 13 -
Bogenhausen am 26.10.2017
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i) Zugige Tram-Verlangerung von Berg am Laim nach Daglfing
Antrag Nr. 14-20 / A 03547 der Stadtratsfraktion DIE GRUNEN / RL vom 03.11.2017

j) Priifung einer echten Tram-Nordtangente: OPNV-Liickenschluss Schwabing-
Freimann-Bogenhausen/Oberfohring mit Weiterfiihrung zum Rotkreuz-/Romanplatz
Antrag Nr. 14-20 / A 04768 von Frau StRin Dorothea Wiepcke, Herrn StR Johann Sauerer,
Herrn StR Sebastian Schall vom 11.12.2018

k) Machbarkeitsstudie fiir die Tram 50 auf dem Frankfurter Ring
Antrag Nr. 14-20 / A 04796 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL
vom 14.12.2018

1) Tram-Offensive 2030: Massiver Ausbau des StraBenbahnnetzes als wichtiger Baustein
der liberfalligen Verkehrswende in Miinchen
Antrag Nr. 14-20 / A 04840 von der DIE LINKE vom 09.01.2019

m) Fortschreibung Nahverkehrsplan: Nutzungsdichte in Naherholungsgebieten beriick-
sichtigen

Antrag Nr. 14-20 / A 04874 von der ODP und der DIE LINKE

vom 18.01.2019

n) Trambahnverbindung Ostbahnhof-Ramersdorf-Neuperlachmit Verlangerungsoption
in Richtung Ottobrunn-Taufkirchen

Antrag Nr. 14-20 / A 05540 von Herrn StR Prof. Dr. J6érg Hoffmann, Herrn StR Dr. Michael
Mattar, Frau StRin Gabriele Neff, Herrn StR Thomas Ranft, Herrn StR Wolfgang Zeilnhofer
vom 27.06.2019

o) Miinchen fahrt Tram |
Trambahn Hauptbahnhof — Miinchner Freiheit iiber Barer StralRe mit hochster Prioritat

realisieren
Antrag Nr. 14-20 / A 05863 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL vom 06.09.2019

p) Miinchen fahrt Tram Il

Zigige Realisierung neuer Trambahnverbindungen durch die Innenstadt — neue Direkt-
verbindungen schaffen

Antrag Nr. 14-20 / A 05864 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL vom 06.09.2019

d) Miinchen fahrt Tram lll - Neue Tram-Radialen und -Tangeten angehen
Antrag Nr. 14-20 / A05865 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL vom 06.09.2019

r) Miinchen fahrt Tram IV — Tram-Verlangerungen in die Nachbargemeinden planen und

verhandeln
Antrag Nr. 14-20 / A 05866 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL vom 06.09.2019

Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 15439
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Anlagen:

©CoOoNOORWN =

10.
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12,

Antrage und Empfehlungen

Dokumentation Fachforum Nahverkehrsplanung
Nahverkehrsplan gemaR Beschluss vom 30.01.2019

- entfallt -

Bestandsaufnahme Barrierefreiheit

Stellungnahmen Behindertenvertreter zur Bestandsaufnahme
Stellungnahmen der Fahrgastverbande

Stellungnahme der Gewerkschaft Verdi

Mitzeichnung Referat fir Gesundheit und Umwelt
Mitzeichnung Referat fur Arbeit und Wirtschaft
Stellungnahme Facharbeitskreis Mobilitdt des Behindertenbeirats
BA-Stellungnahmen

Beschluss des Ausschusses fiir Stadtplanung und Bauordnung vom 12.02.2020 (VB)

Offentliche Sitzung

Vortrag der Referentin

Zustandig fir die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaf §4 Nr. 9b
der Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Ausschuss fir Stadtplanung
und Bauordnung.

1. Anlass

Die Vollversammlung des Stadtrates hat am 30.09.2015 (RIS-Sitzungsvorlagen-Nr.: 14-20
[V 03603) beschlossen, ,dass das Referat flr Stadtplanung und Bauordnung die [...]
Uberprifung der Qualitatsstandards mit Schwachstellenanalyse an eine externe Auftrag-
nehmerin / einen externen Auftragnehmer vergibt.“ Das Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung wurde weiter beauftragt, ,nach Vorliegen der Ergebnisse dieser Untersu-
chungen eine Beteiligung der Bezirksausschiisse und eine Offentlichkeitsbeteiligung
durchzufihren und dem Stadtrat die Ergebnisse zusammen mit einem Vorschlag zum
weiteren Vorgehen zur Entscheidung vorzulegen.“ Das Referat fir Stadtplanung und
Bauordnung wurde zudem beauftragt, ,dem Stadtrat im Rahmen der o. g. Vorlage zu dem
Teil ,Qualitatsstandards® ein konkretes Arbeitsprogramm zu dem Teil ,Infrastruktur® als
Grundlage fir eine weitere Werkauftragsvergabe (mit entsprechender Mittelbereitstellung)
vorzulegen.*

Die Untersuchung zu den Qualitatsstandards wurde daraufhin nach einer deutschland-
weiten Ausschreibung im Frihjahr 2016 an das Gutachterkonsortium gevas humberg &
partner und IVV Ingenieurgruppe Aachen vergeben.

Die Ergebnisse der Untersuchung werden in den folgenden Kapiteln zusammengefasst.
Der Endbericht mitsamt Anlagen kann im Internet unter
http://ftp.muenchen.de/planref/ha1/austausch/Nahverkehrsplan/BerichtNVP.zip herunter-
geladen werden.
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2,

Inhalts- und Ergebnisiibersicht

Aufgabe des Nahverkehrsplans ist es, den Rahmen fir die Entwicklung des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) der nachsten Jahre zu festzulegen (vgl. Kapitel 3.1).

Der Projektablauf der Untersuchung zum Teil Qualitatsstandards war in vier Module
unterglledert (vgl. Kapitel 3.2):

Modul 1: Netzstandards

Modul 2: kundenrelevante Standards

Modul 3: Entwicklungsszenarien

Modul 4: Fazit, Handlungsoptionen und Empfehlungen zum Arbeitsprogramm zur
Fortschreibung des Infrastrukturteils

Aufgrund der starken Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachse gegeniber dem letzten
Nahverkehrsplan 2003 erfolgte zuerst eine Aktualisierung der Gebietstypeneinteilung (vgl.
Kapitel 3.3). Bei der weiteren Bearbeitung wurde dann zwischen Qualitatsstandards
Netz und weiteren kundenrelevanten Standards unterschieden:

Die Qualitatsstandards Netz sind

raumliche Erschlieung (Einzugsradien) (siehe Kapitel 3.4.1.1):

o Die raumliche Erschliefung beschreibt die Abdeckung der Siedlungsflache
durch Haltestelleneinzugsbereiche.

o Die Werte fir die Einzugsradien sollen gegentiber dem alten NVP teilweise
verringert werden (vgl. Tabelle 2). Sie unterscheiden sich je nach Gebietstyp
und Verkehrsmittel.

o Die Schwachstellenanalyse hat gezeigt, dass weite Teile der besiedelten
Gebiete gut durch den OPNV erschlossen sind.

Bedienungshaufigkeit (siehe Kapitel 3.4.1.2)

o Die Bedienungshaufigkeit definiert die Gute der zeitlichen Verfugbarkeit der
Verkehrsmittel.

o Die Taktfolgen sollen gegentber dem alten NVP teilweise verringert werden
(vgl. Tabelle 3).

o Die Schwachstellenanalyse hat gezeigt, dass vor allem beim Bus Defizite
auftreten.

Verbindungsqualitat (siehe Kapitel 3.4.1.3)

o Die Verbindungsqualitat definiert die Zeit, in der man von einer beliebigen
Haltestelle in die Innenstadt oder in ein Stadtteilzentrum fahren kann.

o Es wurden neue Richtwerte fur die Erreichbarkeit der Innenstadt (30 min.) und
der Stadtteilzentren (15 min.) definiert.

o Die definierten Richtwerte werden weitestgehend eingehalten.

Geschwindigkeit (siehe Kapitel 3.4.1.4)

o Dieses Kriterium definiert die angestrebte Mindestgeschwindigkeit bezogen auf
den gesamten Linienweg.

o Bei Tram- bzw. MetroBus-Linien sollten 19 km/h nicht unterschritten werden,
bei StadtBus-Linien15 km/h.

o In den kunftigen Planungen sollen diese Qualitatsstufen berlcksichtigt werden.

Reisezeitverhaltnis (siehe Kapitel 3.4.1.5)

o Weiteres neues Kriterium ist das Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und
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motorisierten Individualverkehr (MIV).

o Als Richtwert wurde 1,5 festgelegt. die Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln sollte daher maximal 50% Uber der Reisezeit mit dem Pkw liegen,

o Erkannte Defizite sollen bei der kiinftigen Netzplanung berticksichtigt werden.

Fahrzeugauslastung (siehe Kapitel 3.4.1.6)

o Die Grenzwerte wurden gegentiber dem NVP 2003 nicht verandert (vgl.
Tabelle 5).

Puanktlichkeit (siehe Kapitel 3.4.1.7)

o Es wurden Stérungsschwerpunkten fur Bus und Tram identifiziert und Moglich-
keiten aufgezeigt, die Plnktlichkeit zu erhéhen.

o Weiter wurden grundsatzliche Aussagen zur Punktlichkeit der U-Bahn getatigt.

Die weiteren kundenrelevanten Standards sind

Fahrzeugausristung (siehe Kapitel 3.4.2.1)

o Die Fahrzeugausristung orientiert sich an der Verkehrsaufgabe der einge-
setzten Fahrzeuge.

o Es wird zwischen Mindestausstattung und zweckmaRigen Ergédnzungen unter-
schieden.

Haltestellenausstattung (siehe Kapitel 3.4.2.2)

o Die Haltestellenausstattung muss den Anforderungen der Kunden entspre-
chen, gleichzeitig aber im Rahmen des betrieblich, stralienverkehrsrechtlich
und wirtschaftlich Machbaren bleiben.

o Es wird zwischen Mindestausstattung und zweckmaRigen Erganzungen unter-
schieden.

Fahrpersonal (siehe Kapitel 3.4.2.3)

o Die Anforderungen an das Fahrpersonal sind im Endbericht in Kapitel 3.4.8 zu
finden.

o Weiter bekennt sich die Landeshauptstadt Minchen dazu, dass die in
Mulnchen tatigen Verkehrsunternehmen den branchenuiblichen Lohn- und
Manteltarifvertrag anwenden.

Sauberkeit (siehe Kapitel 3.4.2.4)

o Die Sauberkeit der Fahrzeuge ist durch tagliche Reinigung oder anlassbezo-
gene Zwischenreinigungen nach Bedarf zu gewahrleisten.

o Die U-Bahnhdofe und alle tGbrigen Haltestellen sind in regelmaRigen Abstanden
zu reinigen und instand zu halten.

Sicherheit (siehe Kapitel 3.4.2.5)

o Die Sicherheit muss an Haltestellen und in den Fahrzeugen jederzeit gewahr-
leistet sein.

Tarif (siehe Kapitel 3.4.2.6)

o Der MVV-Gemeinschaftstarif ermdglicht eine einfache, fahrgastfreundliche
Kundenbedienung

o Alle Verkehrslinien, die Aufgaben der o6rtlichen Bedienung im Sinne des
Nahverkehrsplans erfillen, sollen in den Gemeinschaftstarif im MVV integriert
sein.

Die Qualitatsstandards im Nahverkehrsplan sollen gemafl dem Endbericht des
Gutachtens und den in Kapitel 3.4 dargestellten erganzenden Vorschlagen der Verwaltung
angepasst werden.
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Mit den modifizierten Qualitadtsstandards wurde eine Schwachstellenanalyse durchge-
fihrt, um zu sehen in wie weit der OPNV in Miinchen die Qualitatsanforderungen bereits
einhalt. Das Ergebnis war, dass in einigen Bereichen Handlungsbedarf besteht, der OPNV
in Minchen im Bestand jedoch insgesamt ein gutes Niveau aufweist.

Uber die Ergebnisse des Gutachtens hinaus soll die Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans auch noch Aussagen zum aktuellen Thema der On-Demand-Verkehre enthalten
(vgl. Kapitel 3.6). On-Demand-Verkehre fahren nur auf Anforderung des Nutzers, in der
Regel ohne festen Fahrplan. Die weiteren Planungen zu diesen Angeboten werden in
enger Abstimmung durch die AG Sharing-Mobility auf Basis der Umsetzung des Sharing-
Mobility-Grundsatzbeschlusses vom 27.08.2019 (RIS-Sitzungsvorlagen-Nr: 14-20 /

V 15209) geflhrt.

Weiter wurden drei Szenarien fiir das kiinftige Wachstum im OPNV erstellt und
bewertet (vgl. Kapitel 3.7). Zuerst wurde ein Status-Quo-Szenario erstellt, das als
Vergleichsbasis fir die entwickelten Malihahmenszenarien diente. Das Szenario V-
Konstant geht davon aus, dass der Nachfragezuwachs im motorisierten Verkehr bis 2030
nur vom OPNV getragen wird. Das Szenario OV30 geht dariiber hinaus von weiteren
Verlagerungen des Modal Split, also der Anzahl der Fahrten, hin zum Offentlichen Verkehr
(OV) aus (OV-Anteil von 30%). Aufgrund der Datenbasis 2016 beinhalten die Szenarien
Anteile des MIV von mindestens 30%, wahrend aktuellere Planungen der Landeshaupt-
stadt MUnchen (z.B. Masterplan zur Luftreinhaltung) einen Anteil des MIV von nur 25% als
Zielwert definieren.

Die Ergebnisse der Entwicklungsszenarien zeigen, dass die bestehende Infrastruktur
bereits heute nah an ihrer Leistungsgrenze angekommen ist und weitere nétige Angebots-
ausweitungen in den nachsten Jahren nur noch begrenzt moglich sind. Um das gute
Niveau des OPNV halten zu kénnen, ist es daher zwingend notwendig, entsprechende
Planungen zum Ausbau der Infrastruktur zeitnah einzuleiten.

Da mit Neuauflage des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) Anfang 2013 unter
anderem das Ziel formuliert wurde, eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV bis zum
01.01.2022 erreicht zu haben und mdgliche Ausnahmen im Nahverkehrsplan konkret zu
benennen und zu begrinden sind, wurde parallel eine Bestandsaufnahme zur Barriere-
freineit im OPNV in Miinchen erstellt. Darauf aufbauend soll mit gutachterlicher Hilfe ein
Masterplan erarbeitet werden, wie dieses Ziel erreicht werden kann bzw. welche Priori-
taten gesetzt werden sollen (vgl. Kapitel 4).

Zuletzt wurde ein Arbeitsprogramm fir den Teil ,,Infrastruktur® erarbeitet. Es wurde
vorgeschlagen, ein zweistufiges Verfahren zu wahlen (vgl. auch Kapitel 5):

+  Kurz- bis mittelfristig realisierbare Infrastrukturmafnahmen (Planungs- und Umset-
zungszeitraum bis zu 5 Jahren wie z. B. der Ausbau von Busbahnhofen, Bus-
spuren und Bustrassen, Ertichtigung Tram-Infrastruktur, Ausbau Abstell- und
Werkstattkapazitaten).

« Langfristig realisierbare InfrastrukturmaRnahmen (Netzentwicklung von U-Bahn
und Tram).
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Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurden neben Burger*innen, Fachverbanden,
Kammern auch die Behindertenvertreter, Bezirksausschisse und Fahrgastverbande in
unterschiedlichen Formaten beteiligt und um Stellungnahmen gebeten (vgl. Kapitel 6).

3. Untersuchung Qualitatsstandards
3.1. Aufgabenstellung

Aufgabe des Nahverkehrsplans ist es, einen Rahmen fiir die OPNV-Entwicklung der
nachsten Jahre zu entwerfen, in dem die vom Aufgabentrager erwarteten Leistungs-
standards definiert werden. Der Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Munchen dient
auch als Grundlage fur die konkrete Leistungsplanung der Minchner Verkehrsgesellschaft
mbH (MVG). Zudem ist der Nahverkehrsplan von der Regierung von Oberbayern als
Genehmigungsbehorde bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben zu berlicksichtigen.

3.2. Projektablauf

Der Projektablauf der Untersuchung zum Teil Qualitédtsstandards war in vier Module unter-
gliedert:

Im Anschluss an die Bestandsaufnahme wurden die Netzstandards (Modul 1) und die
kundenrelevanten Standards (Modul 2) entwickelt und festgelegt. Darauf basieren die
Schwachstellenanalyse sowie die anschlieRende MalRnahmenentwicklung und -bewer-
tung.

In Modul 3 wurden ein Status-Quo-Szenario flr das Prognosejahr 2030 sowie zwei
weitere Mallnahmenszenarien aufgebaut und bewertet.

Modul 4 hat ein Fazit aus der Bearbeitung der ersten drei Module gezogen, die Hand-
lungsoptionen aufgezeigt und Empfehlungen zum Arbeitsprogramm zur Fortschreibung
des Infrastrukturteils gegeben.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme mit Schwachstellenanalyse wurde tberprift, auf
welchem Qualitatslevel sich der OPNV in Miinchen derzeit befindet. Aufbauend darauf
wurde dann im Rahmen von Entwicklungsszenarien und konkreten MaRnahmen fest-
gelegt, wie sich die Angebotsqualitdt des OPNV zukiinftig weiterentwickeln soll bzw. wie
die gewahlten Qualitatsziele erreicht werden kénnen.

Es galt daher, konkrete Ansatze zu entwickeln, um die weiteren Nachfragesteigerungen im
Verkehr wirtschaftlich, stadt- und umweltvertraglich sowie wirksam bewaltigen zu kénnen.
Zentrales Element ist hierbei, neben der Starkung der Nahmobilitat, d.h. des Ful3- und
Radverkehrs, insbesondere der OPNV. Bereits heute sind Teile der bestehenden
Verkehrsnetze in Spitzenzeiten an ihren Kapazitatsgrenzen angelangt. Die bestehende
Infrastruktur stellt ein limitierendes Element fir die Einhaltung oder gar Verbesserung der
Qualitatsstandards dar. Deshalb werden die Prioritaten bei den abzuleitenden
Malnahmen auch verstarkt im Erhalt, der Wiedererlangung sowie dem Ausbau der Leis-
tungsfahigkeit gesehen. Vorliegende Planungen, Stadtratsantrage u. a. wurden bei der
Mafinahmenentwicklung bertcksichtigt.
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Die bisherigen Qualitatsstandards wurden auf Grundlage des zum Zeitpunkt der
Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse aktuellsten verfligbaren Datenstandes
uberpruft und bei Bedarf weiterentwickelt. Zentrale Fragestellungen waren hierbei:

« Passen die 2003 beschlossenen Standards zu den seitherigen Entwicklungen oder
wird in der Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse Anpassungsbedarf
deutlich?

« Wird das heutige OPNV-Angebot den bisher gesetzten Standards sowie der
heutigen Nachfragesituation gerecht oder werden Schwachstellen deutlich? Wo
sind ggf. besonders kritische Bereiche erkennbar?

« Inwieweit sind aufgrund bisheriger und zu erwartender Entwicklungen Standards
anzupassen bzw. zu erganzen? Schwerpunkt soll dabei der Erhalt des bisherigen
Qualitatsniveaus sein.

« Welche MalRnahmen sind fiir die Einhaltung bisheriger Qualitatsstandards und ggf.
auch fur erweiterte oder neue Qualitatsstandards notwendig?

Die Arbeiten wurden von einem Arbeitskreis unter Mitwirkung des Referates fur Arbeit und
Wirtschaft und des Referates fur Gesundheit und Umwelt sowie bei Bedarf des Kreisver-
waltungsreferates und des Baureferates begleitet. Ebenfalls waren die Stadtwerke
Munchen / Minchner Verkehrsgesellschaft mbH (SWM/MVG) als Vertretung der in
Mdinchen tatigen Verkehrsunternehmen sowie die Minchner Verkehrs- und Tarifverbund
GmbH an der Untersuchung beteiligt.

Als Basis diente das Jahr 2016. Eventuell spater getroffene Grundlagenbeschlisse (z. B.
zur Luftreinhaltung) konnten daher nur in begrenztem Male bertcksichtigt werden. Hier
sind insbesondere der Masterplan zur Luftreinhaltung fir die Landeshauptstadt Minchen
(Sitzungsvoriage Nr. 14-20 / V 12218), die 7. Fortschreibung des Luftreinhalteplans flr
das Stadtgebiet Minchen der Regierung von Oberbayern oder der Grundlagenbeschluss
zur Luftreinhaltung (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / VV 07383) zu nennen.

3.3. Entwicklungen

Seit Erstellung des Nahverkehrsplans 2003 ist die Bevoélkerung in der Landeshauptstadt
Miinchen um 9,6% von 1,42 Mio. Einwohnerinnen und Einwohnern im Jahr 2003 auf
1,55 Mio. Einwohnerinnen und Einwohnern im Jahr 2015 angewachsen. Fur die zukinf-
tige Bevolkerungsentwicklung in der Landeshauptstadt Minchen prognostiziert die
Landeshauptstadt einen Zuwachs von weiteren 16,4% bis 2030 und 19,3% bis 2035.

Aufgrund dieser starken Einwohnerentwicklung erfolgte gegeniiber dem Nahverkehrsplan
2003 eine Aktualisierung der Gebietstypeneinteilung. Die Zuordnung der Gebietstypen
erfolgte anhand kleinrdumiger Einteilungen — sogenannte Verkehrszellen — und auf Basis
verschiedener Kriterien zur Einwohner- und Arbeitsplatzdichte (vgl. Tabelle 1 des Endbe-
richts). Bei abweichenden Gebietskategorien in der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte ist
die héherrangige Gebietskategorie mafigeblich fur die Zuordnung der Verkehrszelle.
Darlber hinaus wurden bei der Gebietstypeneinteilung auch weitere ergdnzende
Faktoren, wie z. B. Stadtteilzentren (gemal Zentrenkonzept 2008) bertcksichtigt.

Auf dieser Basis ergibt sich, nach Durchfiihrung der im Endbericht in Kapitel 2.2 beschrie-
benen Pauschalisierungen, die in Karte 3 dargestellte neue Gebietstypeneinteilung.



Seite 9

3.4. Qualitatsziele, Schwachstellenanalyse und Handlungsempfehlungen

Vor dem unter 3.3 erlduterten Hintergrund wurde geprift, ob die 2003 beschlossenen
Standards generell noch zu den seitherigen Entwicklungen passen. Mindestanforderung
war dabei der Erhalt der bisherigen Angebotsqualitat. Ziel war neben der Prifung und
kritischen Hinterfragung bisheriger Qualitatsstandards auch die Aufnahme neuer
Standards in den Nahverkehrsplan. Ein Wegfall im Nahverkehrsplan 2003 enthaltener
Qualitatsstandards war nicht vorgesehen.

Im Folgenden wird zwischen Qualitadtsstandards Netz und weiteren kundenrelevanten
Standards unterschieden, wobei die Qualitatsstandards Netz messbare Standards
umfassen. Die weiteren kundenrelevanten Standards sind hingegen rein qualitative
Standards.

Die Schwachstellenanalsye wurde auf Basis des Fahrplans von 2016 durchgefiihrt. Mitt-

lerweile sind einige identifizierte Schwachstellen bereits behoben. Der Endbericht hat den
Stand von Dezember 2018 berlcksichtigt.

3.4.1. Qualitatsstandards Netz

Die Tabelle 1 gibt eine Ubersicht Uber die gepriften Qualitdtsstandards Netz.

Qualitatsstandards Netz

Kriterium (weiterhin) Anmerkungen zu Anderungen

keine Beriick-
sichtigung

Anwendung der FGSV-Werte,
[ Detaillierung ,ErschlieBungsqualitat”
wurde verworfen

Raumliche ErschlieRung/ v
ErschlieRungsqualitat

Anpassung in der NVZ fiir S-Bahn-
Bedienungshaufigkeit v [ ] Haltestellen in Gebieten hoher
Nutzungsdichte

Verbindungsqualitat zu Richtwerte von 30 min (Stadtzentrum)
Stadtzentrum / Stadtteil- x [ ] bzw. 15 min (Stadtteilzentren) geprift
zentren: Beférderungszeit und bestétigt
Verbindungsqualitat zu zusatzliches Kriterium diskutiert und
Stadtzentrum / Stadtteil- * ® [ ] gepruft; Aufnahme nur Gber
zentren: (geprift)  (nicht direkt) Abbildung Bedienungshaufigkeit an
Bedienungshaufigkeit Haltestellen
Fahrzeugauslastung v ® -
Reisezeitverhéltnis % o Aufnahme Zielsetzung, keine
OPNV/MIV MaRnahmendefinition
im Rahmen Verbindungsqualitat
Umsteigehaufigkeit 3 [ ] (Beférderungszeit) hinreichend
abgebildet
Piinktlichkeit v o P.unktllchkelt als VoraL{ssetzung fur die
Einhaltung von Anschliissen
Eesl g By % o Prifung der fahrplanmaRigen

Fahrzeiten

Tabelle 1: Gepriifte Qualitdtsstandards Netz (Quelle: Endbericht NVP)
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3.4.1.1. Raumliche ErschlieBung

Die Qualitat der rdumlichen Erschlielfung wurde durch die Abdeckung der Siedlungsflache
durch Haltestelleneinzugsbereiche ermittelt, die sich aus der maximal zumutbaren
FuBweglange von/zur Haltestelle (Luftlinie) ergeben. Daflr wurden differenziert nach
Gebietstyp und Verkehrsmittel die folgenden Einzugsradien (Luftlinienentfernungen) defi-
niert.

Angepasst wurden hierbei die Werte fur U- und S-Bahn in der Kernzone sowie fur alle
Verkehrsmittel in Gebieten mit niedriger Nutzungsdichte (vgl. Tabelle 2).

Die Schwachstellenanalyse auf Basis dieser Richtwerte hat gezeigt, dass weite Teile der
besiedelten Gebiete gut durch offentliche Verkehrsmittel erschlossen sind. Von einer
unzureichenden rdumlichen ErschlieRung kann dann gesprochen werden, wenn mehr als
20% der Siedlungsflache einer Verkehrszelle nicht erschlossen wird. Dies betrifft in der
Stadt Minchen lediglich 2,2% der Bevdlkerung. Fur diese Gebiete wurde, auf Basis der
Anzahl der betroffenen Einwohnerinnen und Einwohner und Erwerbstatigen, ein spezifi-
scher Handlungsbedarf abgeleitet (vgl. dazu Kapitel 5.1.1 im Endbericht).

Haltestelleneinzugsbereich (Luftlinie)
Raumkategorie neue Richtwerte [m] | Richtwerte 2003 [m]
Bus/Tram |U-/S-Bahn U-/S-Bahn

Kernzone 300 400 300 600
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 400 600 400 600
Gebiet mit niedriger Nutzungsdichte 500 800 600 1.000

Tabelle 2: Haltestelleneinzugsbereiche im Vergleich (Quelle: Endbericht NVP)

Far Verkehrszellen mit mittlerem und hohem Handlungsbedarf (>1.000 betroffene
Personen) wurden MalRnahmen zur Verbesserung der rdumlichen ErschlieRung
abgeleitet. Aus Sicht des Referats fir Stadtplanung und Bauordnung wird empfohlen,
diese Mallnhahmen méglichst zeithah umzusetzen, sofern dies noch nicht im Rahmen der
letzten Fahrplanwechsel geschehen ist.

3.4.1.2. Bedienungshaufigkeit

Das Qualitatsmerkmal ,raumliche ErschlieRung® dient v.a. der Uberprifung, inwieweit ein
Gebiet generell durch Haltestellen erschlossen wird, es gibt jedoch keine Auskunft
dariber, wie haufig eine Haltestelle angebunden wird. Somit gilt auch die Bedienungshau-
figkeit als wesentlicher Qualitatsstandard fur die Gute der zeitlichen Verfugbarkeit des
OPNV an einzelnen Haltestellen. Hierbei wird neben dem Gebietstyp und dem Verkehrs-
mittel auch noch die Tageszeit (Nebenverkehrszeit / Schwachverkehrszeit) bertcksichtigt.
Fur die Hauptverkehrszeit wurden keine Vorgaben gemacht, da hier in der Regel das
Kriterium der Fahrzeugauslastung fur das Angebot maflgebend ist (vgl. 3.4.1.6).
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Die Schwachstellenanalyse wurde auf Basis der weitestgehend (bernommenen Richt-
werte zur Bedienungshaufigkeit des Nahverkehrsplans 2003 (vgl. Tabelle 4 des Endbe-
richtes) durchgeflihrt. Dabei hat sich gezeigt, dass bei der U-Bahn in der
Normalverkehrszeit sowie beim Bus in allen Verkehrszeiten Defizite auftreten. Dies resul-
tiert vor allem aus der Erweiterung der Kernzone und des Gebietes mit hoher Nutzungs-
dichte.

Analog zur raumlichen Erschliefung wurde auch bei der Bedienungshaufigkeit der jewei-
lige Handlungsbedarf identifiziert (vgl. Tabelle 20 des Endberichts) und fur die Defizite mit
mittlerem und hohem Handlungsbedarf Malnahmenvorschlage erarbeitet. Auch fir diese
MafRnahmen empfiehlt das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung eine zeitnahe
Umsetzung, sofern diese zwischenzeitlich nicht bereits durch MalRnahmen im Rahmen der
Weiterentwicklung des Angebotes beseitigt wurden.

Aufgrund der aktuellen Planungen der SWM / MVG (,,Vision bis 2030%), der Ruckmel-
dungen der drei Fahrgastverbande (vgl. die Kapitel 6.3.2, 6.3.3 und 6.3.4) sowie des
Beschlusses der Vollversammlung des Stadtrats vom 25.07.2018 zum Ausbau Bahn-
knoten Minchen (vgl. RIS-Sitzungsvorlagen-Nr: 14-20 / V 11107) sollen Gber die in der
Schwachstellenanalyse unterstellten Richtwerte hinaus die in nachstehender Tabelle
enthaltenen Bedienungshaufigkeiten als Zielwerte bis zum Jahr 2030 in den Nahverkehrs-
plan aufgenommen werden (Anderungen gegeniiber Tabelle des Endberichtes sind fett
gedruckt). Diese Festlegungen sind auch vor dem Hintergrund der mittel- bis langfristigen
Gultigkeit der Qualitatsstandards im Nahverkehrsplan zu sehen.

Bedlenhauflgkelten pro Richtung)

Richtwerte der Taktfolgezeit [min] in NVZ

Kernzone 10 5 5 5
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 10 10 5 10
Gebiet mit niedriger Nutzungsdichte 20 10 10 10
Kernzone 20 20" 10 10
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 20 20" 10 20
Gebiet mit niedriger Nutzungsdichte 20 20 20 20

* an Sonn-/Feiertagen soll die Tram zwischen 11:00 Uhr und 22:00 Uhr mindestens im 10-Minuten-Takt verkehren

Tabelle 3: Bedienungshéufigkeit nach Gebietstyp, Verkehrsmittel und Tageszeit

Eine Umsetzung v. a. bei der Tram ist jedoch aus Sicht der SWM/MVG nur mdglich, wenn
entsprechende infrastrukturelle Voraussetzungen (z. B. LZA-Ertlichtigung, generelle Erh6-
hung der Knotenpunktleistungsfahigkeiten, ausreichende Wende- und Abstellanlagen)
erflllt werden. Betrieblich kritisch sind vor allem folgende Abschnitte: Petuelring —
Nordbad, Maxmonument — Isartor, Max-Weber-Platz — Isartor und Max-Weber-Platz —
Berg am Laim Bf). Diese Abschnitte kbnnen nach Aussage der SWM/MVG nach derzei-
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tigem Planungsstand auch bei Umsetzung der geplanten Angebotsoffensive nicht bis
2030 mit Takt 5 gefahren werden. Weitere Voraussetzungen sind entsprechende Fahrper-
sonal-, Fahrzeug- und Werkstattverfugbarkeiten. Das Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung schlagt daher vor, im Rahmen des in Kapitel 5 genannten Teils ,Kurz- bis
mittelfristig realisierbare InfrastrukturmalRnahmen®, neben der Ertlichtigung des Buslinien-
verkehrs, einen Fokus auf die o. g. Infrastrukturellen Voraussetzungen zur weiteren
Verdichtung des Tramverkehrs zu setzen.

3.4.1.3. Verbindungsqualitat

Neu in die Untersuchung aufgenommen wurde das Kriterium ,Verbindungsqualitat®. Dabei
wurde die Erreichbarkeit der Innenstadt und der Stadtteilzentren untersucht. Als Richtwert
wurde fur die Erreichbarkeit des Stadtzentrums eine maximale Beférderungszeit von

30 Minuten und fur die Erreichbarkeit der Stadtteilzentren von maximal 15 Minuten fest-
gelegt. Die Ergebnisse sind den Karten 22 und 24 des Endberichts zu entnehmen. Insge-
samt hat sich gezeigt, dass diese Kriterien heute schon weitestgehend eingehalten
werden. Lediglich in dinnbesiedelten Au3enbereichen sind noch Fahrzeiten tber 30 bzw.
15 Minuten aufgetreten.

3.4.1.4. Geschwindigkeit

Ebenfalls neu aufgenommen wurde das Qualitatskriterium Geschwindigkeit. Dabei wurden
fur die verschiedenen Verkehrsmittel angestrebte Mindestgeschwindigkeiten auf dem
gesamten Linienweg definiert (vgl. Tabelle 4). Die mittlere Geschwindigkeit zwischen
Anfangs- und Endhaltestelle einer Tram- bzw. MetroBus-Linie sollte 19 km/h nicht unter-
schreiten (Qualitatsstufe C). Diese gegenuber dem urspriinglichen Gutachtervorschlag
gewahlte Qualitatsstufe ist unter anderem ein Ergebnis der Anregungen des Arbeits-
kreises Attraktiver Nahverkehr im Minchner Forum (vgl. Kapitel 6.3.2).

Die mittlere Geschwindigkeit von StadtBus-Linien sollte 15 km/h nicht unterschreiten

(unterer Wert von Qualitatsstufe D). Qualitatsstufe E ist nur in begrindeten Ausnahme-
fallen akzeptabel.

Qualitatsstufe Fahrgeschwindigkeit
(km/h)

A =24 Sehr hoch

B =22 Hoch

£ =19 Zufriedenstellend
D 215 Niedrig

E =10 Sehr niedrig

F <10 Extrem niedrig

Tabelle 4: Qualitatsstufen von Fahrgeschwindigkeiten von Bussen und Stral3enbahnen
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In den kinftigen Planungen sollen diese Qualitatsstufen bertcksichtigt werden. Kann eine
Linie die angestrebte Durchschnittsgeschwindigkeit nicht einhalten, sollen durch SWM /
MVG und die Verwaltung Mal3nahmen zur Beschleunigung identifiziert und umgesetzt
werden.

3.4.1.5. Reisezeitverhiltnis OPNV / motorisierter Individualverkehr

Ein weiteres neues Kriterium stellt das Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und MIV dar.
Die Qualitatsstufen der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV)
sind der Tabelle 7 des Endberichtes zu entnehmen. Als Richtwert wird ein Reisezeitver-
haltnis von unter 1,5 festgelegt, d.h. die Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sollte
maximal 50% Uber der Reisezeit mit dem Pkw liegen, was der Qualitatsstufe B entspricht.

Auf Grundlage der Sollfahrzeiten (ohne Stau bzw. Verspatungen) wurden die Reisezeiten
auf den 400 nachfragestarksten Fahrtenrelationen untersucht und Defizite identifiziert, die
bei der kunftigen Netzplanung Berucksichtigung finden sollen (vgl. Karte 27 des Endbe-
richtes).

3.4.1.6. Fahrzeugauslastung

Die Grenzwerte fiir die maximale Fahrzeugauslastung wurden nach Uberpriifung,
unverandert aus dem Nahverkehrsplan 2003 Gbernommen. Aus kundenorientierter Sicht
sollte die maximal zulassige Fahrzeugauslastung in der am starksten belasteten Richtung
(Lastrichtung) die in Tabelle 5 genannten Werte im Stadtgebiet Minchen im Stundenmittel
nicht Uberschreiten.

Verkehrszeit Maximal zuldssige Auslastung

HVZ Spitzenstunde 65%

NVZ 50%

Jedem Fahrgast sollte ein Sitzplatz zur Verfligung

Svz
gestellt werden

Gesamtwerktag 30%

Tabelle 5: Maximal zuléssige Fahrzeugauslastung im OPNV

3.4.1.7. Punktlichkeit

Plnktlichkeit ist eine Grundanforderung an einen attraktiven OPNV. Daher wurden im
Rahmen der Bestandsaufnahme Stérungsschwerpunkte fur den strallengebundenen
OPNV (Tram und Bus) identifiziert und Méglichkeiten aufgezeigt, wie die Piinktlichkeit
verbessert werden kann (vgl. Kapitel 4.3.3.1 und 5.2.3 des Endberichtes). Grundsatzliche
Aussagen zur Punktlichkeit der U-Bahn sind in Kapitel 4.3.3.2 des Endberichtes zu finden.
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3.4.2. Weitere kundenrelevante Standards

Weitere kundenrelevante Standards sind unter anderem Vorgaben zur Ausristung der
Fahrzeuge und der Haltestellen, zu Anschlissen und weiteren nicht direkt messbaren
Kriterien. Die im Kapitel 3.4 des Endberichtes behandelten Qualitatskriterien sind in
Tabelle 6 dargestellt.

Beispielhaft wird auf einige der Standards im Folgenden naher eingegangen. Ausflih-
rungen zu allen in der Tabelle aufgefihrten Qualitatskriterien sind dem Endbericht zu

entnehmen.

Kriterium

Anschlussqualitat
Fahrzeugausriistung
Fahrpersonal

Haltestellenausstattung

Beschleunigung

Kundeninformation/
-kommunikation

Betriebssteuerung
Erreichbarkeit
Fahrscheinverkauf
Tarif

Sicherheit
Intermodalitat
Sauberkeit

Qualitdtsmanagement

Weitere kundenrelevante Standards

Regelwerke Zielsetzung

Leitlinie
In NVP |Nahverkehrs-((2010)|(2001)
2003 planung
beriick-| Bayemn
sichtigt | (1998)
v L] L ] ®  Definiert Qualitdt von Umsteigebeziehungen
v’ =] Definiert die Ausstattung von Fahrzeugen
v D Definiert Qualifikation und Erscheinungsbild
v ® Definiert die Ausstattung von Haltestellen
7 Definiert MaRnahmen zur Beschleunigung zur Verbesserung von Piinktlichkeit &
Anschlussqualitat
7 Definiert Verfiigbarkeit von Informationen, Erscheinungsbild des OPNV und
Organisation der Kundenkommunikation im Verbundgebiet
v Definiert Erreichbarkeit der Betriebsleitstelle und Informationsfliisse zum Kunden
v Definiert die Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens
v Definiert die rdumliche Verfligbarkeit
v Definiert Verstandlichkeit und Gestaltung
v Definiert MaRnahmen zur Gewahrleistung der Sicherheit der Kunden
x Definiert Vernetzung verschiedener Mobilitétsangebote
*x Definiert Sauberkeit von Fahrzeugen und Haltestellen
x Definiert Qualitétsmanagementsystem zur Gewahrleistung definierter Qualitatsziele

Tabelle 6: Weitere kundenrelevante Standards

3.4.2.1. Fahrzeugausriistung

Die Fahrzeugausriistung muss sich im Wesentlichen an der Verkehrsaufgabe der einge-
setzten Fahrzeuge orientieren. Tabelle 8 im Endbericht enthalt die Standards der Fahr-

zeugausrustung in der Landeshauptstadt Minchen. Hier wird zwischen einer Mindestaus-
stattung und einer zweckmagigen Erganzung unterschieden. Selbstverstandlich gilt, dass
alle neu zu beschaffenden Fahrzeuge dem aktuellen Stand der Technik entsprechen

mussen.
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3.4.2.2. Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestellen muss den Anforderungen der Kunden entsprechen,
gleichzeitig aber im Rahmen des betrieblich, stralenverkehrsrechtlich und wirtschaftlich
Machbaren bleiben. Nach dem Baukastenprinzip wurden den verschiedenen Haltestellen-
kategorien bestimmte Ausstattungsmerkmale zugeordnet. Die Grundausstattung und die
zweckmaRigen Erganzungen zeigt Tabelle 11 im Endbericht.

3.4.2.3. Fahrpersonal

Die Anforderungen an das Fahrpersonal sind im Endbericht in Kapitel 3.4.8 zu finden.
Darlber hinaus bekennt sich die Landeshauptstadt Miinchen dazu, dass die in Miinchen
tatigen Verkehrsunternehmen den branchenublichen Lohn- und Manteltarifvertrag
anwenden. Weiter sollen bei einem Betriebslibergang die Beschaftigten mit den entspre-
chenden tarifvertraglichen und betrieblichen Regelungen Gibernommen werden.

3.4.2.4. Sauberkeit

Die Sauberkeit der Fahrzeuge ist durch tagliche Reinigung oder anlassbezogene
Zwischenreinigungen nach Bedarf zu gewahrleisten. Die U-Bahnhdéfe und alle tbrigen
Haltestellen sind in regelmaRigen Abstanden zu reinigen und instand zu halten. Bei
Problemfallen muss der Abstand regelmafiger Reinigungen verkirzt und den entspre-
chenden Erfordernissen angepasst werden. Beanstandungen missen an das zustandige
Verkehrsunternehmen gerichtet werden konnen (Beschwerdehotline).

3.4.2.5. Sicherheit

Das Sicherheitsempfinden der Fahrgéste spielt bei der Nutzung des OPNV eine groRe
Rolle. Daher muss die Sicherheit an Haltestellen und in den Fahrzeugen jederzeit gewahr-
leistet sein. Im Endbericht sind Anforderungen aufgelistet, die zu einem positiven
Sicherheitsempfinden beitragen und deshalb zu berucksichtigen sind.

3.4.2.6. Tarif

Der MVV-Gemeinschaftstarif ermdglicht eine einfache, fahrgastfreundliche Kundenbedie-
nung und ist damit wesentliche Voraussetzung fiir eine breite Kundenakzeptanz und ein
hohes Fahrgastaufkommen. Entsprechend dem Kooperationsgebot im Personenbeférde-
rungsgesetz sollen alle Verkehrslinien, die Aufgaben der ortlichen Bedienung im Sinne
des Nahverkehrsplans erfullen, in den Gemeinschaftstarif im MVV integriert sein (vgl.
PBefG §8 Abs.3b) .

3.5. Fazit Qualitatsstandards

Die Qualitatsstandards im Nahverkehrsplan sollen gemal dem Endbericht des
Gutachtens und den in Kapitel 3.4 dargestellten erganzenden Vorschlagen der Verwaltung
angepasst werden.

3.6. On-Demand-Verkehre

Uber die Ergebnisse des Gutachtens hinaus soll die Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans auch noch Aussagen zum aktuellen Thema der On-Demand-Verkehre (OD-
Verkehre, wie z. B. MVG IsarTiger, MVV-Ruftaxi oder Clevershuttle) enthalten.



Seite 16

App-basierte On-Demand-Verkehre mit digitaler Routenoptimierung haben ein hohes
Attraktivitatspotential fir den Kunden, da sich die zeitliche und raumliche Verfligbarkeit
des Angebots noch starker an den Kundenwiinschen orientieren kann als der klassisch
fahrplan- und liniengebundene OPNV. Individuelle Fahrtwiinsche werden durch digitale
Buchungsmadglichkeiten zusammengeflihrt. Durch intelligentes Pooling und Routing
kénnen Fahrgaste mit ahnlichen Routen gemeinsam beférdert werden. Durch die Moglich-
keit, mehrere Kundenwiinsche zu bindeln, kénnte das Angebot theoretisch kostenglins-
tiger als der Taxiverkehr abgebildet werden.

Eine Einfihrung neuer OD-Verkehre birgt gleichzeitig das Risiko einer Zunahme des
Kraftfahrzeugverkehrs auf den Stral3en, falls dadurch keine MIV-Fahrten ersetzt und
Verlagerungseffekte aus dem Umweltverbund induziert werden. Zudem sind Netzeffekte
auf den OPNV und das klassische Taxi zu beriicksichtigen.

Allerdings haben auch die hier eingesetzten Kleinfahrzeuge hohe Kosten pro Platzkilo-
meter. OD-Verkehre liegen daher bei den Produktionskosten und beim Kundennutzen
zwischen dem klassischen OPNV und dem Taxiverkehr.

Erfahrungen aus Stadten in den USA mit liberalisierten On-Demand-Verkehren zeigen,
dass eine Offnung des Markts fiir On-Demand-Verkehre zu einer Zunahme des Kraftfahr-
zeugverkehrs auf den Stralien flhrt und dass Verlagerungseffekte im Verkehrssystem
entstehen.

Eine Vergleichbarkeit der OD-Verkehre in den USA mit Deutschland sind inhaltlich jedoch
schwierig und folglich differenziert zu betrachten, da die US-Geschéaftsmodelle der
Anbieter hier teilweise rechtlich nicht zugelassen sind, in den USA deutlich andere auto-
orientierte Infrastrukturen sowie Einwohnerdichten als in Deutschland vorliegen und die
Studien zudem belegen, dass die mangelnde Qualitat des OPNV vieler amerikanischer
Stadte und Regionen eine Hauptursache fir Abwanderungen zu On-Demand-Dienstleis-
tern darstellt.

Weitreichende Nachteile fiir das bestehende OPNV-System sind grundsétzlich bei der
weiteren Ausgestaltung des OD-Verkehrs zu vermeiden. Ziel der Landeshauptstadt
Miinchen muss eine bestmégliche Erganzung des bestehenden OPNV sein. Zu diesem
Zweck sollen OD-Verkehre im Kontext einer gesamtstadtischen Abdeckung auch regio-
nale Anbindungs- und Integrationsmdglichkeiten aufweisen und im urbanen Kontext auf
stadt- und umweltvertragliche Einsatzszenarien hin geprift werden (z.B. auf Zubringerver-
kehre zum klassischen OPNV als ,Erste und Letzte Meile“, Alternativen in Schwachlast-
zeiten und Anbindungen fir schwach bediente Raume). Erst die Verbindungen aus
klassischem OPNV mit OD-Angeboten bieten die Mdglichkeit, die private Pkw-Nutzung
und damit auch den Pkw-Besitz zu reduzieren und neue Zielgruppen fur den Umweltver-
bund zu gewinnen. Dazu muss es auch Ziel sein, OD-Angebote zu bieten, welche Uber
eine entsprechend hohe Angebotsqualitat und Komfort verfligen, sowie der Bezahlvor-
gang fur die Nutzerinnen und Nutzer integriert erfolgen kann. Soweit dies rechtlich
maoglich ist, sollen diese Ziele durch Aussagen im Nahverkehrsplan unterstitzt werden.
Die Verwaltung wird dazu und zu weiteren Qualitatsstandards fur OD-Verkehre in der AG
Sharing-Mobility Vorschlage erarbeiten.
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On-Demand-Verkehre, die OPNV-Verkehre ersetzen (z. B. bestehende MVG-Rufbuslinie
164 in den Abendstunden), sind bereits vollinhaltlich von den Standards des Nahverkehrs-
plans erfasst.

In die Fortschreibung des Nahverkehrsplans soll daher folgende Aussage aufgenommen
werden:

Eine Konkurrenzierung des vorhandenen OPNV durch OD-Verkehre muss méglichst
vermieden werden und eine sinnvolle, stadt- und umweltvertragliche Erganzung beste-
hender Angebote sollte erfolgen. Fir On-Demand-Verkehre ist zu prifen, in wie weit
eigene marktgerechte Tarife auRerhalb des MVV-Gemeinschaftstarifs zulassig und sinn-
voll sind.*

Neben dem IsarTiger der SWM/MVG sind aktuell die Anbieter Uber und Clevershutte in
Munchen aktiv. Entgegen der nahezu durchgehenden Betriebszeiten und bereits sehr
flachenhaft ausgedehnten Bedienbereiche von Uber und Clevershuttle im Stadtgebiet,
wird der IsarTiger bislang erst eingeschrankt angeboten. Die MVG erprobt ihr System seit
Mitte 2018 an drei Abenden die Woche mit einem kleinen Nutzerkreis in einem fest-
gelegten Testgebiet. Ende 2019 soll neben der Offnung der abendlichen Verkehre auch
ein den OPNV erganzender Verkehr in der Parkstadt Schwabing gestartet werden. Ziel ist
es dort, Montag bis Freitag tagsuber die Kundinnen und Kunden zum Festpreis von der
Parkstadt zu einer der nachstgelegenen Schnellbahnhaltestellen zu beférdern. Bis Ende
des ersten Quartals 2020 beabsichtigt die MVG, das bisherige Testgebiet zwischen
Pasing und Trudering, Freimann und Giesing im Rahmen einer Liniengenehmigung mit
dem IsarTiger zu erschlieflien und zusammen mit U-Bahn, Bus und Tram ein so attraktives
Angebot des OPNV anzubieten, dass der Besitz eines eigenen Kfz zunehmend obsolet
wird.

In einigen Landkreisen des Munchner Verkehrsverbunds verkehren in den Nebenver-
kehrs- und Schwachlastzeiten sowie in abgelegenen Gebieten erganzend zum Regional-
busangebot in der Normalverkehrszeit MVV-RufTaxis. Sie fahren bedarfsgesteuert und
mussen vor Fahrtantritt bestellt werden. Hierbei kommt der normale MVV-Tarif zur Anwen-
dung.

Hinsichtlich der Bedingungen und rechtlichen Zulassigkeit von OD-Verkehren bedarf es
noch einer vertieften Prifung im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG). Eine
zentrale Frage ist dabei: Wie kann der Marktzugang von neuen Diensten so geregelt
werden, dass das Interesse der Allgemeinheit/ der Burgerinnen und Blrger nach leis-
tungsfahigen, zuverlassigen, sozial- und umweltvertraglichen sowie wirtschaftlichen Mobi-
litdtsangeboten sichergestellt wird. Innerhalb des Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur-geférderten Projekts EASYRIDE arb