Stellungnahme zum Zwischenbericht des Nahverkehrsplans der
Stadt Minchen (Themenfeld Infrastruktur), Februar 2021

Kurzfassung der Stellungnahme:

Klimaneutrale Stadt 2035
« Ziel: Mnchen will bis 2035 klimaneutral sein (laut Stadtratsbeschluss von 2019). Daher:
dort vorrangig investieren wo bis dahin Erfolge moglich sind = Tram und Bus

* Proinvestierten Euro bringt Tram mehr Klimanutzen als die U-Bahn = bevorzugt in Tram
investieren, U-Bahn mit U29 stabilisieren

» Daher: Trampakete ,Planen/bauen®, ,A“ und ,B* aus Nahverkehrsplan bis 2035 umsetzen

Streckennetz und Infrastruktur
» Geplante TrammaBnahmen sind sinnvoll. Prioritdt A durchgéngig sinnvoll. B und C teils
noch Einzelfallbetrachtung nétig, dies ist laut Beschluss auch vorgesehen
« U-Bahn: U9/U29 wichtigste MaBnahme, muss priorisiert werden

» Abstellkapazitat fir Tram und Bus kurzfristig verbessern - sonst sinkt Betriebsqualitat ab
2023

 Positiv: Aufwertung Tram durch zeitgeméaBe Planungsvorgaben wie stufenlosen Einstieg
durch Erhéhung der Bahnsteige auf Fahrzeugniveau

Finanzierung

» Darlehen im Investitionshaushalt belasten Verwaltungshaushalt ber lange Zeit

» Bei ausreichend verkehrlichem Nutzen: Bund zahlt 75% Baukosten plus 10% der Bauko-
sten fUr Planung
+ Dazu nétig: Nutzen-Kosten-Index > 1, d.h. volkswirtschaftlicher Nutzen hoher als volks-
wirtschaftliche Kosten
* Derzeit
— U5 nach Pasing nicht zuschussfahig
— Tram-Projekte zuschussfahig

 FUr Stadt daher gleich teuer:
— U-Bahn nach Freiham
— U29, alle Tram-Strecken in Kategorien Planung/Bau, A und wesentliches B

Kein Pladoyer gegen U-Bahn, sondern: konsequentes Investieren im ganzen Stadtgebiet

Bezug: Beschlussvorlage fur den Mobilitdtsausschuss am 10. Februar 2021

Ubersicht https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/ris_vorlagen_dokumente.jsp?risid=6278313
Streckennetz https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/SITZUNGSVORLAGE/6366970 . pdf
Vorlage https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/SITZUNGSVORLAGE/6366980.pdf
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Klimaneutrale Stadt, Zeitplan & Prioritaten

* Politische Vorgabe: Minchen muss bis 2035 klimaneutral sein (Stadtratsbeschluss vom
Dezember 2019) - Potential des OVs nutzen

» D.h.: Vorziehen der MaBnahmen, die bis 2035 wirksam sein kdnnen

 Zeitplan muss zu politischer Vorgabe passen: wie kann mdglichst viel klimawirksames bis
2035 umgesetzt sein?

» Daher ist die Klimawirksamkeit (= eingespartes CO2 pro investiertem Euro) der Projekte
aus dem NVP zu untersuchen

* Neue U-Bahn-Strecken sind bis 2035 nicht méglich (Ausnahme: Pasing, mdglicherweise
Freiham, allerdings: Konflikt bei Finanzierung, siehe unten)

» Neue Tram-Strecken sind ab 2026 realistisch, wenn Politik jetzt konsequent priorisiert

* Verbesserungen im Bus- und Tram-Netz in 1-2 Jahren mdglich (z.B. Busspuren, Ampel-
schaltungen)

+ Zweieinhalb bis dreimal soviel CO»-Einsparung pro Euro bei geplanten Tram-Strecken im
Vergleich zu geplanten U-Bahn-Strecken

» Angesichts (beschrénkter) Umsetzungs-/Finanzierungskapazitdten ist Priorisierung von
InfrastrukturmaBnahmen nétig

» Daher Zielvorgabe: bis 2035 Umsetzung von Tram Planen/Bauen sowie Kategorie A und
B', U29

» Zwischenziel 2026: erste Strecken Tram A bis 2026 in Bau, Rest im Planfeststellungsver-
fahren

Vergleich CO»-Einsparung U-Bahn / Tram

Wichtig ist, bei den Investitionen darauf zu achten, dass pro investiertem Euro am meisten
Nutzen (z.B. neue Fahrgaste / verlagerter MIV, CO»-Reduzierung) entsteht. Daher sind U-
Bahnstrecken nur dann angebracht, wenn das Fahrgastaufkommen entsprechend hoch ist. Die
Baukosten einer U-Bahn betragen ziemlich genau das 10fache einer Tram, auch bei den Be-
triebskosten ist die U-Bahn deutlich teurer.

Betrachtet man nur eine einzelne konkrete Strecke isoliert, so spart eine U-Bahn meist mehr
CO: ein als eine Tram auf gleicher Strecke. Bezogen auf die Menge an investiertem Geld je-
doch kann mit der Tram bei den in Miinchen derzeit diskutierten Strecken etwa 2,5-3 mal soviel
CO» eingespart werden wie mit dem Bau von U-Bahnen, wenn nur die Baukosten betrachtet
werden. Zudem werden mit dem gleichen investiertem Geld weitaus héherer Fahrgastzahlen er-
reicht werden. Verscharft wird dieses Szenario noch durch die Planungs- und Bauzeiten, so dass
Stand 2021 neue U-Bahn-Strecken bis 2035 in groBerem MaBstab nicht nur komplett illusorisch,
sondern auch bestenfalls nur beschrénkt klimawirksam sind.

Die offentliche Datengrundlage dazu ist sehr beschrénkt. Die wenigen Ooffentlich zitier-
baren Zahlen (z.B. zur U-Bahn Freiham, https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/
SITZUNGSVORLAGE/5287477 .pdf, S. 8) zeigen, dass pro kg CO»-Einsparung die U-Bahn den
zweieinhalb- bis dreifachen Invest bendtigt? - oder anders ausgedriickt: Die Tram bringt
zweieinhalb- bis dreimal so viel Klimaschutz firs selbe Geld.

'fiir Kategorie B: mengenméBig heutige Planung, im Detail mit Anpassungen aus dem weiteren Planungsprozess
wie in Beschlussvorlage dargestellt

2Negative Effekte durch weitaus héheren Betonverbrauch bei U-Bahn-Bau nicht beriicksichtigt; mit Annahme, dass
Anzahl verlagerter Personen-km proportional zu eingespartem CO»

.
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Hinzu kommen die Betriebskosten: Eine Tramstrecke spart oftmals Betriebskosten im Vergleich
zum heute vorhandenen Bus, eine U-Bahn hingegen ist oftmals erheblich teurer.

Die Tram liegt von der Kapazitat zwischen Bus und U-Bahn. In den meisten Fallen reicht die
Kapazitat der Tram in MUnchen aus, insbesondere durch den geplanten Einsatz langerer und
breiter Ziige. Gegeniiber dem Bus punktet die Tram mit groBerer Kapazitat und deutlich besse-
rem Fahrkomfort.

Zu ahnlichen Schliissen siehe beispielsweise auch https://klimabilanz-ubahn-tram.de/
download/klimabilanz-ubahn-tram.pdf

Untersuchung der Klimawirksamkeit

Far alle geplanten U-Bahn und Tramprojekte aus dem NVP sind Kosten und Nutzen zum
Beispiel bezuglich

+ Bau- und Betriebskosten

* COy-Ersparnis

« OPNV Mehrverkehr

* Reduzierter Motorisierter Individualverkehr (MIV)
zu untersuchen und (inklusive Rechenweg und Teilergebnissen) zu verdffentlichen.

Die noch nicht angegangenen Projekte sind in der Reihenfolge des hochsten Nutzens umzuset-
zen, d.h. die Projekte mit der hdchsten CO»2-Reduktion pro aufgewendetem Euro sind zuerst zu
realisieren.

Zeitachse

Far den Klimaschutz noch wichtiger ist jedoch die Zeitachse: Bis 2035 kdnnen bei hoher Priori-
sierung 8 Kilometer U-Bahn eroffnet werden, die bereits jetzt in Planung sind. In der gleichen Zeit
kénnen jedoch realistischerweise bei entsprechendem politischem Willen 80 Kilometer Tram er-
6ffnet werden, bei aktueller Zuschusslage flr einen Bruchteil der U-Bahn-Kosten. Damit treten
auch die positiven Effekte friher ein.

Dies ist nicht als Pladoyer gegen neue U-Bahn-Strecken zu verstehen. Die U-Bahn kann bei-
spielsweise im Kontext einer integrierten Stadtplanung eines neuen Stadtteils und eines abge-
stimmtem Hochlaufs von Wohnungsbau und Verkehrsangebot ihre Starken wie sehr hohe Kapa-
zitdt und kurze Fahrzeiten ausspielen. Bezuglich Klimaschutz und Schnelligkeit beim Erreichen
der klimaneutralen Stadt punktet dennoch die Tram.

Tram konsequent planen

Auch wenn heute noch nicht absehbar ist, welche BaumaBnahmen die Stadt sich in 5-10 Jah-
ren leisten kann: Nur wenn heute konsequent die Tramstrecken baureif gemacht werden, kann
dann entsprechend den zum Bau verfligbaren Ressourcen die Umsetzung erfolgen. Eine flexible
Anpassung an die finanzielle Leistungsféhigkeit der Stadt und den verkehrlichen Bedarf ist nur
moglich, wenn gentigend Tramprojekte bis zur Baureife durchgeplant sind.

Fazit

Je mehr vom zur Verfligung stehenden Geld in Tram (und Bus) investiert wird, umso gréBer der
Gesamtnutzen fur den Klimaschutz.

Angesichts der besseren Klimawirksamkeit der Tram im Vergleich zur U-Bahn muss die Tram
maoglichst schnell ausgebaut werden. Da Minchen bis 2035 klimaneutral werden will, sind die in
den Kategorien ,A® und ,B“ geplanten Trambahnstrecken bis 2035 zu realisieren.

-3-
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Betriebshofe

 Laut Planung MVG/SWM (Anlage 4) erhebliche Platzprobleme bis Inbetriebnahme des 3.
Bus- bzw. Tram-Betriebshofs (je ab 2030)

« Mehr Trams und Busse bendtigen auch weitere Betriebshofe. Das heif3t: ohne weitere Be-
triebshdéfe sind keine echten Verbesserungen bei Tram und Bus mdglich (neue Strecken,
dichterer Takt)

» Mangelsituation bedeutet: Abstellungen im Streckennetz bzw temporéren Abstellungen

» Dies bedeutet: erheblich mehr Stérungen an Fahrzeugen durch erschwerte Wartung,
Strecken kénnen in der Frih wegen Fahrzeugstérungen nicht in Betrieb gehen, erhebliche
Anwohnerbeschwerden wegen Gerduschentwicklung durch durchlaufende Agreggate

* temporare Losung:

— Bus: temporare Weiternutzung der Fldche WestendstraBBe bis ein (temporérer oder
dauerhafter) Bus-Betriebshof 3 gefunden ist

— Tram: temporére Abstellgleise im Bereich WestendstraBBe bis zur Inbetriebnahme
Tram-Betriebshof West / Nordwest

* langfristige Ldsung: entsprechend Beschluss Vollversammlung Januar 2021 (3. Tram-
Betriebshof im Nordwesten / Westen Minchens)

+ U-Bahn: Betriebshof Neuperlach 16st aktuelle Probleme - dieser ist dringend nétig

Bedarf fir Dritten Betriebshof Tram und Bus

Miinchen will als Teil der Verkehrswende den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) deut-
lich verbessern. Dazu sind mehr Busse, Trams und U-Bahnen notwendig. Fir diese sind gut
erreichbare Abstell- und Wartungsfldchen (= Betriebshdfe) erforderlich.

Derzeit gibt es in Mlnchen nur einen Tram-Betriebshof. Auch nach dem geplanten Neubau
SténdlerstraBe konzentrieren sich Tram-Abstellung und -Wartung im Osten des Netzes. Mehr
Trams bendtigen auch weitere Betriebshéfe. Das heif3t: ohne weitere Betriebshdfe sind keine
echten Verbesserungen bei der Tram (neue Strecken, dichterer Takt etc.) méglich.

Angesichts des geplanten Netzausbaus bei der Trambahn steigt der Fahrzeugbedarf weiter an.
Die MVG hat dem vor einigen Jahren mit der Bestellung von 73 Avenio-Trambahnen von Sie-
mens Rechnung getragen. Perspektivisch sind Kapazitaten fir gut 280 Trams nétig. Anlage 4.2
der NVP-Vorlage zeigt die Berechnung der SWM/MVG inklusive der geplanten weiteren Tram-
strecken mit einer Prognose bis 2040. Dies bedeutet gut zweieinhalb mal soviele Fahrzeuge wie
heute mit 109 Trams. Zudem sind beim Kapazitdtsbedarf die heute noch vorhandenen histori-
sche Fahrzeuge nicht dargestellt; diese sind unbedingt durchgéangig wettergeschitzt abzustel-
len.

Beim Bus gelten die gleichen Argumente, Darstellung in Anlage 4.3 der NVP-Vorlage.

Der Bedarf ist unstrittig, die Vollversammlung hat im Januar 2021 bekraftigt, dass der dritte
Tram-Betriebshof sinnvollerweise im Minchner Westen / Nordwesten gebaut werden soll.
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Mehr Stérungen ab 2023 aufgrund von mangelnden Abstellméglichkeiten / unpraktikable Ab-
stellung auf freier Strecke

Ab Ende 2022 missen Trambahnen nachts im normalen Streckennetz abgestellt werden, da die
bestehenden Abstellkapazitdten ab diesem Zeitpunkt nicht mehr ausreichen. Bei einem Fahr-
zeugschaden einer abgestellten Trambahn kann der Regelbetrieb auf der betroffenen Strecke
am n&chsten Morgen nicht starten (vgl. Vorlage Punkt 2.1). Bei solchen Stérungen fehlen zu-
dem die dort abgestellten Trambahnen auf anderen Linien. Dieses Problem tritt heute schon bei
der dezentralen Tram-Abstellfliche am Olympiapark auf. Zudem ist durch die Gerauschentwick-
lung abgestellter Fahrzeuge nahe der Wohnbebauung mit erheblichen Anwohnerbeschwerden
zu rechnen.

Nach derzeitigem Planungsstand ist erst ab Ende 2026 (Fertigstellung des zweiten Betriebs-
hofs SténdlerstraBe) mit vortibergehend ausreichenden Betriebshofkapazitaten zu rechnen. Ab
etwa 2030 wiederholt sich die Mangelsituation, falls der dritte Betriebshof - fir den heute schon
handeringend von SWM/MVG und Stadtverwaltung eine Flache gesucht wird - bis dahin nicht
gebaut ist. Denn der genannte Betriebshof StandlerstraBe wird nur fir einen kurzen Zeitraum
gentigen, sollte der dringend notwendige Ausbau des Netzes weiter voranschreiten.

Die Abstellung auf freier Strecke erzeugt folgende Probleme:
+ Kosten flir Bewachung, um Vandalismus-Schaden zu vermeiden
+ Auf den betreffenden Strecken kann kein Nachtverkehr durchgefihrt werden

+ Falls an einem der Fahrzeuge technische Probleme aufireten, blockiert dieses Fahrzeug
das Ausriicken anderer StraBenbahnen = schwere Angebotseinschrankungen im Netz

Letztlich _ﬁJhrt dies zu einer schlechteren Bedienungsqualitat bei der Tram und einem Imagever-
lust des OV.

Eine sofortige Ausweitung der Betriebshofkapazititen ist also unbedingt geboten.
Die gleiche Problematik tritt auch im Busbereich auf:

Der zentrale Busbetriebshof WestendstraBBe soll nach fachlich tberholter Planung geschlossen
werden. Basierend auf Annahmen der 1990er Jahre wurde zuerst die Neubebauung des ne-
benan gelegenen friheren Trambahnbetriebshofs geplant. Spater erfolgte eine Erweiterung des
Planungsumgriffs auf das Busdepot mit der Argumentation, eine Bebauung ohne Aufgabe des
Busbetriebshofs ware nicht mdglich. Aufgrund der mittlerweile deutlich gewachsener Bevolke-
rung Munchens (plus mehrere 100.000 Burger) und der Vorgabe der Verkehrswende durch den
Stadtrat (Zielvorgabe OV30) ist die bisherige Planung tiberholt. Die noch giiltige Beschlusslage
zur Neubebauung ohne Rucksicht auf die stadtische Verkehrsinfrastruktur gefahrdet den Be-
stand sowie den beschlossenen weiteren Ausbau des Busbetriebs massiv.

Die Ersatzplanung am Standort Georg-Brauchle-Ring ist mittlerweile deutlich zu klein. Ein Aus-
zug aus dem heutigen Standort wirde bedeuten: keine Abstell- und Wartungskapazitaten fiir
einen erheblichen Teil der Busfiotte (weit Gber 100 Fahrzeuge betroffen). Mit den Vorgaben des
Stadtrats (Zielkonzept OV30) sind sogar Flachen fiir zusétzliche 330 Busse nétig (siehe Anlage
4.3 des NVPs).

Die Beibehaltung des Standorts WestendstraBe schafft ausreichend Abstell- und Wartungska-
pazitaten fir den Busbetrieb. Die Aufgabe dieses Standortes hingegen wirde beim Bus die sel-
ben Problemen schaffen, die heute bei Tram und U-Bahn sichtbar sind: mehr Fahrzeugausfélle
und schlechtere Zuverlassigkeit. Fiir die Ubergangszeit bis zur Inbetriebnahme des Busbetriebs-
hofs West (bevorzugt: Neubau an gleicher Stelle) wird der Infrastruktur bedarfsweise entspre-
chend ertuchtigt.
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Temporére Abstellung bis zum 3. Betriebshof
Die sofortige Ausweitung der Betriebshofkapazitaten ist bei Tram und Bus unbedingt geboten.

Im Busbereich kann die bisherige Anlage im Bereich WestendstraBBe weitergenutzt werden, bis
der 3. Betriebshof mit ausreichenden Kapazitéten eréffnet wird. Fiir die Ubergangszeit bis zur
Inbetriebnahme des Busbetriebshofs West (bevorzugt: Neubau an gleicher Stelle) wird der In-
frastruktur bedarfsweise entsprechend ertlichtigt.

Eine temporéare Abstellung fir die Tram ist nach Eréffnung des Busbetriebshofs Georg-Brauchle-
Ring im Bereich WestendstraB3e realistisch mdglich und muss auch unverziglich angegangen
werden. Als Beispiel fir pragmatische provisorische Gleisanlagen zur Aufrechterhaltung des
Trambetriebs kann die provisorische Ein-/Ausfahrt in den Betriebshof EinsteinstraBe wahrend
des Baus der Tram zum S-Bahnhof Berg am Laim im Jahre 2016 dienen.

S-Bahn/Bahn

Die S-Bahn hat eine Schltsselrolle fir das Nahverkehrsangebot in Miinchen, und ist auch ein
wichtiges innerstadtisches Verkehrsmittel. Sie wickelt erhebliche Teile des Pendleranteils Uber
die Stadtgrenze ab, und kdnnte hier auch noch eine weitaus wichtigere Rolle spielen.

Die erheblichen Méangel bei der S-Bahn und das mittlerweile vollkommen unzureichende An-
gebot (u.a. nur 20-Minuten-Takt selbst tagstber) fligen dem Nahverkehrssystem erheblichen
Schaden zu.

Ein konsequenter Ausbau der S-Bahn, ein besseres Angebot und eine verlasslichere Qualitat
wirden beispielsweise bei der ErschlieBung Freihams deutlich einfachere, giinstigere und bes-
sere Lésungen ermdglichen. Dazu wére beispielsweise ein viergleisiger Ausbau der S4 nétig, der
schon seit Jahrzehnten Uberfallig ist, sowie ein attraktiver verldsslicher S-Bahn-Takt von friih bis
spat auf allen S-Bahn-Strecken.

An einer Stelle kann die Stadt selbst aktiv werden: Die Stadt kann den Ersatz von Bahniber-
génge durch Unter-/Uberfiinrungen vorantreiben und auch gemaB Eisenbahnkreuzungsgesetz
beantragen. Dies wiirde nicht nur dem Bahnverkehr sondern auch den Anwohnern helfen.

Derzeit muss die Stadt mit erheblichem Kostenaufwand Defizite des Freistaats als Aufgabentra-
ger fur die S-Bahn ausgleichen. Dies wird durch die geplanten teuren U-Bahn-Strecken nochmal
erheblich verscharft.
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U-Bahn
+ Die U-Bahn ist Ruckgrat des Minchner Nahverkehrs

« Uberlastung zentraler Strecken: gemeinsame Strecke von U3/6, U2 nérdlich des Haupt-
bahnhofs, Umsteigebahnhof Sendlinger Tor

« Stabilisierung der U-Bahn dringend nétig; Voraussetzung flir weitere Aufgaben der U-
Bahn, z.B. fir U1 Fasanerie

+ U9 sorgt fur Stabilisierung / Entlastung und ist zwingende Voraussetzung

+ U29 (Hauptbahnhof Bahnhof U9 - TheresienstraBBe Richtung Scheidplatz) kann gunstig
starten

Stabilisierung U-Bahn / U9

Das Uberlastete U-Bahn-System muss dringend in der Innenstadt entlastet werden. Daher hat
der Stadtrat die Planung der U9 beauftragt. Funktionierende Alternativen sind bislang nicht be-
kannt. So positiv beispielsweise auch weitere Tram-Strecken in der Innenstadt sein wirden,
diesen Entlastungseffekt kénnen sie nicht ohne weiteres Gbernehmen.

Als VorabmaBnahme wird unter dem Hauptbahnhof ein Vorhaltebauwerk fur die U9 im Rahmen
der 2. S-Bahn-Stammstrecke gebaut (Stadtratsbeschluss Oktober 2019).

Es ist eine Verbindung zwischen der U9 Hauptbahnhof zur U2 TheresienstraBe geplant (U29).
Die Strecke ermdglicht, Verstarkerzlige auf der U2 zwischen Hauptbahnhof und Feldmoching
verkehren zu lassen. So kann die gemeinsame Strecke der U1 und U2 zwischen Hauptbahnhof
und Kolumbusplatz entlastet werden, was wiederum auf beiden Linien einen stabileren Betrieb
ermoglicht.

Diese Verbesserungen sind dringend nétig und haben die héchste Prioritéat der MaBnahmen im
U-Bahn-Netz. Die U9 ist notwendig zur Stabilisierung des Betriebes und fiir weitere Taktverdich-
tungen auf der U3 und U6

» Ebenso ist die U29 essentiell fur die Entlastung und Taktverdichtung der U2 zwischen
Hauptbahnhof und Feldmoching

» Ohne die U9/U29 sind sowohl Funktion und Leistungsfahigkeit als auch kinftige Taktver-
dichtungen des U-Bahnnetzes in der Innenstadt akut geféhrdet

VorabmaBnahme U29

Die Nutzung des Vorhaltebauwerks Hauptbahnhofs der U9 zusammen mit dem Tunnel zum
Bahnhof TheresienstraBe ermdglicht, die positiven Effekte der U9 fUr den Betrieb der U1/2
schnell und gunstig zu realisieren.

Die Realisierung der U29 ist ein wichtiger erster Schnitt zur Kapazitdtserhéhung
und Stabilisierung des Betriebs im innerstddtischen U-Bahnnetz. Von allen Aus-
baumaBnahmen im U-Bahnnetz ist diese die wichtigste. Weitere Informationen
dazu siehe z.B. https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2021/01/
U29-Taktverdichtung-nach-Feldmoching.pdf
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Moderne Tram

* Modernisierungssprung fur Tram in Beschlussvorlage (z.B. Erhdhung der Bahnsteige, gro-
Bere und bequemere Fahrzeuge, schnellerer Fahrgastwechsel)

+ Kategorie A: sinnvoll und gute Auswahl

» Kategorie B und C: teils noch Einzelfallbetrachtung nétig, dies ist laut Beschluss auch vor-
gesehen

+ Kategorie D fur weitere freizuhaltende Strecken fehit

Die 2020er Jahren kénnen fir den Mlinchner Stadtverkehr genauso bedeutsam sein wie in den
1990er Jahren: Damals wurde beschlossen, die Tram zu erhalten und zu modernisieren (z.B.
Tram-Beschleunigung und neue Fahrzeuge). Jetzt kann die Tram zur Angebotsqualitat anderer
Stadte aufschlieBen. Dazu gehdren beispielsweise auch die 2,65 Meter breiten Fahrzeuge sowie
- endlich - der stufenlose Einstieg durch Erhéhung der Bahnsteige auf Fahrzeugniveau.

Die fur Kategorie A vorgeschlagenen Strecken sind eine sinnvolle Mischung aus Tangenten so-
wie Strecken, die abseits von U- und S-Bahn die Liicken im Schienennetz schlieBen. Die Tram
Y-Nord schafft eine neue attraktive Verbindung zwischen Hauptbahnhof - Hochschule Minchen
- Nordbad - Petuelring - Feldmoching. Sie ergénzt und entlastet auch die Giberlastete U2. Die
Tram Ramersdorf - Perlach verbessert die heute schon attraktive und gut ausgelastete Metro-
buslinie 55. Die Sudtangente verknipft das Netz im Siiden Minchens und kann den dort ver-
kehrenden Expressbus abldsen, mit der baulichen Herausforderung der Isarquerung. Die Tram
nach Haar zeigt das Potential von Strecken in angrenzende Kommunen. Die Tram in die Park-
stadt Solln erschliet einen Siedlungsschwerpunkt abseits der U-Bahn.

Jede der Strecken in Kategorie A ist fir sich betrachtet sinnvoll und wird splrbare Fahrgastge-
winne erzeugen.

Die Strecken in Kategorie B und C sind im Wesentlichen ebenso sinnvoll, teils sogar sehr sinn-
voll. Im Rahmen der anstehenden Untersuchungen sind die Strecken und deren Priorisierung
nochmal zu prifen und teils auch anzupassen. Die Umfange der Kategorien B und C kdnnen
(und sollten) dabei erhalten bleiben.

Dartber hinaus fehlt eine Kategorie D von weiteren freizuhaltenden Trassen, die von der Prioritat
unterhalb von C einzusortieren sind. Auch dies ist ein Thema fiir die Diskussion nach Beschluss-
fassung.

Die Verbesserungen bei Fahrzeugen (2,65 Meter breite, 54 Meter Lange) und Strecken bringen
mehr Kapazitat und besseren Komfort fiir die Fahrgéste. Die im Beschlussentwurf zum Nahver-
kehrsplan beschriebenen Vorteilen wie z.B.:

» Geraumigerer Innenraum v.a. fir Kinderwagen und Rollstihle
+ schnellerer Fahrgastwechsel, da mehr Platz im Fahrzeuginneren zur Verfigung steht
» mehr Sitzplatze
* hdhere Kapazitat
verbessern die Attraktivitat der Tram deutlich und sind in vielen anderen Stadten lIangst tblich.

Nachster anstehender Schritt sind bessere Haltestellen: durchgangiger Wetterschutz, auch auf
Umsteigewegen.
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Stadtebau & OPNV-ErschlieBung

Der Bau von Wohnungen und Gewerbe ist mit der OPNV-ErschlieBung so abzustimmen, dass
ein attraktiver OPNV bei Nutzungsbeginn zur Verfligung steht. Gleichzeitig ist zu beachten, dass
die prognostizierte Siedlungsentwicklung auch die Zuschussfahigkeit des OV-Ausbaus ermdg-
licht. Sprich, die Siedlungsdichte muss zum dem gewahlten Verkehrsmittel passen. Wenn dies
nicht zusammenpasst, so ist die Siedlungsentwicklung und/oder der OPNV-Ausbau anzupas-
sen.

Wichtig ist, dass ein gutes Verkehrsangebot beim Einzug der Bewohner verlasslich zur Verfi-
gung steht. Denn beim Einzug entscheidet sich, welches Verkehrsmittel bevorzugt wird. Werden
die Bewohner gezwungen, sich ein teures Auto anzuschaffen, dann wird dies auch in Folge ge-
nutzt. Erfahrungen nicht nur aus Deutschland sondern auch aus anderen Landern zeigen: das
Mobilitdtsverhalten direkt nach Umzug bleibt lange bestehen und ist nur milhsam wieder zu an-
dern. Daher richten auch kurze Zeitrdume ohne gutes OPNV-Angebot groBe Schaden an. Umge-
kehrt hat damit die gute und friihzeitige ErschlieBung von Neubaugebieten hohe Prioritat, hdher
als die Reparatur von bereits eingetretenen Schaden woanders.

Fir Freiham bedeutet das: da bereits die Besiedlung beginnt, ist jetzt hdchster Handlungsbe-
darf. Wir haben nicht mehr die Zeit, auf die Fertigstellung einer U-Bahn zu warten. Ein attraktiver
BRT (Bus Rapid Transport) mit durchgehend eigenen Fahrspuren tber die A96 bis zur U5 West-
endstraBe ist die einzige Mdglichkeit, die sofort umgesetzt werden kann - und auch umgesetzt
werden muss (entsprechend Stadtratsbeschluss vom 2. Dezember 2020).

Fur die SEM Nordost bedeutet das: die Prioritat der dorthin geplanten Strecken (U4, Trambdigel
SEM) hangt von den Bauzeitpunkten und -reihenfolge ab. Durch Festlegung von Bebauungs-
dichte und Baureihenfolge innerhalb des SEM-Geléndes kann sich die Prioritdt von Tram und
U-Bahn verschieden entwickeln. Die Verlangerung der U4 Uber Arabellapark hinaus ist dann
sinnvoll, wenn sie gleich in das Gebiet der SEM Nordost gefiihrt wird, und auch die Nachfrage
ausreichend fir eine positive Nutzen-Kosten-Bewertung (und damit einen Bundeszuschuss) ist.

Die gute ErschlieBung des SEM-Gebiets muss Prioritdt haben. Damit ergeben sich zwei Bahn-
héfe der U4 im Bereich der SEM. AuBerdem ist eine spatere Verldngerung in Richtung Asch-
heim offenzuhalten, ebenso wie eine direkte Schienentrasse zur Isarquerung im Bereich Fohrin-
ger Ring. So ergeben sich fur die Zukunft mehr Optionen sowohl fir die SEM als auch fur die
OPNV-ErschlieBung. Dies bedeutet auch: Eine zweite U-Bahn zur Messestadt Riem ist damit
nicht moglich.

Eine Wiederholung der Situation wie in Freiham, bei der ein vernlnftiges Verkehrsangebot fru-
hestens nach mehr als einem Jahrzehnt nach Bezugsstart zur Verfigung steht, ist unbedingt zu
vermeiden.
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Finanzierung

+ Darlehen im Investitionshaushalt belasten Verwaltungshaushalt Gber lange Zeit

» Bei ausreichend verkehrlichem Nutzen: Bund zahlt 75% Baukosten plus 10% der Bauko-
sten fUr Planung

» Dazu nétig: Nutzen-Kosten-Index > 1, d.h. volkswirtschaftlicher Nutzen héher als volks-
wirtschaftliche Kosten

* Derzeit
— U5 nach Pasing / Freiham nicht zuschussféhig
— Tram-Projekte zuschussfahig

Bundeszuschiisse nach GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)

Bei den Trambahnstrecken der Kategorien ,A” und ,B” ist mit Zuschlissen zu den Baukosten
gemal Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzt von 75% zu rechnen. Fir keine der im NVP ge-
planten U-Bahnstrecken ist nach derzeitigem Stand mit Zuschiissen zu rechnen.

Damit es Zuschusse gibt, muss das Projekt in einer sogenannten standardisierten Bewertung ei-
nen Wert Uber 1,0 erreichen (Kurzfassung: Aufwand: Baukosten, Betriebskosten; Nutzen: Neue
Fahrgaste, eingesparter Autoverkehr (MIV= motorisierter Individualverkehr), der Quotient aus
Nutzen und Aufwand muss Uber 1 liegen).

Derzeit werden die Regeln fir die Standardisierte Bewertung Uberarbeitet, mit Ergebnissen ist
erst nach Bildung der neuen Bundesregierung nach der Wahl im Herbst 2021 zu rechnen. Ob
sich durch diese Anderungen Verbesserungen fiir die derzeit diskutierten U-Bahn-Strecken er-
geben, kann damit friihestens in 2022 qualifiziert bewertet werden.

Kurzfristige Anpassbarkeit an Finanzlage

Ein wesentlicher Punkt: Trambahnstrecken kénnen je nach Finanzlage einzeln realisiert werden.
Diese Entscheidung kann auch relativ kurzfristig fallen. U-Bahnstrecken erfordern groBe Inve-
stitionen am Stiick, um in Betrieb gehen zu kénnen, und binden die Stadt Gber viele Jahre im
Investitionshaushalt.

U-Bahnbau ohne Bundeszuschlisse?

Minchen war in der Vergangenheit sehr erfolgreich, Bundeszuschisse fir alle U-Bahn- und
Tramstrecken zu erlangen. Bisher war Konsens: Es wird nur gebaut, wenn der Bund auch fordert.

Der Bau einer U-Bahn nach Pasing ohne Bundeszuschiisse wirde einen Prazedenzfall schaf-
fen: Wenn die volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit kein Kriterium mehr fir den Bau einer U-Bahn
ware, dann ist Winschen fir Bau irgendwelcher Strecken allein auf stddtische Kosten nur noch
schwer entgegen zu treten. Dies wiirde weder dem effizienten Mitteleinsatz noch dem OPNV-
Ausbau helfen und zudem auch Investitionsprojekte der Stadt auch in anderen Handlungsfeldern
geféhrden.

Zudem gefahrdet bereits der zuschusslose Bau der U5 nach Pasing abhangig von der Entwick-
lung der Finanzlage der LH Minchen mdglicherweise Investitionsprojekte nicht nur im OPNV,
sondern sogar in anderen Bereichen.

Das soll kein Pladoyer gegen eine U-Bahn nach Pasing und andere Strecken sein, vorausgesetzt
es steht ausreichend Geld zur Verfligung und der Bund férdert diese Strecke. Es ist wichtig, dass
Freiham méglichst bald gut mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen wird. Realismus bei der
Finanzierung ist aber notig.
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Variantenvergleich - gleiche stédtische Mittel fiihren zu stark unterschiedlichem OPNV-Ausbau:

Im Folgenden werden zwei Varianten verglichen, bei denen der gleiche stédtische Mitteleinsatz
zu stark unterschiedlichen OPNV Netzen fiihrt. Der Unterschied erklart sich aus:

+ Geringere Baukosten der Tram gegenulber der U-Bahn
» Hoéherer Anteil Bundeszuschusse fur die Tram

Gleich teuer fiir die Stadt
Weiter unten sind zwei fir die Stadt gleich teure Varianten dargestellt:

Variante A:
» U-Bahn nach Freiham

Variante B:

+ U29 Hauptbahnhof - TheresienstraBe

» Tram Westtangente

« Tram Nordtangente inklusive Verbindung zur Minchner Freiheit

» Tram 23 bis Kieferngarten

» Tram Am Hart - Bayernkaserne

» Tram CosimastraBBe - Johanneskirchen

» Tram Y-Nord (Hochschule Miinchen - Nordbad, Petuelring - Lerchenauer Feld/Am Hart)

» Tram Ramersdorf - Neuperlach (Am Gasteig - Neuperlach Zentrum)

» Tram Sldtangente (Waldfriedhof - Tegernseer LandstraBe, Ostfriedhof - Ostbahnhof)

» Tram Wasserburger LandstraBBe (KreillerstraBe - Haar mit Abzweig ins Entwicklungsge-
biet ,Wohnen am Riemer Park®)

» Tram Parkstadt Solln (AidenbachstraBBe - Parkstadt Solln)

» Tram Moosach - Dachau

+ Korridor Nordost (Tram durch SEM Nordost gemaf Siegerentwurf)

» Tram Neuhausen - Sendling - Solln

* Tram Neuhausen - Kleinhadern

» Tram Cityring

« Tram Blumenau

» Tram Blutenburg

Dabei sind die Kosten bei Variante A tendenziell zu niedrig, bei Variante B zu hoch angesetzt
(siehe unten bei Berechnung). D.h. in Wirklichkeit kommen die weitaus mehr Strecken in Variante
B die Stadt eher spirbar billiger als Variante A.

Berechnung
Fir die Berechnung wurde Variante A tendenziell zu giinstig angesetzt:
» U5 Laimer Platz - Pasing reduziert um 27 Mio €, um bereits getétigte Planungskosten zu bertcksichtigen
+ U5 Pasing - Freiham: Kosten gemaB MIP. Nach derzeitigen Rechnungen keine Zuschiisse méglich. Da bislang
kein Beschluss des Stadtrats zum Bau ohne ZuschUsse, trotzdem Bundeszuschiisse von 80% unterstellt
+ Keine (anteiligen) Kosten fiir Fahrzeuge und Betriebshof berticksichtigt
Fir die Berechnung wurde Variante B tendenziell zu teuer angesetzt:
+ U29 Hauptbahnhof - TheresienstraBe: Status gleich wie U5 Pasing - Freiham. Dennoch hier keine Zuschisse
bericksichtigt
+ Tram: Soweit keine Kostenschétzung bekannt: analog anderer Strecken 15-20 Mio €/km, davon ab Bundeszu-
schisse von 75%. Zusatzlich Kosten von 2-3 Mio €/km fir Fahrzeuge / Betriebshof = 6-7 Mio €/km stadtischer
Anteil. Damit Kosten zu hoch angesetzt
Das Vorhaltebauwerk der U9 am Hauptbahnhof wird im Rahmen der zweiten S-Bahn-Stammstrecke errichtet, und
ist daher in beiden Szenarien unterstellt.

D.h.: in Realitat wird Variante B aller Voraussicht nach erheblich glinstiger als Variante A sein.
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