KAPITEL X VERKEHR
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1. Vorbemerkungen

Die verkehrspolitische Situation in der Bundesrepublik Deutschland hat sich in den letzten
Jahren sowohl in wirtschaftlicher als auch in gesellschaftspolitischer Hinsicht erheblich ver-
andert:

1.1 Finanzieller Rahmen

Hatte man zunachst noch fir den Zeitraum von 1971 bis 1985 mit rund 125 Mrd. DM fur den
Ausbau der Bundesfernstrafen' und mit nahezu 150 Mrd. DM in den Jahren von 1971 - 1980
fur den Verkehrsausbau in Stadten und Gemeinden gerechnet?, so zeigte sich inzwischen,
dal} bis jetzt nicht einmal abzusehen ist, wann die erste Ausbaustufe des Bundesfernstra-
Renplanes, die urspringlich 1975 abgeschlossen sein sollte, realisiert sein wird, dal} die Zu-
schusse des Bundes fur den Verkehrsausbau der Gemeinden gekirzt und die Investitions-
plane zeitlich gestreckt werden missen. Das Defizit des 6ffentlichen Personennahverkehrs
fuhrt zu zunehmender Belastung auch der kommunalen Haushalte und gleichzeitig steigen
die Ausgaben fiir Unterhalt und Erneuerung der Stralen - nur noch 27 % statt bisher 37 %
des Bundesverkehrshaushaltes kénnen fur Neubauten ausgegeben werden.

Diese Entwicklung ist u.a. ausgelost worden durch folgende Veranderungen:

Seit 1973 ergaben sich auf den Weltenergiemarkten, insbesondere im Mineralblbereich gra-
vierende Kostenerhdhungen.

Die deutlicher werdenden Aspekte der Umweltgefahrdung und die nur begrenzt vorhandenen
Rohstoffe zwingen zu sparsamerem Verbrauch.

Auch nach einem Abklingen der gegenwartigen wirtschaftlichen Schwierigkeiten wird fur Ian-
gere Frist nur mit abgeschwachten Wachstumsraten gerechnet.

Hinzu kommt, dal} die 6ffentlichen Haushalte im Vergleich zu den an sie gestellten Leis-
tungsanforderungen unzureichend mit finanziellen Mitteln ausgestattet sind.

Dies alles zwingt zu einem nuchternen Vergleich des verkehrspolitisch Winschbaren und
Maoglichen.

1.2 Verkehrstechnologie

Die Erwartung, daf mit der Entwicklung umweltfreundlicher neuer Technologien fur den Nah-
verkehr Larm und Abgase des Stral’enverkehrs vermieden oder zumindest gemindert wer-
den konnten, werden sich innerhalb des nachsten Jahrzehnts und wohl auch in den anschlie-
Renden Jahren nicht erflillen. Dies ergibt sich aus dem gegenwartigen Stand der For-
schungsarbeiten und den heute schon zu Ubersehenden Investitions- und Betriebskosten.
Die BemiUhungen um die Verbesserung der Lebens- und Verkehrsverhaltnisse in den Stad-
ten werden sich deshalb weiterhin und verstarkt auf den Einsatz der verfigbaren 6ffentlichen
Verkehrsmittel stutzen mussen.

1.3 Folgekosten im Verkehr

Die knapper werdenden Investitionsmittel und das Problem der Folgekosten sowohl bei den
offentlichen Verkehrsmitteln als auch im Stralenverkehr erfordern vor der Entscheidung tber
mdgliche Investitionen umfassende Nutzen-Kosten-Untersuchungen, um objektivere Grund-
lagen als bisher fir diese Entscheidungen zu erhalten; das gilt insbesondere auch fiir die Be-
triebs- bzw. Folgekosten. In diesem Zusammenhang

muf deutlich sein, dald die in letzter Zeit haufig erwahnten Defizite des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs vor allem unter dem Gesichtspunkt zu beurteilen sind, in welchem Umfang

1 Vgl. Der Bundesminister fir Verkehr: Ausbau der Bundesfernstrafien 1971 - 1985, Bonn 1970, S.
21.

2 Vgl. Krumsiek, R., Lenz, D., Wimmer, S.: Kommunaler Investitionsbedarf 1971 - 1980, Neue
Schriften des Deutschen Stadtetages, Heft 27, Kéln 0.J. 11971), S. 56.
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sie andere Verkehrsausgaben vermeiden, d.h. StralRenbaumafinahmen unndtig machen und
die sozialen Kosten des Individualverkehrs verringern. Auch ohne die Kosten durch Stral3en-
verkehrsunfalle, Luftverunreinigung, Flachenbedarf, Energieverbrauch oder auch die Eingrif-
fe in privates und o6ffentliches Eigentum und die Beeintrachtigung des historisch gewachse-
nen Stadtbildes zu berlcksichtigen, ergibt bereits eine Uberschlagige Berechnung, dal} Min-
chen ohne offentliche Verkehrsmittel nicht mehr funktionsfahig oder nicht mehr Manchen
ware.

Folgekosten im Verkehr kdnnen nicht generell vermieden werden; es gilt deshalb

durch eine insgesamt sinnvolle Aufgabenteilung zwischen den offentlichen und den privaten
Verkehrsmitteln die notwendigen Folgekosten aus den dargelegten Grinden auf ein Mindest-
mald herunterzuschrauben.

1.4 Konsolidierung der Verkehrsentwicklung

Nicht vergessen werden darf in diesem Zusammenhang, dal} fur den zeitlichen Gel-
tungsbereich dieses Stadtentwicklungsplanssich die Frage nach den alternativen In-
vestitionsentscheidungen wesentlich weniger brisant stellen wird, als in der Vergangenheit,
denn wie dargelegt,

gehen die 6ffentlichen Mittel zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur zurick,
ermdglicht ferner der Riickgang der Bevélkerung eine Konsolidierungsphase.

Diese Uberlegungen und Beobachtungen begriinden die Hoffnung, daR trotz der ge-
genwartigen und der heute schon voraussehbaren Engpasse in den 6ffentlichen Haus-hal-
ten, das vorrangige stadtentwicklungspolitische Ziel, die Lebensverhaltnisse in Minchen zu
verbessern, jedenfalls soweit dies im Bereich des Verkehrs madglich ist, erreicht werden
kann, weil nicht zu beflrchten ist, dal® der bereits eingeschlagene verkehrspolitische Weg
durch eine ahnlich hektische Verkehrsentwicklung wie in den vergangenen Jahren gefahrdet
wird.

Im folgenden gilt es,

zunachst einen kurzen Uberblick (iber die heute erkennbaren verkehrspolitischen und ver-
kehrswirtschaftlich Gberschaubaren Entwicklungstendenzen zu geben, dann darauf aufbau-
end

die Grundsatze Munchner Verkehrspolitik zu skizzieren und schlieBlich darzulegen, welche
MaRnahmen geeignet erscheinen, die im Rahmen der Uberlegungen zur Miinchner Ver-
kehrspolitik entwickelte Konzeption flr das offentliche und das individuelle Verkehrsnetz zu
verwirklichen.

2. Gegenwirtig erkennbare Entwicklungstendenzen

Seit der Vorlage des Stadtentwicklungsplanes von 1963 hat sich die Einstellung zu verkehrs-
politischen Problemen einerseits durch die Verkehrsentwicklung und andererseits vor allem
durch die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Lebensverhaltnisse in der Stadt ge-
andert. Diese Begleiterscheinungen der Verkehrsentwicklung werden nachfolgend kurz be-
schrieben.

2.1 Stadtstrukturelle Ausgangssituation
Die verkehrlichen Einflisse auf die Stadtstruktur lassen sich nach Merkmalen der Verkehrs-
qualitat®, der Umweltbelastung, der Erreichbarkeitsverhaltnisse und nach

3 Unter Verkehrsqualitat werden in diesem Zusammenhang die Eigenschaften verstanden, die der
Benutzer als Mal3stab fiir die Beurteilung des 6ffentlichen und individuellen Verkehrs vorrangig an-
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dem Einflul3 auf das Bodenpreis- und Mietpreisgeflige darstellen.

2.1.1 Verkehrsqualitat

Unter rdumlichem Bezug sind die Entwicklungstendenzen der Verkehrsqualitat vor allem
durch folgendes gepragt:

Wahrend sich vor etwa 10 Jahren noch die allgemeinen Verkehrsprobleme sowohl im 6ffent-
lichen als auch im individuellen Verkehr auf den Stadtkern konzentrierten, verlagerten sie
sich in den Folgejahren zunehmend auf die Innenstadtrandbereichel®.

Seit dem Ausbau des Altstadtringes, der Inbetriebnahme der U- und S-Bahn und der Einrich-
tung der FuRgangerzone im Stadtkern, haben sich im Stadtkern die Verkehrsverhaltnisse
grundlegend gebessert; in den Innenstadtrand-gebieten, die noch heute eine hohe Bevolke-
rungsdichte und gleichzeitig eine betrachtliche Konzentration von sekundaren und tertiaren
Arbeitsplatzen aufweisen, fehlt hingegen weitgehend die entlastende Wirkung 6ffentlicher
Verkehrsmittel, so dal® sich gerade hier die mit der Zunahme des Individualverkehrs einher-
gehende Verschlechterung des Verkehrsflusses und der Umweltverhaltnisse auswirkt.

Ganz offensichtlich fehlen in den Innenstadtrandgebieten bevorzugte Linien des 6ffentlichen
Verkehrs, die diese Stadtteile sowohl untereinander als auch mit den verkehrsintensiven
Stadtrandgebieten verbinden.

Die Bevolkerung ist von dieser Entwicklung in mehrfacher Hinsicht betroffen:

a) Insbesondere in den Stadtrandgebieten und den Randbereichen der Innenstadt ist der
Zeitaufwand far Fahrten mit 6ffentlichen und z.T. auch mit individuellen Verkehrsmitteln
wegen der zunehmenden Uberlastung der StralRen unverhaltnismaRig hoch angestiegen,
wahrend gleichzeitig Fahrten zwischen den Umlandgemeinden und der Innenstadt in rela-
tiv kurzer Zeit Gber die S-Bahn bzw. gut ausgebaute Strallen abgewickelt werden kon-
nen®. Die friiheren Zeitvorteile der Stadtbewohner gegeniiber den Bewohnern des Umlan-
des sind also unter den heutigen Verkehrsverhaltnissen weitgehend verlorengegangen, so
daf sie sich, wie die Bevolkerungsabwanderung zeigt, bei Entscheidungen uUber den
Wohnstandort anscheinend nicht mehr zugunsten der Stadt auswirken.

b) Die zunehmende Verschlechterung der Verkehrsverhaltnisse vor allem in den Gebieten
mit hoher Bevolkerungskonzentration fuhrt zusatzlich zu den ohnehin unverhaltnismaRig
hoch angestiegenen Kosten fur die Haltung eines Pkw zu weiteren Mehrbelastungen der
privaten Haushalte durch erhéhte Betriebskostene.

wendet,z.B.Schnelligkeit, Sicherheit, Kosten, Zuverlassigkeit, Bequemlichkeit (vgl. dazu auch Klatt,
S.: Die 6konomische Bedeutung der Qualitat von Verkehrsleistungen, Berlin 1965, S. 24 ff.).

4 Vgl. Landeshauptstadt Minchen - Baureferat:.Muinchner Stadtverkehr, Bericht 1973, Minchen
1974, S. 62 ff.

5 Fahrzeitenvergleich vom Marienplatz (werktags, auterhalb des Stol3verkehrs)

nach ov v

Furstenried 33 Min. 15 - 20 Min.
Blumenau 24 Min. 15 - 20 Min.
Furstenfeldbruck 29 Min. 40 - 45 Min.
Germering-Unterpfaffenhofen 25 Min. 25 - 30 Min.
Grafing 35 Min. 40 - 45 Min.

6 Fahrzeitenvergleich vom Marienplatz (werktags, au3erhalb des StoRRverkehrs)
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Die Ausgaben fiir den privaten Pkw betragen pro Kilometer ein Vielfaches der Ausgaben
fur offentliche Verkehrsmittel, wenn bei dem Vergleich nicht nur die Benzinkosten, son-
dern auch Steuer, Versicherung, Abschreibung usw. berticksichtigt werden. Die zuneh-
mende Verschlechterung der StralRenverkehrsverhaltnisse im Innenstadtrand- und Stadt-
randbereich erschwert zusatzlich die ohnehin teure Verwendung des privaten Pkw. Im
Hinblick auf die heute noch glinstigen Stralkenverkehrsverhaltnisse auferhalb der Stadt
und die derzeitige Tarifstruktur des Minchner Verkehrs- und Tarifverbundes, die Fahrten
uber langere Entfernungen zwischen Stadt und Umland erheblich begunstigt, besteht also
auch unter Kostengesichtspunkten die Gefahr einer weiteren Abwanderung der Wohnbe-
volkerung.

c) Die mit Einfuhrung des Munchner Verkehrs- und Tarifverbundes allgemein eingetretene
Verbesserung der Verkehrsverbindungen in Minchen und in den Bereichen zwischen der
Stadt und den Umlandgemeinden hat sich in einer Zunahme der Fahrgastzahlen ausge-
wirkt’. Neben der dadurch bedingten Verminderung der StralRenbelastung ist in Miinchen
seit der Aufnahme des Verbundbetriebes ein betrachtlicher Rickgang der Verkehrsunfalle
zu verzeichnen: Die Zahl der bei Strallenverkehrsunfallen Verletzten ging seit Anfang
1973 um rund 2.700, die der Getbteten um 65 zuriick®. Dies scheint darauf zuriickzufiih-
ren zu sein, dafd im Durchschnitt 6ffentliche Verkehrsmittel an den gesamten Verkehrsun-
fallen mit nur 2 % Pkw hingegen mit 77 % beteiligt sind®. Eine Verminderung der Unfall-
zahlen ist also am ehesten durch die héhere Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu er-
reichen.

2.1.2 Umweltbelastung

Die zunehmende Verschlechterung der Umweltsituation hat sich in etwa parallel zur Ver-
schlechterung des Verkehrsflusses im Bereich des Individualverkehrs entwickelt. Die heutige
Umweltbelastung durch Verkehr ist am gréften in den Innenstadtrandgebieten, am Mittleren
Ring und an den AusfallstraRen. Infolge der Abwanderung von Wohnbevdlkerung und produ-
zierenden Betrieben aus den Innenstadtrandgebieten in Stadtrandlagen und Um-
landgemeinden wird bei Fortsetzung der gegenwartigen Situation kinftig auch in den Stadt-
randgebieten wegen der steigenden Verkehrsbelastung eine weitere Verschlechterung der
Umweltsituation eintreten. Dies bedeutet fur einen wachsenden Anteil der Minchner Wohn-
bevolkerung "Mangel an Ruhe, Schlafstérungen, Beeintrachtigung des allgemeinen Wohlbe-
findens, Nervositat, Gereiztheit, Fehlen der Kompensation des Larms am Arbeitsplatz durch
Ruhe in der Wohnung" ™°.

Nach einschlagigen Untersuchungen hat sich seit 1971 bei 35 % der stadtischen Bewohner
die nachtliche Belastung durch Verkehrslarm und -abgase erhoht''. 25 % aller Mobilitatsfalle
im Innenstadtrandgebiet wurden 1971 durch schlechte Umweltbedingungen verursacht'?.
1973 waren nach reprasentativen Befragungen 43 % aller Haushalte im Stadtgebiet mit den
Umweltbedingungen ihrer derzeitigen Wohnung nicht zufrieden™.

Gesetzliche Regelungen fir die Berlicksichtigung von Umweltschutzmaflinahmen gibt es der-
zeit nur bei Neubauvorhaben. Das Bundesimmissionsschutzgesetz bedarf allerdings zu sei-

7 Siehe auch Fulinote 1, Seite X - 15.

8 Landeshauptstadt Miinchen - Polizeiprasidium: Verkehrsbericht 1974, Minchen 1975, S. 122 ff.
und Landeshauptstadt Minchen - Amt flr Statistik und Datenanalyse: Statistisches Handbuch
1975, Miinchen 1975, S. 398.

9 Landeshauptstadt Miinchen - Polizeiprasidium: a.a.O., S. 127.

10 Gruppe fir sozialwissenschaftliche Forschung: Wohnen an der B 12, Minchen 1973 (unveréffent-
lichtes Manuskript). S. 25.

11 Vgl. Sozialforschung artig: Verkehrsuntersuchung Region Muinchen - Schriftliche Befragung priva-
ter Haushalte - Stufe Il - Grundzahlungen, Miinchen 1974 (unverdffentlichtes Manuskript), Tab. 20.

12 Vgl. Kapitel 1 Bevolkerung, Abschnitt 3.4.

13 Vgl. Sozialforschung Brég: Verkehrsuntersuchung Region Miinchen - Schriftliche Befragung priva-
ter Haushalte - Stufe 11 - Grundzahlungen, a.a.0O., Tab. 35.
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ner Vollziehbarkeit noch der ergdnzenden Rechtsverordnung, die den Immissionsgrenzwert
festlegt. Bei bestehenden Stralden kdnnen in Minchen derzeit aus Kostengriinden nur in ex-
tremen Fallen Zuschiisse zu den Kosten von baulichen SchallschutzmalRhahmen gegeben
werden™. Dabei werden als Grenzwert, von dem an eine Gesundheitsgefahrdung nicht mehr
ausgeschlossen werden kann, 80 dB (A) angenommen™. Andere MaBnahmen, wie etwa
Larmschutzwalle oder -mauern scheiden in den dicht bebauten Innenstadtgebieten ohnehin
praktisch aus.

Bei der hier im allgemeinen geschlossenen Bebauung verursachen bereits Verkehrsbelas-
tungen von nur 200 Kfz/h Dauerschallpegelwerte von ber 60 dB (A)'®, wie aus dem Dia-
gramm X-1 ersichtlich ist.

Diagr. X — 1
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S s T T T = : 3dB(A)
= 70 H x -
< 60 - || Energiedquivalenter
m Dauerschallpegel
= 50 i
< 40
2 30 Grundgerdusch
a | l
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Quelle: Krell, K.: a.a.0., S. 5

60 dB(A) ist ein Wert, der erheblich tber dem in der DIN 18005 fur Allgemeines Wohngebiet
angegebenen Richtwert von 40 dB(A) liegt. Verkehrsbelastungen um 200 Kfz/h treten auch
noch nach Mitternacht, z.B. in der Herzogstrale und in vielen anderen ErschlieBungsstrallen
auf.

Eine grundlegende Verbesserung dieser Situation scheint nur moglich zu sein, wenn quar-
tierfremder StralRenverkehr aus den Wohngebieten ferngehalten wird. Unter den heute gel-
tenden Bedingungen, die sich vermutlich in absehbarer Zeit auch nicht wesentlich andern
lassen, bietet sich als einziger Ausweg,

14 Vgl. die Beschlisse des Stadtrates vom 15.5.1974, 5.2.1975, 17.4.1975 und 15.5.1975.

15 V|, Klosterkdétter, W.: Medizinische Untersuchungen Uber die Belastbarkeit von Menschen durch
Gerausche im Hinblick auf die Immissionsrichtwerte. Forschungsauftrag BMBAU St. 11 4-704102-56
11970). In: Schriftenreihe "Stadtebauliche Forschung" des Bundesministers flir Raumordnung,
Bauwesen und Stadtebau, Heft Nr. 03031, Bonn-Bad Godesberg,S.33.

16 Vgl. Krell, K.: Stralle und Umwelt. In: Stral’enverkehrstechnik, Jg. 1975, Heft 1, S. 5.
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um die Stadt wieder bewohnbar zu machen, die Bindelung des Individualverkehrs auf
Hauptverkehrsstraflien an, in denen die Verkehrsbelastung ohne-hin héhere Werte aufweist.
Der dadurch auftretende Mehrverkehr wirkt sich auf die Zunahme der Larmbeeintrachtigung
nur geringfligig aus, denn selbst bei einer Verdoppelung des Kfz-Verkehrs erhoht sich der
Dauerschallpegel nur um 3 dB(A). Diese Erhéhung fuhrt jedoch zu keiner zusatzlich wahr-
nehmbaren Stérung der Nachtruhe."

2.1.3 Erreichbarkeit

Die Qualitat und Quantitat der VerkehrserschlieBung und -verbindungen kénnen dargestellt
werden durch eine Beschreibung der Erreichbarkeit.

a) Fur Betriebe, Verwaltungseinrichtungen u.a. ist die Erreichbarkeit durch Arbeitskrafte,
Kunden, Lieferanten und andere Geschaftspartner maRgebend, wahrend fiir die Bevolke-
rung die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen u.a.
von Belang ist. Nach neueren Umfragen in Minchen sind fur Betriebe in der Stadt die
"glnstige Lage im Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel" und die guten "Zufahrts- und
Parkmaoglichkeiten fiir Pkw/Lkw" die wichtigsten Kriterien fiir inre Standortwahl!'®. Bei den

Betrieben, die eine Verlagerung planten und ihren neuen Standort bereits kannten, hatten
Grinde der Erreichbarkeit fur die Aufgabe des alten Standortes eine &hnlich hohe Bedeu-
tung wie die mangelnden Ausdehnungsmaglichkeiten. Positive Veranderungen der
Standortbedingungen in den letzten Jahren wurden u.a. hinsichtlich der "Lage im Netz der
offentlichen Verkehrsmittel, der Anbindung an das Strallennetz und Lage des Betriebs-
standortes zu Arbeitskraften" festgestellt.?’ Die hohe Empfindlichkeit einzelner Betriebe
gegeniber einer Anderung der Erreichbarkeiten zeigt sich z.B. im Gaststattengewerbe,
das mit entsprechenden Umsatzschwankungen reagiert?'. Fir peripher gelegene Indus-
triegebiete scheinen Schwierigkeiten in bezug auf die Erreichbarkeit durch Arbeitskrafte
zu bestehen, weil Querverbindungen in den Auf3enbezirken der Stadt und der Region
sehr viel weniger ausgebaut sind als die radialen StraBen- bzw. Bahnverbindungen.? Die-
se Schwache der Aulenbezirke zeigt sich auch daran, dal3 dort die Tendenzen zur Ab-
wanderung von Betrieben groRer sind als in den Zwischenbezirken.?

b) Bei den Grinden, die Stadtbewohner zur Aufgabe ihres Wohnortes bewegen, tritt die "Er-

reichbarkeit " (17 %) im allgemeinen hinter Umweltbedingungen und anderen Gesichts-
punkten zurlick. Bei Umlandbewohnern, die ihre Wohnung wechseln méchten, hat die un-
gunstige Erreichbarkeit einen Anteil von 46 %.?* Dies dlrfte bei Bewohnern der Stadtrand-
bezirke ahnlich sein. Fir Stadtbewohner ohne Umzugsabsichten spielt die Zufriedenheit
mit der Erreichbarkeit ihrer Ziele mit 6ffentlichen oder individuellen Verkehrsmitteln eben-
falls eine erhebliche Rolle (47 %), wovon die "glinstige Lage im Netz der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel" allein mehr als ein Viertel ausmacht.?®

17 Vgl. Klosterkotter, W.: a.a.0., S. 31.

18 Vgl. Sozialforschung Brég: Verkehrsuntersuchung Region Minchen - Schriftliche Befragung in Be-
trieben - Grundzahlungen, Minchen 1973 (unverdffentlichtes Manuskript), Tab. 14.

19 Vgl. Sozialforschung Brog: Verkehrsuntersuchung Region Minchen - Mindliche Befragung in Be-
trieben - Grundzahlungen, Minchen 1974 (unverdffentlichtes Manuskript), Tab. 23.

20 Vgl. ebenda, Tab. 40.

21 Vgl. Kreuz, D.W.: Standortverhalten und Standortprobleme von Betrieben in der Region Minchen,
Minchen 1973 (unveréffentlichtes Manuskript), S. 26.

22 Vgl. ebenda, S. 37 f.

23 Vgl. Kreuz, D.W.: Standortverhalten von Betrieben in der Region Minchen, Minchen 1973 (unver-
offentlichtes Manuskript). S. 50.

24 Vgl. Sozialforschung Brog: Verkehrsuntersuchung Region Miinchen - Schriftliche Befragung priva-
ter Haushalte - Stufe I! - Grundzahlungen, a.a.O., Tab. 23.

25 Vgl. ebenda, Tab. 24.
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c) Wie wichtig eine Verbesserung der Erreichbarkeit ist, zeigt sich daran, daf} vor 1972 eine
nicht unerhebliche Gruppe von Pkw-Benutzern aus dem Umland auf die Schwierigkeit hin-
wies, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sei das Erreichen des Arbeitsplatzes zu umstand-
lich.?* Mit der Einfihrung der S-Bahn ging der Anteil der Erwerbspersonen, die mit inrem
Pkw zum Arbeitsplatz fahren, um rund 15 % zuriick.?” Die gute Erreichbarkeit der Innen-
stadt durch o6ffentliche Verkehrsmittel hat zwar dazu gefuhrt, daly statt friiher 60 % nun
Uber 80 % der Verkehrsteilnehmer bei ihrer Einkaufs-fahrt das 6ffentliche Verkehrsmittel
benutzen und gleichzeitig der Anteil des Pkw von
37 % auf 19 % zurlickgegangen ist®, gleichzeitig vermindert aber die gute Erreichbarkeit
der Innenstadt und die damit verbundene héhere Raumleistung/m2 die Bereitwilligkeit von
Einzelhandelsbetrieben, durch Betriebsverlagerung oder Filialen Versorgungslicken am
Stadtrand oder im Umland zu schlie3en.

Aus all diesen Gesichtspunkten ergibt sich, dall es notwendig ist, langerfristig die Erreich-
barkeitsverhaltnisse in den Innenstadtrand- und den Stadtrandgebieten zu verbessern,
wenn eine bessere Funktionsmischung hinsichtlich Wohnen, Arbeiten und Versorgen und
damit auch eine Verminderung des Verkehrsaufkommens erreicht werden soll.

2.1.4 Bodenpreis- und Mietgeflige

Durch unterschiedliche Verkehrsqualitat, Umweltbelastung und Erreichbarkeit entsteht ein
raumlich unterschiedliches Angebots-Nachfrageverhaltnis nach Grundstlcksnutzungen, das
das Bodenpreis- und Mietpreisgeflige in Stadt und Umland maRgeblich beeinflult. So neh-
men die Bodenpreise im allgemeinen vom Stadtkern nach auf’en ab?®, was sich auch in den
Mietpreisen wiederspiegelt.

Die heutigen Problemgebiete des Innenstadtrandes, in denen die Umweltbelastung am groR-
ten und die Verkehrserschlielsung relativ schlecht ist, weisen die geringsten Bodenpreisstei-
gerungen zwischen 1904 und 1969/70 innerhalb der Stadt auf*®. Wo abweichende Preisent-
wicklungen, wie z.B. an der Minchner Freiheit, zu beobachten sind, sind diese durch besse-
re VerkehrserschlieRung zu erklaren (z.B. U-Bahnbau)*'. Die Parallelitat zwischen der Giite
der VerkehrserschlieRung und der absoluten Hohe der Preise scheint sehr grol zu sein®.
Die starke Verbesserung der VerkehrserschlieRung der Manchner Innenstadt durch die
Schnellbahnen hat die Erreichbarkeit und damit zugleich die Zentralitat der Innenstadt stark
erhoht.

26 Vgl. Gruppe fur sozialwissenschaftliche Forschung: Die Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr bei
Beschéftigten der Minchner City, Miinchen 1972 (unveroéffentlichtes Manuskript), S. 45 f.

27 Vgl. Landeshauptstadt Minchen - Stadtentwicklungsreferat: Einflull der Verkehrsinfrastruktur auf
das Verkehrsverhalten der Bevdlkerung am Beispiel der Minchner S-Bahn - Arbeitsbericht -, Mln-
chen 1974 (unverdffentlichtes Manuskript), 5. 102.

28 Vgl. ebenda, S. 104.

29 Polensky, T.: Die Bodenpreise in Stadt und Region Minchen. In: Minchner Studien zur Sozial- und
Wirtschaftsgeographie, Bd. 10, Kallmiinz/Regensburg 1974, Karte 7.

30 Vgl. Polensky, T.: a.a.0., S. 76.

31 Vgl. Polensky, T.: a.a.0., 5. 56.

32 Vgl. Frick, A., Kiener, U., Vieli, K.: Bodenpreise und Stadtentwicklung - Eine empirische Untersu-
chung, Schweizerische Zeitschrift fur Volkswirtschaft und Statistik, Jg, 1973, S. 101 f.
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Damit einhergegangen ist eine Verstarkung des Gefélles der Bodenpreise zwischen der In-
nenstadt und den Stadtrandlagen. Hohere Preise als Folge starkerer Nachfrage. vermehren
den Zwang zu intensiverer Nutzung. Deshalb ist es verstandlich, daf} die wirtschaftlich
schwacheren, d.h. weniger rentablen Nutzungen, wie (familiengerechtes) Wohnen und klein-
und mittelstandische Produktionsbetriebe nicht mehr in der Lage waren, den Preisforderun-
gen zu entsprechen und deshalb in erhéhtem MalRe durch Nutzungen verdrangt wurden, die
die geforderten Mieten bezahlen konnten. Folge dieser Entwicklung ist eine weitere Zunah-
me des Berufs-, Einkaufs- und Wirtschaftsverkehrs und damit eine wachsende Belastung der
angrenzenden Innenstadtrandgebiete, die noch bewohnt werden.

Diese Entwicklung kann nur gestoppt werden, wenn sich die Nachfrage nach Grundsticken
in zentraler Lage auf mehrere Stadtteile dezentralisieren laf3t. Dies ist letztlich die wirtschaftli-
che Begrundung fir die Notwendigkeit, Stadtteilzentren zu schaffen, wobei zu Recht davon
ausgegangen werden kann, dal} die damit verbundene Ausweitung des Angebots den Pro-
zeld der Verdrangung wenig rentabler Nutzungen (z.B. Wohnen) durch den Druck rentabler
Nutzungen (z.B. Blroflachen) stark abschwachen wird.

Wenn die Hohe der Bodenpreise von der Konzentration der Nachfrage auf einzelne Grund-
sticke bzw. Lagen bestimmt wird, dann tragt eine Verkehrspolitik, die zu einer guten Erreich-
barkeit einer Vielzahl von Standorten fuhrt, ganz wesentlich zur Ausgeglichenheit des Boden-
marktes bei. Diese Verkehrspolitik bietet deshalb auch die Gewahr fiir die angestrebte Funk-
tionsmischung in der Stadt, die Verminderung der Umweltbelastung, den Abbau von Ver-
kehrsspitzen und die hdhere Wirtschaftlichkeit sowohl der Verkehrsinfrastruktur als auch des
Verkehrsbetriebes.

2.2 Tendenzen der Verkehrsentwicklung

2.2.1 Allgemeine Entwicklung der Verkehrsanteile

Die Entwicklung des Personenverkehrs insgesamt sowie des Personennahverkehrs hat in
der Bundesrepublik Deutschland in der Zeit seit 1950 fir die Bereiche des 6ffentlichen und
des individuellen Verkehrs einen sehr unterschiedlichen Verlauf genommen.

Der Individualverkehr erweiterte seinen Anteil am gesamten Personenverkehr stetig, wie das
nachfolgende Diagramm ausweist.

*"l  Diagr. X — 2
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Personenverkehr — Anteile der Verkehrsbereiche

(Personenkilometer)

Quelle: Der Bundesminister fiir Verkehr: Verkehr in Zahlen 1974, Bonn 1974, S. 31
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Bereits Ende der 60er Jahre und verstarkt dann zu Beginn der 70er Jahre zeigt sich auf Bun-
desebene eine Stabilisierung der Anteile des 6ffentlichen und des individuellen Personenver-
kehrs trotz weiter steigender Motorisierung. In den Ballungsgebieten beginnen die Anteile der
offentlichen Verkehrsmittel am gesamten Verkehrsaufkommen wieder zu steigen. Dies laft
sich auch fur das Munchner Verkehrsgeschehen feststellen: Zu Beginn der 50er Jahre lag
der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs noch eindeutig uber

50 % *; bis zum Jahre 1970 war dieser Anteil auf etwa 37 % 34 abgesunken, inzwischen ist
er, insbesondere durch die Einflhrung des Verbundbetriebes im Jahr 1972 wieder bis auf rd.
45 % * angestiegen.

Die friihere Zunahme des Individualverkehrs wurde durch die in dieser Zeit aul3erordentlich
steigende Motorisierung der privaten Haushalte sowie die Konzentration der Verkehrsinvesti-
tionen auf den StraRenbau bewirkt*. Der 6ffentliche Verkehr mufite gleichzeitig erhebliche
Einschrankungen seines Verkehrsraumes durch den immer starker wachsenden Individual-
verkehr hin-nehmen, ohne dal} die zur Vermeidung dieser betrieblichen und ékonomischen
Nachteile erforderlichen Investitionsmittel zur Verfigung gestellt worden waren. Diese fir das
gesamte Bundesgebiet festzustellende Tendenz verlief in ahnlicher Weise auch in Minchen
37

Erst der "Bericht der Sachverstandigenkommission Uber eine Untersuchung von Mal3nah-
men zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden" * flihrte in den folgenden
Jahren auf Bundesebene zu einer Neuorientierung der Einstellung zu kommunalen Verkehrs-
problemen. Aufgrund des Steueranderungsgesetzes von 1966 sowie der einschlagigen
Richtlinien konnten ab 1967 auch Infrastrukturma®nahmen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs gefordert werden.

In Miinchen war bereits im Stadtentwicklungsplan 1963 von der Notwendigkeit ausgegangen
worden, den offentlichen Personennahverkehr auszubauen.

2.2.2 Veranderung des Verkehrsaufkommens

Ruickblickend 1aRt sich die Entwicklung der Verkehrsnachfrage der Minchner Bevdlkerung
hinsichtlich des offentlichen Verkehrs an der Veranderung der Zahl der Beférderungsfalle der
Verkehrsbetriebe und hinsichtlich des Individualverkehrs in etwa an der Motorisierungsent-
wicklung ablesen.

a) Die Beforderungszahlen der Verkehrsbetriebe hatten wahrend der 50er Jahre noch ein-
deutig steigende Tendenz, verminderten sich dann wahrend der mittleren 60er Jahre er-
heblich und erreichten 1968 ihren geringsten Wert. Seit 1969 und verstarkt seit der Be-
triebsaufnahme des Munchner Verkehrs- und Tarifverbundes sind eindeutige Zunahmen
der Fahrgastzahlen zu erkennen. Bezogen auf die jeweilige Miinchner Bevolkerung ergibt
sich beim jahrlichen Fahrtenaufkommen der Munchner Verkehrsbetriebe die folgende Ent-
wicklung:

33 Vgl. Landeshauptstadt Miinchen - Direktorium-Stadtplanungsamt: Stadtentwicklungsplan ein-
schlieBlich Gesamtverkehrsplan, Miinchen 1963, Tabelle 20.

34 Nach Angaben in: Landeshauptstadt Minchen - Baureferat: Miinchner Stadtverkehr, Bericht 1972,
Minchen 1973, Teil 4, S. 49 ff.

35 Nach Angaben in: MVV Verkehrsforschung Heft 4: Querschnittszahlung im Netz der Oberflachen-
verkehrsmittel Sommer 1973, Minchen 1973; MVV Verkehrsforschung Heft 6: Verkehrsaufkom-
men auf den S-Bahnstrecken, Minchen 1974; MVV Verkehrsforschung Heft 6: Querschnittszah-
lung im Liniennetz des MVV - U-Bahn, S-Bahn, StralRenbahn und Bus - Frihjahr 1974, Minchen
1974; Landeshauptstadt Minchen - Baureferat: Minchner Stadtverkehr, Bericht 1973, Miinchen
1974.

36 Vgl. Der Bundesminister fur Verkehr: Verkehr in Zahlen 1974, a.a.O., S. 36 ff.

37 Siehe hierzu: Landeshauptstadt Miinchen - Stadtkdmmerei: Der Neu- und Wiederaufbau der Lan-
deshauptstadt Miinchen in den Haushaltsjahren 1948 - 1973 (interne Arbeitsunterlage).

38 Deutscher Bundestag: Drucksache [V/2661 vom 29.10.1964.
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Bis gegen Ende der 50er Jahre nehmen die Beforderungsfalle pro Einwohner zu, in den
60er Jahren kehrt sich diese Entwicklung in ihr Gegenteil und erst nach 1970 zeigt sich
wieder ein klares Ansteigen dieses Fahrtenaufkommens .

b) Die Forderungen nach mehr StralRenraum wurden in der Vergangenheit vor allem durch
die starke Zunahme der Motorisierung privater Haushalte aus-geldst. Die Motorisierungs-
entwicklung ist in Mlnchen bis in die jungste Zeit durch z. T. erhebliche jahrliche Zunah-
men gepragt. Erstmals im Jahre 1974 hat sich der Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 Ein-
wohner) gegenuber dem Vorjahr vermindert: 1973 entfielen auf 1.000 Einwohner der Lan-
deshauptstadt noch 285 Pkw, Ende 1974 waren es nur mehr 280.

Die mogliche weitere Zunahme der Motorisierung “ ist aus Diagramm X-3 ersichtlich. Da-
bei wird allerdings davon ausgegangen, daf} die Entwicklung in 1974 den langfristigen
Trend nicht wesentlich verandert. Je nach dessen Verlauf dirften in Minchen 1985 zwi-

schen 400.000 und 420.000 Pkw zu-gelassen sein, Ende des Jahres 1974 waren es
370.000.*

c) Die gesamte Fahrtenzahl ist im werktaglichen Verkehr innerhalb der Stadt wahrend der
vergangenen Jahre nicht mehr in dem Malde gestiegen, in dem es den allgemeinen Er-
wartungen uber die Veranderung der Mobilitat der Bevdlkerung entsprochen hatte.

Diagr. X — 3
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250
200
150
100 -

50 1

T T r Ll ¥ L] L r "
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 Jahr

Entwicklung des Motorisierungsgrades in Miinchen

Quelle: Bis 1974 Landeshauptstadt Miinchen, Amt fiir Statistik und Datenanalyse; ab 1975 Schitzung
des Stadtentwicklungsreferates nach: Deutsche Shell AG: Prognose des Pkw-Bestandes, a.a.0., S. 8
sowie dies.: StraRenverkehr 1985, a.a.0., S. 10.

39 Nach Angaben in: Steiner, A.H.-Guther, M.-Leibbrand, K.: Minchen - Stellungnahme der Planungs-
berater zum Wirtschaftsplan vom 30.1.1958 und zum Generalverkehrsplan vom 2.7.1958, Mln-
chen 1960, Anlagen 3 und 4; Landeshauptstadt Minchen - Amt fir Statistik und Datenanalyse;
Statistisches Handbuch 1975, Miinchen 1975, S. 382 f.; MVV: Report '73, Miinchen 1974, S. 64.

40 Vgl. Deutsche Shell AG: Prognose des Pkw-Bestandes, 0.0. 1973, S. 8, sowie dies.: Strallenver-
kehr 1985, Hamburg 1970, S. 10.

41 Minchner Statistik, Jg. 1975, Heft 1.
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Die in den Zahlungen von 1965 “? und 1970 * festgestellten Fahrtenhaufigkeit der Miinch-
ner lag in der Groflenordnung von 1,4 bis 1,5 Fahrten/Einwohner im werktaglichen Ver-
kehr.

Nach jingsten Veroffentlichungen diirfte in der Bundesrepublik mit einer Obergrenze der
Fahrtenhaufigkeit zwischen 1,4 und 1,6 Fahrten pro Einwohner und Werktag zu rechnen
sein.* Somit ist davon auszugehen, daB sich die Gesamtfahrtenzahl der stadtischen Be-
volkerung trotz des Rlckgangs der Einwohnerzahlen kaum wesentlich verandert.

Das im stadtischen Verkehrssystem zu bewaltigende werktagliche Verkehrsvolumen
nimmt jedoch bei gleichbleibender Fahrtenzahl der Munchner Bevdlkerung gleichwonhl
weiter zu, weil sowohl das Verkehrsaufkommen der Umlandgemeinden - insbesondere
das der Berufspendler - als auch die mittleren Fahrweiten ansteigen. Die Anforderungen
an das Verkehrssystem erhéhen sich also.

d) Wenn unter diesen Umstanden das bisherige Verhaltnis zwischen Stralienflache und Kfz-
Bestand, dessen Entwicklung Diagramm X-4 zeigt, beibehalten wird, hat die Stadt allein

infolge der kiinftigen Zunahme des Kfz-Bestandes nach einer liberschlagigen Schatzung
mit StralRenbaukosten von Rund 50 - 100 Mio. DM “® pro Jahr zu rechnen.

Diagr. X — 4
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4
2504

200 -

1504

100 -

504

i BE L) T T T T Ly T T L LI Ll T T T T Li A & T L T L T T "
1950 1955 1960 1965 1970 1975 Jahr
Fahrbahnflache je Kraftfahrzeug in Minchen

Quelle: Landeshauptstadt Miinchen — Baureferat: Miinchner Stadtverkehr, Bericht 1972,
Miinchen 1973, Teil 5, S. 5.

Hierbei ist das Uberproportionale Ansteigen des Kfz-Bestandes im Umland und dessen
Einflu® auf das stadtische Strallennetz allerdings ebensowenig berlcksichtigt wie die

42 Landeshauptstadt Minchen - Baureferat: Fortschreibung des Gesarntverkehrsplanes, Analyse des
flieenden Verkehrs, Minchen 1969.

43 Landeshauptstadt Minchen - Baureferat: Minchner Stadtverkehr, Bericht 1972, Minchen 1973.

44 V/gl. Boéhringer, A. u.a.: Aspekte der Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland,
Denkschrift - Forschungsgesellschaft fir das Stralenwesen, 0.0. 1974, 5. 23.

45 Diese Schatzung beruht auf folgenden Annahmen: Grunderwerbskosten 275,-- DM/gm, Baukosten
400,-- DM/gm. Dies ergibt bei 45 gm Fahrbahnflache/Kfz einen Betrag von 30.000 DMIKfz. (Basis-
jahr fur den Kfz-Bestand 1973).
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aus der Bevdlkerungsverlagerung entstehende Zunahme der mittleren Fahr-weite inner-
halb der Stadt, die aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich ist.

Tabelle X-1

Mittlere Fahrweiten im Berufsverkehr in Miinchen im Jahre 1970
Wohngebiet km

am Stadtkern 2

am Mittleren Ring 4

am Stadtrand 7

Quelle: Auswertungen der Verkehrszahlung 1970 durch das Stadtentwicklungsreferat.

Aus der Entwicklung der Motorisierung und der Flache je Kfz. ergibt sich fiir den Zeitraum
bis 1985 damit bei Beibehaltung der bisherigen Verhaltnisse ein Investitionsbedarf in der
Grélenordnung von ca. 500 - 1.000 Mio. DM fiir den Stralenbau.

e) Eine derartige Entwicklung kénnte allerdings nur dann angenommen wer-den, wenn unter-
stellt wirde, die Entscheidung der Verkehrsteilnehmer fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel
unterliege keinen Veranderungen. Diese Unterstellung scheint jedoch nicht gerechtfertigt
zu sein, denn die heutige Arbeitsteilung zwischen den 6ffentlichen und den privaten Ver-
kehrsmitteln ist nicht das Ergebnis einer unvermeidbaren und unkontrollierbaren Ent-
wicklung, sondern die Folge von politischer Entscheidung und deshalb durchaus beein-
fluBbar.

Nach dem Willen der Bayerischen Staatsregierung *¢ und der Bundesregierung *’ sollen
die offentlichen Verkehrsmittel in den Ballungsgebieten weiterhin geférdert werden, so
dafd sie einen hoheren Anteil am Gesamtverkehr tibernehmen kénnen. Das ist auch mog-
lich, denn schon vor Jahren wurde in europaischen Grof3stadten folgende Arbeitsteilung
zwischen o6ffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln im Spitzenverkehr zum Stadtkern
festgestellt:

Tabelle X -2
Verkehrsmittelwahl im Spitzenverkehr zum Stadtkern
OVin % IVin %

Mulnchen 1965 68 32

Hamburg* 70 30

Paris* 80 20

London* 90 10
Quelle: Nach Angaben in: Marschall, Kurzak, H., Linde, R.: Stadt und Verkehr,

ADAC Schriftenreihe Strallenverkehr, Heft 13, Minchen o0.J., S. 29 ff. Jahresangabe ist
der Quelle nicht zu entnemen.

46 Vgl. Programm zur Verbesserung des Personennahverkehrs-Bayern, Landtagsdrucksache 712819
(3.7.1972), Anl. 1; Bayerische Staatsregierung: Landesentwicklungsprogramm Bayern (Entwurf
1974), Teil B: Fachliche Ziele, Minchen 1974, S. 238, Teil C: Regionale Ziele, Minchen 1974, S.
545,

47 Vql. Lauritzen, L.i Der Mensch hat Vorfahrt, Kursbuch fir die Verkehrspolitik, 0.D. (Bonn) o.J.
{1973}, S.10 ff.; Gscheidle, K.: Ansprache anlaftich der Eréffnung der Jahrestagung 1974 der
Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft (DVWG) e.V. und des Kongresses "Verkehr in
Ballungsraumen" am 23. Sept. 1974 in Berlin. abgedruckt in: Internationales Verkehrswesen, 26.
Jg. (1974), S. 246 ff.
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Innerhalb Miinchens ergaben sich hierbei 1970 im Berufsverkehr nachstehende raumli-
che Unterschiede, die den Einflul der ErschlieRungsqualitat 6ffentlicher Verkehrsmittel
erkennen lassen.

Tabelle X -3

Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr Miinchens 1970

zur OVin % IV in %
Altstadt 64 36
Innenstadtrand 44 56
Gesamtstadt 41 59

Quelle: Nach Angaben in: Landeshauptstadt Minchen, Baureferat-Minchner Stadtverkehr,
Bericht 1972, a.a.0., Teil 4, S. 49 ff.

Die groRe Bereitschaft der Munchner Bevolkerung, offentliche Verkehrsmittel zu benut-
zen, die seit dem Beginn des Verkehrs- und Tarifverbundes bereits spurbar gestiegen ist
8 geht aus einer reprasentativen Meinungsumfrage her-vor, wonach bei weiterer Ver-
besserung des o6ffentlichen Personennahverkehrs bis 75 % der Berufstatigen auf die Be-
nutzung ihres Pkw verzichten wiirden.*

2.2.3 Tendenzen der Aufgabenteilung
Die zweckmalRigste Aufteilung des gesamten Verkehrs in Miinchen auf 6ffentliche und
individuelle Verkehrsmittel ist zunachst nicht bekannt. Grenzwerte fir die Weiterentwick-
lung der heutigen Aufgabenteilung in Richtung einer wiinschenswerten starkeren Benut-
zung der Offentlichen Verkehrsmittel lassen sich jedoch aus den strukturell unterschiedli-
chen Aufgabenbereichen von &ffentlichem und individuellem Verkehr ableiten.
Das Liniennetz der 6ffentlichen Verkehrsmittel und das Straliensystem haben jeweils
spezifische Aufgaben, die nicht austauschbar sind. Deshalb erfordern beide Systeme
eine Grundausstattung, die sich im Straldenverkehr aus dem Bedarf an Gltertransport,
Ver- und Entsorgungsfahrten 6ffentlicher und privater Institutionen und ahnlichen Fahr-
ten ableitet, im 6ffentlichen Verkehr durch den Bevdlkerungsanteil bestimmt wird, der bei
seinen taglichen Fahrten ausschlief3lich auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen ist.
Diese Grundausstattung des Verkehrssystems ist als Bestandteil 6ffentlicher Daseins-
vorsorge anzusehen und mufd deshalb vorhanden sein.

a) Die Fahrten der auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesenen Personen machen
im bisherigen Verkehrsaufkommen etwa ein Drittel aller Personenfahrten aus.® Sie
werden in erster Linie von Mitgliedern aus Haushalten mit niedrigem Einkommen
und von alteren Personen durchgeflhrt.

Bei weiter zunehmender Motorisierung der Minchner Haushalte wird sich dieser Anteil bis
auf knapp 30 % verringern.®' Bei einer Zunahme der Haus-halte mit niedrigem und mittlerem
Einkommen sowie der alteren Menschen kdnnte der Anteil dieser Personenfahrten allerdings

48 Die werktaglichen Fahrgastzahlen der DB-Vorortsziige bzw. der S-Bahn stiegen folgendermalfien:

1962 160 000 (MVV: Report '73, a.a.0., S. 42)

1972 250 000 (Hochrechnung des MVV)

1973 430000 (MVV: Report '73, a.a.0., S. 42)

1974 460 000 (Querschnittszahlung im Liniennetz des MVV Frihjahr 1974)

49 Vgl. infas: Minchen im Meinungsspiegel der Bevolkerung, Bonn-Bad Godesberg 1973, Ubersicht
4.04. Der Anteil von 75 % ergibt sich aus den Antworten derjenigen, die Uber einen Pkw verfligen
und ihren Arbeitsplatz nicht zu Ful® erreichen. Die Fragestellung lautete: "Wenn Sie mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln eine glnstige Verbindung von lhrer Wohnung zu lhrem Arbeitsplatz hatten, waren
Sie dann bereit, ein &ffentliches Verkehrsmittel zu benutzen, oder wiirden Sie auf lhr Auto nicht
verzichten wollen? "

50 Vgl. Landeshauptstadt Miinchen - Referat fiir Stadtforschung und Stadtentwicklung: Arbeitsberichte
zur Fortschreibung des Stadtentwicklungsplanes - Verkehrsprognosen, in Vorbereitung.
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auf dem heutigen Stand bleiben.
Die Abhangigkeit privater Haushalte von 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird aus folgenden An-
gaben deutlich:

Tabelle X - 4
Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und Haushaltseinkommen in Hamburg
im Jahre 1971

Einkommen je Haushalt Anteil OV (%)
niedrig 75
mittel 45
hoch 27

Quelle: Nach Angaben in: Macke, P.A., D., Holsken, D., Kessel, P.: Motivationen der Reisemittelwahl -
Textverband, Aachen o0.J. (1972), S. 30.

Tabelle X -5

Motorisierung und Haushaltseinkommen im Bundesgebiet 1973
Einkommen je Haushalt Anteil der Haushalte mit Pkw
niedrig 5

mittel 69

hoch 90

Quelle: Nach Angaben in: Wirtschaft und Statistik, Jg. 1974, H. 6. S. 382.

Selbst von motorisierten Haushalten werden offentliche Verkehrsmittel noch zu einem nicht
unerheblichen Teil benutzt, wie die nachfolgende Tabeile zeigt:

Tabelle X - 6
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel und Motorisierung privater Haushalte in
Hamburg im Jahr 1971

Pkw je Haushalt Anteil OV (%)
0 85
1 27
2 13

Quelle: Nach Angaben in: Macke, P.A., HoIsken, D., Kessel, P.: a.a.0. S. 28.

Der Stralkenverkehr, der als Wirtschaftsverkehr, fir Ver- und Entsorgungsfahrten sowie fur
Notdienste usw. nur mit Kraftfahrzeugen durchgefiihrt und nicht von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln Gbernommen werden kann, macht an allen Fahrten mit 6ffentlichen und individuellen
Verkehrsmitteln heute knapp ein Viertel aus.? Dieser Anteil, der fiir die Grundausstattung
des StralRennetzes mal3geblich ist, wird sich kinftig insbesondere wegen der steigenden Mo-
bilitat

der privaten Verkehrsteilnehmer und ihrer damit héheren Fahrtenzahl auf rund 20 % vermin-
dern.>®

51 Vgl. Landeshauptstadt Minchen - Referat fir Stadtforschung und Stadtentwicklung: Arbeitsberichte
zur Fortschreibung des Stadtentwicklungsplanes - Verkehrsprognosen, in Vorbereitung.

52 Zum Bestand an Fahrzeugen dieses Verkehrs in Minchen, vgl. Landeshauptstadt Miinchen, Amt
fur Statistik und Datenanalyse: Statistisches Handbuch 1975, a.a.0O., S. 391 ff.
Zu den Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge vgl. Statistisches Bundesamt Wiesbaden: Fahrleistun-
gen der Kraftfahrzeuge 1966. Stuttgart und Mainz 1969, S. 15 ff. (neuere amtliche Erhebungen lie-
gen nicht vor; Schatzungen des Deutschen Instituts fir Wirtschaftsforschung, Berlin, bis 1973 siehe
Der Bundesminister fir Verkehr: a.a.0., S. 114).

53 Zu der Entwicklung des Anteils von Fahrten des Giliterverkehrs in Miinchen vgl. Linsdorf, P.: Gi-
ternahverkehr und Straflenbelastung in der Bundesrepublik Deutschland, insbesondere in Bal-
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b) Aus der Struktur der Verkehrsnachfrage ergeben sich also aufgrund von Schatzun-
gen, die sich auf die dargelegten Quellen griinden, Randbedingungen fir den Mindestanteil
des offentlichen Verkehrs, der mit 30 % angenommen wird, und des individuellen Verkehrs,
fur den ein Anteil am Gesamt-verkehr von 20 % unterstellt wird. Daraus ergeben sich flr das
Verhaltnis von 6ffentlichem Verkehr und individuellem Verkehr folgende Grenzwerte:

1V: notwendigem 0V =70 : 30
OV:  notwendigem IV =80 : 20

c) Die verbleibenden 50 % des Gesamtverkehrs kdnnen zunachst grundsatzlich sowohl
mit offentlichen als auch mit privaten Verkehrsmitteln ausgefiihrt werden. Die Entscheidung
dieser Verkehrsteilnehmer fir ein bestimmtes Verkehrsmittel hangt insbesondere von der Er-
schlieRungs- und Beférderungsqualitat sowie den Kosten bzw. Preisen der beiden Alternati-
ven ab.

d) Wenn die Vorteile des 6ffentlichen Nahverkehrs im Interesse der Gesamtstadt seinen
Benutzern, den Nahverkehrsbetrieben und dem Wirtschaftsverkehr zugute kommen sollen,
ist es erforderlich, einen moglichst hohen Anteil dieser verbleibenden 50 % mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln abzuwickeln.

Vorteile flr den Benutzer ergeben sich z.B. aus den geringeren Kosten des o6ffentlichen Ver-
kehrsmittels im Vergleich zum eigenen Personenkraftwagen.

Tabelle X-7

Kosten verschiedener Verkehrsmittel im Berufsverkehr im Jahre 1973
Verkehrsmittel Kosten je 100 Personen-km (DM) relative Kosten
S-Bahn 5,14 1

U-Bahn 6,30 1,2

Bus 8,52 1,7

Tram 10,56 2,1

Pkw 30,76 6,0

Quelle: Fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel nach MVV: Report '73, a.a.0., S. 72; flr den Pkw nach AD-
AC-Angaben in ADAC-Motorwelt, Jg. 1973, Heft 4, S. 73 (Kosten fir die Verkehrswege sind hier nicht
eingerechnet. Ebenso ist nicht beriicksichtigt, dal die Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel nur etwa 50
% der Kosten selbst tragen).

Fir den Nahverkehrsbetrieb ist eine hdhere Platzausnutzung durch gréfiere Inanspruchnah-
me der offentlichen Verkehrsmittel zur wirtschaftlichen Nutzung der Investitionen und fiir ein
ausgeglicheneres Betriebsergebnis von entscheidender Bedeutung. Wie Tabelle X - 8 zeigt,
sind entsprechende Reserven grundsatzlich verfugbar.

Tabelle X-8

Platzausnutzungsgrad offentlicher Verkehrsmittel in Miinchen im Jahre 1974
S-Bahn 21 %

U-Bahn 19 %

Tram 20 %

Bus 19 %

Quelle: Aus den vorlaufigen Leistungszahlen 1974 des MVV errechnet.

lungsgebieten, Deutsches Institut flir Wirtschaftsforschung - Beitrage zur Strukturforschung, Heft
24, Berlin 1972, S.94.
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Unter gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten sind die glinstigeren Voraussetzungen der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel beim Vergleich mit dem Individualverkehr im Hinblick auf Flachen-
aufwendigkeit und Energiebedarf von besonderem Interesse, wie aus den nachfolgenden Ta-
bellen ersichtlich ist.

Tabelle X-9
Flachenaufwendigkeit verschiedener Verkehrsmittel im Berufsverkehr, bezo-
gen auf Miinchner Verkehrsverhiltnissel >

Verkehrsmittel Flachenbedarf relative Flachenauf-
(gm/Fahrgast) wendigkeit

Pkw 75,30 68,0

Bus 2,64 2,4

Tram 1,10 1,0

S-Bahn 1,27 1,2

Quelle: Nach Angaben in: Der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen: Auto und Umwelt, Stuttgart
und Mainz 1973, S. 14 sowie Bundestagsdrucksache 1V/2661 vom 29.10.1964, S. 68.

Tabelle X-10

Spezifischer Energiebedarf verschiedener Verkehrsmittel im Bundesgebiet

Verkehrsmittel

Energiebedarf
(kg SKE/100 Platz-km)

relative Energie-
aufwendigkeit

Pkw 2,9 7,3
Bus 0,4 1,0
Tram 0,5 1,3
S-Bahn 1,0 2,5

Quelle: Nach Angaben in: Der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen: a.a.O., S. 88 ff.

2.2.4 Folgerungen fur den Stadtverkehr

Aus der Betrachtung des Verkehrsgeschehens in Minchen wahrend der vergangenen 25
Jahre und den flr méglich gehaltenen Entwicklungen im Verkehrsbereich im kommenden
Jahrzehnt lassen sich unter dem Eindruck der erheblichen Abwanderung von Bevdlkerungs-
teilen einige stadtpolitisch relevante Folgerungen ziehen:
Aus der Struktur der wegziehenden Haushalte laRt sich schlieRen, dal kunftig in
Munchen eher mit einer niedrigeren Motorisierung zu rechnen sein wird weil die ab-
wandernden Haushalte Gberdurchschnittlich motorisiert sind®. Im Binnenverkehr
Munchens ist deshalb eine Zunahme des Anteils 6ffentlicher Verkehrsmittel zu erwar-
ten.
Im Hinblick auf das bereits seit einigen Jahren und verstarkt seit der Inbetriebnahme
des Verbundverkehrs zu beobachtende Anwachsen des Anteils 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehr und die bereits im Bau befindlichen und geplanten
MafRnahmen zur Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs kann von einer anhaltend
steigenden Tendenz des &ffentlichen Verkehrsanteils ausgegangen werden.
Langerfristig gesehen werden sich die mit der grof3eren Netzdichte und groReren Be-
dienungshaufigkeit verbundenen Vorteile der &ffentlichen

54 Fir die U-Bahn liegen auf diese Tabelle zu beziehende, d.h. in gleicher Weise erstellte Werte nicht
vor.

55 Vgl. Sozialforschung Brog: Verkehrsuntersuchung Region Miinchen - Schriftliche Befragung priva-
ter Haushalte, Grundzahlungen, Minchen 1974 (unveréffentlichtes Manuskript), Tab. B.
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Verkehrsmittel vor allem in der Stadt sowohl fur die Benutzer als auch fur die Ver-
kehrsbetriebe noch verstarken, so dal eine hohe Bereitschaft zur Benutzung und zur
Vorhaltung des offentlichen Verkehrsmittels unterstellt werden kann.

Mit der allgemeinen Zunahme des Individualverkehrs wachsen bei der nur be-
schrankten Anpassungsfahigkeit des Strallennetzes an diese erhéhten Anforderun-
gen die Schwierigkeiten im Verkehrsablauf. Dies betrifft auch den Teil des Stral3en-
verkehrs, der als Wirtschafts-, Ver- und Entsorgungsverkehr fiir die Funktionsfahig-
keit der Stadt notwendig ist. Wenn ein zu-nehmender Teil des Personenverkehrs
durch &ffentliche Verkehrsmittel Ubernommen wird und weitere flankierende Mal3nah-
men ergriffen werden, kann auf Dauer von einer spurbaren Verbesserung fur den
notwendigen Strallenverkehr ausgegangen werden.

2.3 Wandel der verkehrspolitischen Einstellung

Bereits vor etwa 15 Jahren ist in Minchen erkennbar geworden, daf} die stadtischen Ver-
kehrsprobleme auf Dauer nur durch eine sinnvolle Aufgabenteilung zwischen dem offentli-
chen und dem individuellen Verkehr geldst werden kénnen.

Die damals vorgeschlagenen MalRnahmen,die ihren Niederschlag im Stadtentwicklungsplan
1963 fanden, waren zwar dem damaligen Problemverstandnis entsprechend tGber-wiegend
stadtebaulich begriindet, gingen aber von dem auch heute noch giltigen Grundsatz aus, daf}
der offentliche Verkehr generell zu verbessern und in den einzelnen stadtischen Bereichen
mit unterschiedlichem Vorrang zu betrachten ist.

Der Verwirklichung dieses Grundsatzes dienten neben der Vorbereitung des Schnell-
bahnnetzes auch die Beschleunigungsprogramme fiir den &ffentlichen Oberflachen-verkehr,
die seit 1961 bis heute verfolgt wurden und z.B. bei den StralRenbahnen in Miinchen zu ei-
nem Anteil der vom Ubrigen Verkehr abgeschirmten Gleisstrecken am gesamten Strallen-
bahnnetz von Uber 75 % gefuhrt haben.

Durch die etwa 1970 einsetzende Diskussion um eine verstarkte Berucksichtigung der sozia-
len und stadtstrukturellen Auswirkungen des Verkehrs setzte eine Uberprifung geplanter
Strallenbaumalnahmen ein. Dies fuhrte dazu, dal® mit Stadtratsbeschluf}

vom 30.6.1971 der Konigintunnel,
vom 2.2.1972 die Aufweitung der Rosenheimer Stralie,
vom 3.10.1973 der bereits friiher umstrittene Strallenzug der T 3 Siid

aufgegeben wurden. Im Vorgriff auf die Fortschreibung der Verkehrsplanung wurde dartber
hinaus am 5.3.1975 auf die Beibehaltung einer Reihe von Veranderungssperren verzichtet
und damit weitere Straldenplanungen gestrichen, die mit kostspieligen Eingriffen in die stad-
tebauliche Substanz verbunden gewesen waren.

Insgesamt zeichnet sich mit diesen Beschlissen des Stadtrats der konsequente Wille ab,
durch den Ausbau offentlicher Verkehrsmittel und die Beschrankung des StralRenausbaus
auf ein unbedingt erforderliches Mal die Lebensverhaltnisse in der Stadt zu verbessern. Der
Stadtrat tragt damit dem sich abzeichnenden Wandel in der Einstellung der Bevolkerung zu
Verkehrsproblemen Rechnung. Dieser Wandel ist ersichtlich aus den seit der Inbetriebnah-
me von S- und U-Bahn eingetretenen Anderungen im Verkehrsverhalten und zuletzt deutlich
geworden aus den zahlreichen AuRerungen,

die zum Entwurf des Stadtentwicklungsplanes 1974 in den letzten Monaten abgegeben wor-
den waren.
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3. Grundsitze Miinchner Verkehrspolitik
3.1 Problematik verkehrspolitischer Entscheidungen

Verkehrspolitische Entscheidungen sind in aller Regel nicht neutral. Sie wirken unmittelbar
oder mittelbar in sehr unterschiedlicher Weise auf die einzelnen Faktoren ein, die die Le-
bensqualitat oder den Wohnwert einer Stadt beeinflussen. Es leuchtet deshalb unmittelbar
ein, dal} die Ziele der Stadtpolitik nicht immer identisch sind mit den Zielen der Verkehrs-
politik, zum Teil steilen sich sogar schwerwiegende Widerspriche und unlésbare Zielkonflikte
ein.

Im einzelnen lassen sich die unterschiedlichen Wirkungen verkehrlicher Zustande bzw. ver-
kehrspolitischer Entscheidungen kurz folgendermafien beschreiben:

3.1.1  Verkehrsqualitat

Bei gegebener raumlicher Verteilung der verschiedenen Funktionen einer Stadt wie Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen usw. bilden die verfligbaren Verkehrsverbindungen die Klammer zwi-
schen diesen Funktionen.

Engpasse in den Verkehrsverbindungen fuhren zu zusatzlichen Belastungen ihrer Benutzer
in Form von Zeitverlust, erhdhten Kosten, gesundheitlicher Beeintrachtigung. Verbesserun-
gen vermeiden diese Nachteile, erhdhen die Mobilitat und vergréfRern den Aktivitdtsraum.

Die Verkehrsqualitat eines Systems von Verkehrsverbindungen ist also um so gréRer, je
mehr sie bei angemessenem Kosten- und Zeitaufwand die Mobilitat und Sicherheit der Be-
wohner erhoht.

3.1.2 Umweltbelastung

Die vom Verkehr ausgehende Umweltbelastung trifft sowohl die Verkehrsteilnehmer als auch
die Anlieger offentlicher Stra3en. Die Zunahme der Umweltbelastung in Form von Larm, Ab-
gasen, Staub und Erschitterungen sowie Schmalerung des Bewegungsraumes und Beein-
trachtigung des Stadtbildes verschlechtert die Voraussetzungen fur Wohnen u.U. bis zur aku-
ten Gesundheitsgefahrdung *° und zwingt entweder zu Investitionen fiir Umweltschutz-
maRnahmen oder flihrt zur Abwanderung der Bewohner.*’

Die Verringerung der Umweltbelastung durch Einschréankung des flieRenden und ruhenden
Verkehrs, im Einzelfall auch durch Verbesserung des Verkehrsablaufs, verbessert die Stand-
ortbedingungen entlang der betroffenen Strallen und ist damit die Voraussetzung flir weitere
Wohnmdglichkeit.

3.1.3 Erreichbarkeit

Die heutige Standortverteilung der verschiedenen Funktionen - Wohnen, Arbeiten, Einkaufen
usw. - ist wesentlich bestimmt durch die Erreichbarkeit und deren bisherige Entwicklung.
Eine Verschlechterung der Erreichbarkeit beeintrachtigt z.B. die Standortbedingungen ansas-
siger Betriebe, Verwaltungseinrichtungen u.a. durch Verkleinerung ihres Einzugsbereiches
und zwingt u.U. zur Aufgabe oder Verlagerung dieser Einrichtung. Eine Verbesserung der Er-
reichbarkeit erhdht Standortvorteile durch VergréoRerung des Einzugsbereiches und fihrt u.U.
zu vermehrter Inanspruchnahme, gréfierem Umsatz und zur Expansion der beglinstigten Be-
triebe.

56 Vgl. zu den gesundheitlichen Auswirkungen von Verkehrslarm Klosterkatter, W., a.a.0.. S.30 ff.
57 Vgl. Kapitel 1 Bevolkerung, Abschnitt 3.4.



3.1.4 Bodenpreis- und Mietgefiige

Die durch die unterschiedlichen Verkehrsverbindungen geschaffenen Erreich-
barkeitsverhaltnisse und Umweltbedingungen finden ihren Niederschlag im Bodenpreis und
damit zugleich im Mietgefiige. Wegen der unterschiedlichen Kostenempfindlichkeit bzw. fi-
nanziellen Leistungsfahigkeit der privaten Haushalte, gewerblicher Betriebe und der offentli-
chen Einrichtungen haben unterschiedliche Verkehrsverbindungen deshalb auch direkte
Auswirkungen auf die raumliche Verteilung

der Wohnungen und Arbeitsplatze,

der Wohnbevdlkerung nach Einkommenshohe und Haushaltsgrofie, der Betriebe nach

Branchenzugehorigkeit und Beschaftigtenzahl
in Stadt und Umland.

Bei allgemein hohem Nachfragedruck filhren z.B. Verbesserungen der Erreichbarkeit der In-
nenstadt zu einem Ansteigen des Preisniveaus bei Grundstiicken, so dal3 nicht nur Bewoh-
ner mit niedrigem Einkommen, sondern auch "kosten-empfindliche" Klein- und Mittelbetriebe
ausweichen mussen. Die allmahliche

Verdrangung des sozialen Wohnungsbaus aus der Stadt als Folge standig steigender Grund-
stlckspreise ist fur diesen Mechanismus ein gravierendes Beispiel. Umgekehrt kdnnen bei
einer Verschlechterung der Erreichbarkeit ohne-hin schlecht erschlossene Raume in ihrer
Entwicklung stagnieren oder auch zurlckfallen.

3.1.5 Folgerungen

Diese Uberlegungen zur Ambivalenz verkehrspolitischer Entscheidungen werden nachste-
hend zusammenfassend am Beispiel des Baus einer radialen U-Bahnlinie dargelegt:

er verkurzt fur die am Stadtrand Wohnenden den Zeitaufwand zum Er-reichen der Ar-
beitsplatze oder Einkaufsmadglichkeiten u.U. erheblich,

er fuhrt zu einer Verminderung des Individualverkehrs auf den Radialstra3en und vor
allem in der Innenstadt, tragt somit zur verkehrlichen Beruhigung etwa im Innenstadt-
randgebiet bei und schafft damit eine Voraussetzung fir die Erhaltung der dortigen
Wohnfunktion,

er erhoht die Erreichbarkeit und somit die Standortgunst der Innenstadt fur eine Viel-
zahl von Betrieben, so dal} ansassige expandieren und neue angezogen werden,

er kann zur allmahlichen Verdrangung der Innenstadtbewohner fiihren, wenn diese
Umstrukturierungstendenzen nicht rechtzeitig unterbunden werden (z.B. Zweckent-
fremdungsverordnung), weil sich die mit der Wohnnutzung konkurrierenden Betriebe
wegen ihrer im allgemeinen hoéheren finanziellen Leistungsfahigkeit ausbreiten.

Diese neu angesiedelten Betriebe kdnnen ihrerseits wieder so viel Wirtschaftsverkehr
anziehen, dal die urspringliche Verminderung des Stral3enverkehrs wieder aufgeho-
ben wird.

Damit ist auch deutlich, daR die Wirkung einer verkehrlichen MalRnahme nicht nur fir Renut-
zer und Betroffene, sondern auch im Hinblick auf die Zeitdauer ihrer Wirksamkeit u.U. unter-
schiedlich zu beurteilen ist, weil die MalRnahme z.B.
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zwar kurzfristig den Zeitaufwand von Verkehrsteilnehmern vermindern, die Umweltbe-
lastung verringern und die Wohnmdglichkeiten verbessern,

aber mittelfristig Wohnmoglichkeiten trotzdem gefahrden und
langfristig die Qualitat eines Stadtteils verschlechtern kann.

Verkehrspolitische Entscheidungen setzen also einen Bewertungsrahmen voraus, in dem ne-
ben den rein verkehrlichen vor allem

soziale, 6konomische und stadtstrukturelle Gesichtspunkte

gegeneinander abgewogen und unter Festlegung von Prioritaten in eine Rang-olge ge-
bracht werden mussen.

Die Gewichtung innerhalb eines derartigen Bewertungsrahmens ist von den jeweiligen
Verhaltnissen abhangig: Zeiten wirtschaftlicher Depression erfordern andere Einzelent-
scheidungen als solche extremen Wachstums. Die Grundsatzentscheidung Uber die
angestrebte langfristige Entwicklung der Stadt bleibt hiervon allerdings unberihrt.

3.2 Leitlinien der Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik gehort zu den wichtigsten stadtentwicklungspolitischen Instrumenten, weil
sowohl die Ausweisung von Trassen fiur den 6ffentlichen und fur den individuellen Verkehr
als auch die Qualitat der Verkehrsbedienung weitgehend in eigener Zustandigkeit der Stadt
festgelegt werden kénnen.

3.2.1 Grundsatzliche verkehrspolitische Ziele

Freiztgigkeit und Mobilitat gehéren zu den Grundgutern unseres Lebens. jeder Blrger hat
das Recht, nach eigenem Ermessen Ortsveranderungen vorzunehmen. Dieses Recht darf
nicht angetastet werden.

Die Verkehrsmoglichkeiten missen die Voraussetzung fur die Kommunikation der Burger,
die Arbeitsteiligkeit der Wirtschaft, die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Einrichtungen der
Daseinsvorsorge, Bildungsstatten usw. bieten.

Verkehr hat in erster Linie der Verbesserung der Lebensverhaltnisse der Bevdlkerung zu die-
nen. Sein Ausufern und die Befriedigung der individuellen Verkehrswiinsche mussen dort
ihre Grenzen finden, wo héherrangige Interessen der Gemeinschaft entgegenstehen.

3.2.2 Stadtstrukturelle Ziele

Die Verkehrsverhaltnisse mussen so geordnet werden, dal} sie nicht zur Gefahr fur die Struk-
tur gewachsener Stadtteile, zu unzumutbaren Belastungen der Umwelt und zum Verlust von
Stadtgestalt oder zur Ursache fiir die Abwanderung von Birgern werden. Deshalb ist die
Leistungsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel vorrangig und nachdrucklich zu verbes-
sern.

Gutertransport, Vet.- und Entsorgungsfahrten &ffentlicher und privater Institutionen, arztlicher
Notdienst, Feuerwehr u.a. erfordern ein funktionsfahiges StralRensystem. Diesen fir die
Stadt und ihre Birger lebensnotwendigen Fahrten missen im Stral’ennetz Prioritaten einge-
raumt werden.

Die Festlegung von leistungsfahigen Trassen des 6ffentlichen Verkehrs hat sich am polyzen-
trischen Konzept zu orientieren. Das bisher vor allem sternférmig aufgebaute Netz ist des-
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halb durch Tangentenlinien zu erganzen. Dabei ist die Erhaltung und Erweiterung des Tram-
und Busnetzes eine unverandert wichtige Aufgabe.

3.2.3 Sozialpolitische Ziele

Die hohe Abhangigkeit der Haushalte mit niedrigem Einkommen und ohne Personenkraftwa-
gen von o6ffentlichen Verkehrsmitteln macht deren Rolle als Bestandteil der Daseinsvorsorge
deutlich. Deshalb darf die ungleiche Ausstattung des 6ffentlichen und des individuellen Ver-
kehrssystems nicht da-zu flhren, daR der Teil der Bevdlkerung, der auf offentliche Verkehrs-
mittel angewiesen ist, im Hinblick auf z.B. die Chancengleichheit bei beruflicher Tatigkeit und
Ausbildung,durch héheren Zeitaufwand benachteiligt wird.

Im Interesse eines wirksamen Abbaus der Beeintrachtigungen, die vom flieRenden und ru-
henden Individualverkehr ausgehen, ist der 6ffentliche Personennahverkehr vordringlich so
zu verbessern, dal er in der Lage ist, einen standig zunehmenden Anteil des individuellen

Verkehrsaufkommens zu Gbernehmen.

Der Individualverkehr sollte im Interesse der Umweltqualitat Uberall dort seine Attraktivitat
verlieren, wo durch o6ffentliche Verkehrsmittel ausreichende Fahrmaoglichkeiten gewahrleistet
sind.

Wo trotz der Verbesserungen des offentlichen Verkehrs und der Verminderung des Indivi-
dualverkehrs die vom Stralenverkehr ausgehenden Beeintrachtigungen nicht auf ein zumut-
bares Malf} reduziert werden kénnen, sind die Betroffenen durch geeignete Maflnahmen zu
schitzen. Die Kosten dieser Malnahmen sollten als Folgeinvestitionen dem Verkehr ange-
lastet werden.

3.2.4 Verkehrswirtschaftliche Ziele

Die knapper werdenden Investitionsmittel sind grundsatzlich zur Verbesserung der Lebens-
verhaltnisse in allen Bereichen einzusetzen. Nach dem umfangreichen Stral3enbau im ver-

gangenen Jahrzehnt sind die Mittel flr Verkehrsinvestitionen deshalb vorrangig fur die Ver-
besserung der offentlichen Verkehrsmittel einzusetzen. Ahnliche Bedeutung hat die Beseiti-
gung von Gefahrenpunkten, wie z.B. Beseitigung schienengleicher Bahnubergange, Siche-
rung von Uberwegen durch Ausstattung mit Ampeln etc.

Im Hinblick auf den nur beschrankt zur Verfliigung stehenden Verkehrsraum und den leis-
tungsbezogenen Flachenbedarf der verschiedenen Verkehrsmittel ist dem Einsatz der 6ffent-
lichen Oberflachenverkehrsmittel, die erhebliche flaichenbkonomische Vorteile haben, ver-
mehrtes Gewicht, beizumessen. Es ist deshalb fur die kinftige Aufgabenteilung zwischen 6f-
fentlichen und individuellen Verkehrsmitteln ein Verhaltnis von OV : IV = 60 : 40 anzustreben.

Die aullerordentliche Belastung der 6ffentlichen Investitionshaushalte durch die privaten
Kraftfahrzeuge, die fir jedes zusatzlich zugelassene Fahrzeug rund 30.000,- DM

betragt®, ist zugunsten der insgesamt wirtschaftlicheren 6ffentlichen Verkehrsmittel zu sen-
ken®. Mit der Ubernahme eines zunehmenden Anteils der Personenfahrten durch offentliche

58 Vgl. hierzu Fulinote 1 auf Seite X - 13.
59 Vgl. hierzu Tabelle X - 7 auf Seite X « 17.
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Verkehrsmittel innerhalb der Stadt ist zugleich eine Minderung der Beférderungskosten priva-
ter Haushalte und eine bessere Abwicklung fur den auf einen guten Verkehrsflul} auf den
Stralen angewiesenen Wirtschaftsverkehr verbunden.

Das Betriebsergebnis der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe ist durch den konsequenten Abbau
seiner Behinderungen®, die Minderung von Verkehrsspitzen und durch eine leistungsad-
aquate Erhdhung der Einnahmen zu verbessern.

Auf die Wahl des adaquaten Verkehrsmittels, das die notwendige Kapazitat zu geringsten
Kosten zur Verfugung stellt, ist besonderer Wert zu legen.

3.3. Konzeption fiir das offentliche und das individuelle Verkehrsnetz

Realistische Verkehrspolitik muf® von der bestehenden Verkehrsinfrastruktur ausgehen. Das
aufgrund der historischen Entwicklung Minchens und der Zielrichtung des Stadtentwick-
lungsplanes 1963 entstandene Verkehrswegenetz stimmt in wesentlichen Teilen nicht mit
den obigen Leitlinien der Verkehrspolitik Gberein:

Die angestrebten Ziele kdnnen aber nicht durch einen Ubereilten und drastischen Bruch mit
den heutigen Verhaltnissen erreicht werden. Die erforderlichen MaRnahmen kénnen nur
schrittweise vollzogen werden. Sie missen in sich und mit MaR-nahmen aus anderen Berei-
chen der Stadtentwicklungspolitik abgestimmt und einer standigen Erfolgskontrolle im Hin-
blick auf die vorgegebenen entwicklungspolitischen Ziele unterzogen werden.

Umfang und Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsbedienung stellen die entscheiden-de Voraus-
setzung flr die Verbesserung der Verkehrs- und der davon abhangigen Umweltverhaltnisse
dar. Um kurzfristig und mit vergleichsweise geringen Mitteln Erfolge zu erzielen, ist daher die
Attraktivitat der vorhandenen Verkehrsmittel Bus und Stralenbahn vorrangig weiter zu erhé-
hen.

Der Bestand oder der Neubau wichtiger Stralenverbindungen widerspricht in der Regel den
Interessen der Anlieger. In den meisten Fallen 143t sich eine Beeintrachtigung von Wohnge-
bieten, von Erholungsgebieten oder zentralen Bereichen nicht vermeiden. Das Ausmal der
Beeintrachtigungen kann aber dadurch verringert wer-den, dal} das Straflennetz grundsatz-
lich auf die unbedingt erforderlichen Trassen beschrankt wird.

Unbeschadet aller Anpassungszwange und des im Verhaltnis zur Entstehungszeit des heuti-
gen Verkehrswegenetzes kurzen Zeitraumes von 10 - 12 Jahren ist zur Beurteilung anste-
hender und innerhalb der Laufzeit des Stadtentwicklungsplanes zu entscheidender Vorhaben
eine Grundstruktur des Verkehrswegenetzes festzulegen, die allerdings nur langfristig zu ver-
wirklichen sein wird.

3.3.1 Stadtisches Verkehrsnetz

Die angestrebte Entwicklung zur polyzentrischen Stadt erfordert eine Erganzung bzw. Ande-
rung des heutigen, Uberwiegend monozentrisch ausgerichteten Verkehrssystems nach fol-
genden Gesichtspunkten:

Die Einzugsbereiche der Stadtteilzentren sind auf ihren Mittelpunkt hin durch 6ffentliche Ver-
kehrsmittel zu erschlieen, um ihre Zentralitat zu erhéhen und der Wohnbevdlkerung eine
gute Erreichbarkeit der dortigen Einrichtungen zu bieten.

Als Mittelpunkte der Flachenerschlielfung durch 6ffentliche Verkehrsmittel

60 Vgl. hierzu Fulinote 3 auf Seite X - 27.
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sind die Stadtteilzentren die geeigneten Verknlpfungsstellen zwischen den Zubringerlinien
und den Ubergeordneten Verbindungen zu den anderen Stadtteilen und zum Stadtzentrum.
Die Knotenpunkte dieses Verbindungsnetzes sind deshalb in die Stadtteilzentren zu legen.

Bestehende und geplante Arbeitsplatz- und Bevolkerungskonzentrationen auf3erhalb der
Zentren sind soweit wie moglich durch das 6ffentliche Verbindungsnetz zu erschliel3en, um
den Zeitaufwand im Berufsverkehr zu verklirzen und die Auslastung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel zu verbessern.

Wichtige Institutionen wie Bildungseinrichtungen, Krankenhduser, Freizeiteinrichtungen und
Naherholungsflachen sind soweit wie moglich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar zu
machen.

Der individuelle Durchgangsverkehr ist grundsatzlich vom Stadtzentrum, von den Stadtteil-
zentren und den Wohnquartieren fernzuhalten. Das Verbindungsnetz fiir den Stralenverkehr
soll deshalb geschlossene Stadtteile mdglichst nicht durchschneiden, der Individualverkehr
ist zu bundeln.

Die innerhalb der Maschen des Verbindungsnetzes liegenden Flachen sind durch ein abge-
stuftes System von ErschlielBungsstralien zuganglich zu machen, das quartierfremdem Ver-
kehr keinen Anreiz fur das Durch-fahren bietet.

Die zentralen Bereiche und Gebiete mit starkem Fuligangerverkehr sind verkehrlich so weit
zu beruhigen, dal® unzumutbare Beeintrachtigungen vermieden werden. Nach Mdglichkeit
sind FulRgangerzonen einzurichten.

Das o6ffentliche und das individuelle Verbindungsnetz sind moglichst so aufeinander abzu-
stimmen, daf die Flachen, die von den VerbindungsstralRen umgeben und von aulen her er-
schlossen sind, im Innern durch Haltestellen des 6ffentlichen Verbindungsnetzes und durch
das interne ErschlieRungsnetz erreichbar sind.

Dem Fuf3- und Radwegenetz ist sowohl zur ErschlieRung der einzelnen Quartiere als auch
zur Verbindung der Stadtteile untereinander sowie mit den innerhalb und auf3erhalb der
Stadtgrenze liegenden Erholungsgebieten vermehrte Aufmerksamkeit zu widmen.

3.3.2 Uberdrtliche Verbindungen
Zur besseren Einbindung der Stadt in das Uberdortliche Verkehrsnetz ist anzustreben:

Um die Beeintrachtigungen durch den Kraftfahrzeugverkehr innerhalb der Stadt zu vermin-
dern, muf} versucht werden, den Strallenverkehr aus der Region insgesamt zu verringern,
ihn abzuleiten oder starker auf offentliche Verkehrsmittel zu verlagern.

Die erforderlichen MaRnahmen fallen nur teilweise in die Planungshoheit der Stadt. Befriedi-
gende Losungen kdénnen deshalb nur durch partnerschaftliche Zusammenarbeit mit den be-
teiligten Planungstragern erreicht werden.

Zur Verminderung des Verkehrsaufkommens ist die Ausbildung von eigen-standigen und
funktionsfahigen Mittelzentren erforderlich.

Die Stadt kann nur dadurch vom Durchgangsverkehr entlastet werden, dal} regionale und
groRraumige Umgehungsstrallen ausgebaut werden.
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Am Stadtrand sind an Stellen, die durch 6ffentliche Verkehrsmittel gut er-schlossen sind,
Park-and-Ride-Anlagen zu errichten, die das Umsteigen vom Kraftfahrzeug auf offentliche
Verkehrsmittel férdern und erleichtern. Hier-zu gehort, dal} diese Park-and-Ride-Platze fir
den Individualverkehr gut erreichbar sind und eine entsprechende Leitbeschilderung vorhan-
den ist.

Es ist darauf hinzuwirken, dal® der bei der Versorgung der Stadt auftreten-de Stralienschwer-
lastverkehr nicht bis ins Innere der Stadt geflihrt wird, sondern in geeigneten Einrichtungen
auf kleinere und weniger stérende Transportfahrzeuge umgeschlagen wird. Dieser Glterver-
kehr ist jedoch nach Moglichkeit Uber verstarkten GleisanschluR3verkehr der Deutschen Bun-
desbahn abzuwickeln.

FUr Umschlag- und Betriebseinrichtungen, von denen erhebliche Umweltbelastungen ausge-
hen, sind Standorte zu suchen, die,der Bevolkerung das geringste Mal} an Belastungen brin-
gen, zugleich jedoch den betrieblichen Anforderungen und den Benutzerbedurfnissen ge-
recht werden.

Der geplante Rangierbahnhof ist so zu situieren, dald er bei ausreichender Wirtschaftlichkeit
des Eisenbahnverkehrs ein Minimum an Belastigung fur Bevolkerung und Umwelt hervorruft.
Diese Bedingungen sind in Allach nicht erfullt.

Nachdem die Entscheidung der Bayerischen Staatsregierung fiir die Errichtung des Flugha-
fens MUnchen 11 gefallen ist, ist darauf hinzuwirken, daf® der neue Flughafen vorrangig
durch offentlichen Verkehr erschlossen wird; den Erfordernissen des Stralenverkehrs ist im
notwendigen Umfang Rechnung zu tragen. Der Flughafen Miinchen-Riem ist nach Eréffnung
von Minchen Il aufzulassen und den stadtpolitisch notwendigen Nutzungen zu-zufiihren. Die
erforderlichen planerischen MalRnahmen (Strukturuntersuchungen) zur Darstellung der opti-
malen Nutzung dieses Gelandes sind um-gehend einzuleiten.

4. MaBnahmen zur Verwirklichung der verkehrspolitischen Grundsatze

Die angestrebte Beeinflussung und Verbesserung der Verkehrs- und Lebensverhaltnisse
macht die Anwendung eines breiten Spektrums von MalRhahmen notwendig. Diese Mal}-
nahmen betreffen die heutige Netzstruktur, den Betriebs- bzw. Verkehrsablauf und die Ver-
kehrsmittel selbst. Sie beeinflussen die Verkehrsnachfrage insgesamt und.ihre Aufteilung auf
offentliche und individuelle Verkehrsmittel.

Im Rahmen einer mehrjahrigen und mehrstufigen Vorgehensweise wurden vom Stadtent-
wicklungsreferat zur Vorbereitung eines Verkehrsentwicklungsplanes vor allem zu dem wich-
tigen Fragenkomplex der Aufgabenteilung zwischen 6ffentlichen und privaten Ver-
kehrsmitteln eingehende Untersuchungen vorgenommen. In den noch im einzelnen zu be-
sprechenden Abb. X-1 und X-3 ist das Ergebnis dieser Uberlegungen sowie der &ffentlichen
Diskussion fur das Netz der 6ffentlichen Hauptverbindungen und die Hauptverbindungen des
StralRenverkehrs, wie sie bis 1985 angestrebt werden, ausgewiesen. Zusammen mit den
Abb. X-2 und X-4, aus denen die hierzu erforderlichen MalRnahmen entnommen werden kon-
nen, stellen sie den Verkehrsentwicklungsplan (VEP) dar.

Die aufgrund der strukturellen Vorgaben und der Netzdaten ermittelte Aufgabenteilung zwi-
schen den o6ffentlichen und privaten Verkehrsmitteln geht davon aus, dafl3 sehr nachdrticklich
die gegebenen und nachfolgend beschriebenen Mdglichkeiten der EinfluBnehme auf die Ver-
kehrsverhaltnisse genutzt werden.
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4.1 EinzelmaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse

Die hier aufgefihrten MalRnahmenstellen keinen vollstandigen Katalog aller Méglichkeiten
dar. Der folgende Katalog beschrankt sich darauf, nur die wesentlichen Mals-nahmen anzu-
sprechen und dabei auch die Vielgestaltigkeit des zur Verfiigung stehen-den Instrumentari-
ums deutlich zu machen.

Welche dieser MalRinahmen im Einzelfall anzuwenden sind, bleibt den jeweiligen De-
tailuntersuchungen vorbehalten.

4.1.1 Steigerung der Verkehrsqualitat 6ffentlicher Verkehrsmittel

Die Leitlinien der kommunalen Verkehrspolitik sind durch das Bestreben bestimmt, die Ver-
kehrsqualitat generell zu verbessern. Die zu ergreifenden MalR-nahmen mussen primar einer
Verbesserung der Verhaltnisse im 6ffentlichen Personennahverkehr dienen, weil auf diesem
Gebiet noch ein erheblicher Nachholbedarf besteht.

MaRnahmen zur Verbesserung der ErschlieBungsqualitat sind:
Verdichten der Hauptverbindungen, um die Maschenweite des Netzes zu verringern
und damit mehr Zugangsmaglichkeiten zu schaffen.
Ergénzung des Radialnetzes durch tangentiale Verbindungen ausreichender Kapazitat
und Attraktivitat.

Erganzungen der Zubringerlinien mit dem Ziel, allen Birgern in zumutbarer FulRweg-
entfernung eine Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs anzubieten.®'

Verknupfung der Zubringerlinien mit den Hauptverbindungen in Bereichen relativ hoher
Zentralitdt im Sinne des polyzentrischen Konzeptes mit dem Ziel, den Verkehrsanteil
des offentlichen Verkehrsmittels zu steigern.

Erganzung und weiterer Ausbau der Park-and-Ride-Anlagen an den Halte-punkten der
Hauptverbindungen im Stadtrandbereich.

Mafnahmen zur Verbesserung der Beférderungsqualitat sind:

Beseitigung von Storungen des Tram- und Busbetriebes durch eigene - auch fur Taxen
und Notdienste benutzbare — Fahrspuren®, durch griine Wellen®® sowie durch ver-
kehrsordnende und bauliche Malinahmen mit dem Ziel einer Erhéhung der Reisege-
schwindigkeit bzw. Verkirzung der Reisezeit.

61Dabei sind als Richtwerte fur Gebiete mit dichter Besiedelung 4 -- 5 Minuten, fir Gebiete mit dinner
Besiedelung 10 - 20 Minuten FuBweg anzustreben.
62Die Einrichtung eigener Fahrspuren ist im Einzelfall unter Beachtung der einschlagigen stralRenbau-
und verkehrsrechtlichen Bestimmungen zu priifen.
63Die Beseitigung der Verzdgerungen durch Lichtsignalanlagen fiihrt ohne zusatzliche Kosten fiir Per-
sonal und ohne Vermehrung des Fahrzeugbestandes zu einer erheblichen Leistungssteigerung der o6f-
fentlichen Verkehrsmittel infolge Verklrzung der Reisezeiten bzw. der Wagenumlaufzeiten. Grenzen
der signaltechnischen Begiinstigung von Tram und Bus sind allerdings im Hinblick auf den Duerver-
kehr (FuRganger und Kfz-Verkehr) gegeben. Vgl. Fa. F. H. Kocks KG: Verkehrsuntersuchung Grof3-
raum Midnchen - Analyse des Verkehrs- und Betriebsablaufs der Minchner Strafdenbahnlinien, Miin-
chen o:J. (19721. Auf der Grundlage dieser Untersuchung wurden von den Minchner Verkehrsbetrie-
ben die Auswirkungen einer besseren Abstimmung der Lichtsignalanlagen auf den Stral’enbahnbe-
trieb ermittelt. Das Ergebnis ist:

Von insgesamt 280 StralRenbahnziigen kénnen 55 eingespart werden.

Die jahrlichen Kosten fir das fahrende Personal lassen sich um tUber 2 Mio. DM vermindern.

Bei weiterem Einsatz der freiwerdenden StralRenbahnziige kann das Platzangebot im Berufsver-

kehr um 23,5 % erhoht werden.
Erganzt man diese Berechnungen hinsichtlich moéglicher Einnahmemehrungen, so ergeben sich aus
dem hoheren Platzangebot zusatzliche. Einnahmen in Héhe von schatzungsweise 17,5 Mio. DM
(selbst ohne Berlicksichtigung einer héheren Auslastung).
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Erhéhung des Platzangebots durch Verkurzung des Wagenumlaufs, den Einsatz zusatzlicher
bzw. auf anderen Linien freigesetzter Fahrzeuge und die Entzerrung der Verkehrsspitzen
durch gleitende Arbeitszeit, gestaffelte Schulanfangszeiten® oder Neuregelung der Einkaufs-
zeiten.®®

Verbesserung der Sicherheit, GroRRe, Erreichbarkeit, Ausstattung und des Witterungsschut-
zes der Haltestellen.

Ausbau eines Informationssystems, das Fahrzeuge und Haltestellen umfalit, die sofortige
Unterrichtung der Fahrgaste in allen Stérungsfallen sicher-stellt und ein hohes Maf3 an Flexi-
bilitat fir die Fahrgaste und den Verkehrs-betrieb ermdéglicht.

Vermeidung einer Uberproportionalen Anhebung der Fahrpreise im Vergleich zur allgemei-
nen Preisentwicklung,

4.1.2 Verbesserung der Umweltbedingungen durch Verkehrsberuhigung

Die der Netzkonzeption zugrunde liegende Vorstellung geht davon aus, daf} die einzelnen

Quartiere im Idealfall durch offentliche Verkehrsmittel von innen und durch individuelle Ver-
kehrsmittel von aul3en erschlossen werden.

Diagr. X — b
Verkehrsdichte
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Verteilung der Verkehrsdichte innerhalb eines
verkehrsberuhigten Quartiers

Diese Form der ErschlieRung verringert die Gefahr von Uberschneidungen und gegenseiti-
gen Beeintrachtigungen der beiden Verkehrssysteme, beglinstigt die FuRganger und tragt
zur Abschirmung der Quartiere vor Kfz-Larm und -Abgasen bei.

Neben einer allgemeinen Verminderung des Kfz-Verkehrs durch eine verbesserte Aufgaben-
teilung zwischen dem 6ffentlichen Verkehr und dem Individualverkehr in der Stadt kommen
fur die Verkehrsberuhigung vor allem die nach-folgend aufgefiihrten MalRnahmen in Frage.

64 Die versuchsweise Verlegung des Schulbeginns von 8.00 Uhr auf 8.15 Uhr an der Carl-Spitz-
weg-Realschule hatte positive Auswirkungen auf die Abwicklung des OPNV (s. BeschluR d.
Schulausschusses vom 7. Mai 1975).

65 Anderung des LadenschluRRgesetzes s. Ziff. 4.3.
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Wegen des unzureichenden Uberwachungspotentials der Polizei ist dabei grundsétzlich
technischen Lésungen der Vorrang vor organisatorischen MaRnahmen wie Verkehrsbe-
schrankungen oder -verboten einzuraumen.

Verbesserung des Verkehrsablaufes

Verbesserung des Verkehrsflusses auf verkehrsreichen Strallen durch ver-

kehrsregelnde und bauliche MaRnahmen, Beseitigung von Stérungen durch parkende

und ladende Fahrzeuge sowie den Abbau von Verkehrs-spitzen.
Verminderung des Verkehrs, der durch die Suche nach Parkplatzen aus-geldst wird,
durch eindeutige Ausweisung von Parkmdglichkeiten, Einflihrung von Parkzeitbe-

schrankungen sowie ein geeignetes Informationssystem und gestaffelte Parkgebihren.

Regelungen fir den ruhenden Verkehr

Einflhrung eines zeitlich beschrankten Parklizenzierungssystems, das in den dicht be-
bauten Gebieten ohne Garagen das Parken auf der Stralle nur den Anwohnern gestat-

tet.®

Abldsung der Stellplatzverpflichtungen in der Innenstadt, ausgenommen bei Wohnbau-

ten.

Einschrankung bestehender Parkmdglichkeiten auf 6ffentlichen Stralden und Platzen in

schutzwirdigen Stadtbereichen.

Erhéhung der Parkgebihren und Staffelung der Geblhrensatze nach der zeitlichen In-

anspruchnahme mit Ausnahmeregelungen fir Anwohner.

Uberwachung der Einhaltung von Beschrénkungen des Parkens und Haltens im &ffent-

lichen Verkehrsraum.

Anlage von Park-and-Ride-Platzen im Stadtrandbereich, an Schnellbahnstationen so-

wie den Endpunkten von StralRenbahn- und Buslinien. Dabei sollte versucht werden,
die Ablésungssummen fir Stellplatzverpflichtungen in der Innenstadt gezielt zu ver-
wenden.

Regelungen fur den Wirtschaftsverkehr

Verbesserung der Lade- und Lieferméglichkeiten durch das Vor - halten entsprechen-

der Stellflachen.

Anlage von Grofparkplatzen fir Lkw und Busse auf3erhalb der Innenstadt und sonsti-

ger Kernbereiche.

Anlage von Autohéfen und Forderung eines Gutersammel- und Guter-
verteilungssystems mit Hilfe umweltfreundlicher Fahrzeuge.

Sicherung der QuartiererschlieRung

Deutliches bauliches und optisches Absetzen der ErschlieRungsstralRen von den Ver-

bindungsstrafien durch Querschnittgestaltung, Ausstattung mit Grun, Beschilderung
u.a..

Soweit erforderlich Beschrankung der zulassigen Fahrgeschwindigkeit in Erschlie-

Bungsstralien zur Erhéhung der Sicherheit und Minderung der Larmbeeintrachtigung.

66 Nach geltendem Recht noch nicht méglich (s. Ziff. 4.3).
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Einfihrung von Einbahnregelungen, die das Durchqueren schitzenseverter Quartiere er-
schweren und gleichzeitig die Sicherheit sowohl flr den Kfz-Verkehr als auch fir die Gbrigen
Verkehrsteilnehmer erhdhen.

Beschrankung der Spurenzahl zugunsten von Geh- und Radwegen sowie Einrichtung von
Spielstralien,

Einrichtung von FuRgangerzonen durch bauliche Trennung der Verkehrsebenen, rdumliche
Abgrenzung mit Umleitung des Verkehrs oder zeitlicher Trennung.

Schaffung eines weitverzweigten Full- und Radwegenetzes.

Forderung des FuRgangerverkehrs durch bessere Nutzungsverteilung bzw. -durchmischung.

Umweltschutz

Unterstutzung technischer Malinahmen zur Verminderung der Larm-und Abgasproduktion
der Fahrzeuge des 6ffentlichen und des individuellen Verkehrs.

Schutz der Wohnbevoélkerung an Verbindungsstralen durch LarmschutzmalRnahmen wie
z.B. den Umbau der Gebaude bzw. von Wohnungen und den Einbau von schalldammenden
Fenstern.

Finanzielle Unterstitzung der Anlieger von verkehrsreichen Stral3en bei der Durchfuhrung
von Larmschutzmalnahmen.

Beseitigung larmintensiver Fahrbahnbelage.

Gewichtsbeschrankungen zum Fernhalten des schweren Guterverkehrs nach raumlichen
und zeitlichen Kriterien.

Verringerung der Belastigung durch notwendigen Wirtschaftsverkehr durch entsprechende
Standortpolitik flr Betriebe mit starkem Verkehrsaufkommen.

Ansiedlung geeigneter gewerblicher Nutzungen als Schutz fir rickwartige Wohnbereiche an
Stellen, an denen infolge der heutigen Verkehrssituation und nach der in Zukunft zu erwar-
tenden Verkehrsbelastung Wohnen nicht mehr zumutbar ist.

4.1.3 Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsinfrastruktur

Das Verkehrsnetz gehort zu den teuersten Infrastruktureinrichtungen einer Stadt. An die Vor-
aussetzungen fur den weiteren Ausbau und die Wirtschaftlichkeit sind deshalb insbesondere
im Hinblick auf die zunehmende Verknappung der verfligbaren Investitionsmittel strenge
Malstabe anzulegen. Dabei

ist zu bericksichtigen, dafd schon durch eine héhere Ausnutzung der Leistungsfahigkeit des
Verkehrsnetzes eine grofRere Aufnahmefahigkeit und damit Einsparungen von Bau- und Be-
triebskosten erreicht werden kénnen. Dieses Ziel kann durch die folgenden MaRnahmen ge-
fordert werden:

Bessere zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage

Die Verkehrswege werden, um Uberlastungen zu vermeiden, nach dem Verkehr der jeweili-
gen Spitzenstunde dimensioniert. Auf diese Stunde konzentrieren sich in der Regel 10 % -
15 %, bei offentlichen Verkehrsmitteln teilweise auch hohere Anteile aller Personenfahrten
eines Tages.®’

67 Vgl. MVV Verkehrsforschung Heft 6: Querschnittszdhlung im Liniennetz des MVV - U-Bahn, 8-
Bahn, Strallenbahn und Bus - Friihjahr 1974, Minchen 1974, Anhang 1, Ziffer 1.28 - 1.32, Anhang
2, Ziffer 2.24 -- 2.33, Anhang 3 Ziffer 3,42 - 3.47.
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Eine zeitliche Verschiebung der Verkehrsnachfrage um nur 15 Minuten vor dem Ansteigen
bzw. nach dem Abklingen der heutigen Extremwerte genugt, um die Aufnahmefahigkeit wah-
rend der so gestreckten Spitzenzeiten um 15 % - 20 % zu erhohen®, ohne daR Investitionen
zum Ausbau der Verkehrswege bzw. der Beschaffung von Fahrzeugen erforderlich waren.
Deshalb sollten in héherem Umfang als bisher die gleitende Arbeitszeit eingeflhrt bzw. die
Gleitzeit ausgedehnt, die Schulanfangszeiten gestaffelt und die Einkaufszeiten neu geregelt
werden.

Bessere rdumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage

Wegen der heutigen Verteilung der Arbeitsplatze und zentraler Einrichtungen ist die Ver-
kehrsnachfrage einseitig auf die Innenstadt orientiert. Die Verkehrsdichte im Stadtkern (Per-

sonenfahrten/km?) ist rd. zehnmal héher als in den Gebieten auRerhalb des Mittleren Ringes.
69

Bei zunehmender Verlagerung der Wohnbevélkerung sowie gleichbleibender Verteilung der
Arbeitsplatze und zentralen Einrichtungen steigt das Verkehrsvolumen (Personenkilometer)
wegen der langer werdenden Fahrweiten (s. Tabelle X-1). Gleichzeitig nimmt die Verkehrs-
dichte in der Innenstadt zu. Deshalb hat eine bessere Zuordnung und Mischung der ver-
schiedenen Funktionen Wohnen, Arbeiten usw. einen wesentlichen Einfluf? auf die Vermin-
derung der einseitigen und auf relativ kleinen Raum beschrankten starken Verkehrsnachfra-

ge.

Diese Uberlegung ist vor allem fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel von entscheidender Bedeu-
tung, weil durch bessere Ausnutzung des Platzangebots die Betriebskosten je Beforderungs-
fall gesenkt werden kénnen.

Die Ursache dafir ist darin zu sehen, daB} trotz der raumlich unausgeglichenen Nachfrage
das Platzangebot der einzelnen Zige aus betrieblichen Griinden Uber die ganze Linie kon-
stant gehalten werden muf3.

Die erforderliche Verteilung der stadtischen Funktionen kann zwar nicht kurzfristig verwirk-
licht werden; sie ist aber anzustreben, weil sie eine grundsatzliche Verbesserung herbeiflih-
ren wirde.

Besserer Betriebsablauf

Die Beseitigung von Stérungen des Betriebsablaufs wirde vor allem fiir die 6ffentlichen
Oberflachenverkehrsmittel eine Steigerung der Wirtschaftlichkeit zur Folge haben.™

Die in Einzelfallen mogliche Verkurzung der Reisezeit (um bis zu 20 % bei StralRenbahnen)
ergibt entweder Gelegenheit zu entsprechenden Einsparungen bei Personal und Fahrzeug-
bestand oder erlaubt die Erhéhung der Bedienungshaufigkeit und damit auch des Platzange-
bots bei gleichbleibenden Kosten.

Diese Verbesserung in der Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel - groRere Punktlich-
keit, kiirzere Wartezeiten, hdheres Platzangebot - diirfte dem 6ffentlichen Verkehrssystem
einen erheblichen Zuwachs an Fahrgast-aufkommen bringen.

68 So konnte z.B. durch Verlegung der Schulanfangszeiten um 30 Minuten die heutige Spitzenbelas-
tung zwischen 7 und 8 Uhr nach Angaben des MVV um wenigstens 20 % vermindert werden. Im
Ubrigen siehe Fullnote 1 auf Seite X-28.

69 Landeshauptstadt Miinchen - Stadtentwicklungsreferat: Bausteine fiir ein verkehrspolitisches Kon-
zept, Minchen a.J. (1973), Karte 14.

70 Siehe hierzu die Angaben in der Ful3note 3 auf Seite X-27.
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4.2 Verkehrsentwicklungsplan Minchen (VEP)
4.2.1 Definition

Der Verkehrsentwicklungsplan ist die Umsetzung der verkehrspolirischen Ziele des Stadtent-
wicklungsplanes in Netzplane und Malinahmeplane fir den &ffentlichen und den individuel-
len Verkehr. In der hinsichtlich Linienfihrung und Funktionsbeschreibung konkreten Darstel-
lung bildet er das Grundgertst und die Basis fiir die weitere Konkretisierung der Verkehrswe-
ge im Rahmen des Gesamtverkehrsplanes. Dabei ist es nicht Aufgabe des Verkehrsentwick-
lungsplanes Festlegungen im Detail (z.B. Verkehrsregelung in bestimmten Stral3en oder Di-
mensionierung von Stral3enknoten) zu treffen.

Die Aussagen beschrankten sich auf einen Zustand, der etwa um 1985 erreicht sein kénnte.
Weitergehende Uberlegungen fiir eine nach 1985 liegende Phase wurden wegen des gerin-
gen Verbindlichkeitsgrades nicht dargestellt. Soweit sie zum besseren Verstandnis der vorlie-
genden Planung bedeutsam sind, werden sie angesprochen. Eine Vertiefung langfristiger
Planungsabsichten muf’ jedoch weiteren Fortschreibungsphasen vorbehalten bleiben.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden die einzelnen Netzabschnitte nach der jeweiligen
Funktion in hierarchischer Abstufung dargestellt.

Es wird unterschieden

beim o6ffentlichen Verkehr nach
Schnellbahnen (U-/S-Bahn)
tangentialen Hauptverbindungen des Oberflachenverkehrs (Tram, Bus) Hauptzubringer-
linien (Tram, Bus)

wichtige ErschlieRungslinien (Tram, Bus)

beim Individualverkehr nach
Autobahnen bzw. Schnellverkehrsstrallen
Uberortlichen Verbindungsstrallen

ortlichen VerbindungsstralRen wichtige ErschlieRungsstrallen.

4.12 Das Netz des offentlichen Verkehrs (Abb. X-1, 2)

a) Am 22. Marz 1972 hat der Stadtrat das "Mittelfristige Programm fir den U-Bahn-Bau" be-
schlossen. Das im Rahmen dieses Programms zum Ausbau vorgesehene Netz besitzt eine
Streckenlange von ca. 35 krn und soll 1985 in vollem Umfang in Betrieb sein. Vorstellungen
Uber zusatzliche Schnellbahnlinien innerhalb des Programmzeitraumes miissen angesichts
der gegenwartigen und kinftig Uberschaubaren Finanzierungsmaglichkeiten als unrealistisch
angesehen werden.

Wegen der gerade beim U-Bahnbau erforderlichen erheblichen Planungsvorlaufzeiten und
der bei den bestehenden und im Bau befindlichen Strecken bereits erbrachten Vorleistungen
fiir die ergédnzenden Linien wére eine Anderung des Netzes nur unter hohen Kosten und
Zeitverlusten mdglich. Nicht zuletzt ist das dem Mittelfristigen Programm zugrunde liegende
U-Bahnnetz Gegenstand der Finanzierungsvereinbarungen mit Bund und Land.
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Es wurde deshalb - auch hinsichtlich der U 5/9 - praktisch unverandert in den VEP Gbernom-
men. Bei der U 519 wird jedoch davon ausgegangen, daf} ihr westlicher Endpunkt,wegen
des Stadtteilzentrums Laim, der besseren Verknlipfung mit der tangentialen Hauptverbin-
dung und zur Entlastung der S-Bahnstammstrecke an der Furstenrieder Stralie liegt.

Die sternférmige U-Bahn-Netzstruktur ist so geplant, dal® nach dem Ausbau der vorn Stadtrat
beschlossenen Linien im Rahmen des Mittelfristigen Programmes die tangentialen Hauptver-
bindungen ohne grolie Schwierigkeiten angeschlossen werden kénnen.

Zur U 5/9 ist im einzelnen festzustellen, daf} sie unzweifelhaft als weitere Radiale die Zentra-
litdt des Stadtkerns erhdht. Andererseits tragt sie jedoch zu einer wesentlich verbesserten
Erschliefung der beruhrten Innenstadtrandgebiete bei und schafft dadurch die Vorausset-
zungen fur deren verkehrliche Beruhigung. Der Gefahr einer Schwachung der Entwicklung
der Stadtteilzentren durch die LISA kann mit einer Steigerung der Attraktivitat dieser Berei-
che z.B. durch eine bessere Einbindung in das Netz der &ffentlichen Verkehrsmittel, die Aus-
weisung von Fullgangerbereichen und das Fernhalten von Durchgangsverkehr sowie mit
weiteren flankierenden Mal3-nahmen begegnet werden.

Far die Erschlielung von Stadtrandgebieten sind U-Bahn-Ringlinien nicht zu vertreten. Abge-
sehen vom Finanzierungsproblem ist hierzu festzustellen, daf® auch in anderen grof3en Stad-
ten (z.B. Hamburg)solche Linien nicht wirtschaftlich betrieben bzw. sogar eingestellt werden,
da der betriebliche Aufwand (Streckenlange) in keinem Verhaltnis zum Fahrgastaufkommen
steht.

b) S-Bahn:

Die neueren Uberlegungen zum weiteren Ausbau des S-Bahnnetzes gehen u.a. aufgrund
der heute absehbaren Bevolkerungsentwicklung in Stadt und Umland sowie der geringeren
Finanzierungsmdglichkeiten von folgendem aus:

S-Bahnmaliger Ausbau der Wolfratshausener Strecke einschliellich guinstiger Ver-
knipfung mit der S-Bahn-Stammstrecke.

Verbesserung des S-Bahnnetzes nach dem 2. Ausbauprogramm. Hierunter fallen vor
allem

Bau gesonderter S-Bahngleise auf den Strecken Lochhausen - Olching - Maisach und
Trudering - Haar - Grafing,

mehrgleisiger Ausbau der Strecken Freiham - WeRling und Giesing --Deisenhofen.

Der Bundesbahn-Sudring sowie der Bundesbahn-Nordring sind als S-Bahn-strecken
nicht notwendig.

Erhéhung des Platzangebotes durch dichtere Zugfolge und durch den Einsatz von
Langzlgen.

¢) Tram/Bus:

Als Erganzung des radialen Schnellbahnnetzes ist eine bevorzugte tangentiale Verbindung
durch Oberflachenverkehrsmittel vorgesehen. Diese weitgehend von Stérungen abzuschir-
menden Hauptverbindungen sollen die im Schnellbahnnetz fehlende Verknlpfung der Stadt-
teilzentren untereinander her-stellen. Dartber hinaus wird die Erreichbarkeit der Stadtteilzen-
tren durch Zubringerlinien verbessert.

Insbesondere beim 6ffentlichen Oberflachenverkehr ist eine Erhéhung der Reisegeschwin-
digkeit anzustreben. In Abb. X-2 sind jene Linien, bei denen Verbesserungen mdaglich er-
scheinen, nach der Grofienordnung der Verbesserung dargestellt.

4.2.3 Das Netz des individuellen Verkehrs (Abb. X-3, 4)
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im Bereich des Strallenverkehrs werden zur Entlastung der Stadt und ihrer Bewohner folgen-
de Mallnahmen als notwendig angesehen:

Vordringlicher Weiterbau des Autobahnringes im Norden und Westen bis zur Ammerseestra-
Re (BAB Lindau, A 96) und Anbindung aller Strallen mit hdherem tberértlichen Verkehrsauf-
kommen.

Keine weitere EinflUhrung von Fernstral3en Uber den Autobahnring zum Mittleren Ring.

Bemuhungen um Erganzung des regionalen Straflennetzes vor allem im Sudwesten der
Stadt bis zur BAB Garmisch. Ebenso gilt es bis zur endgultigen Entscheidung Uber die not-
wendige Regionalverbindung im Siden der Stadt auf die Freihaltung geeigneter Trassen hin-
zuwirken.

Einbindung der regionalen StraRenverbindungen in das stadtische StralRennetz nur soweit
dessen Aufnahmefahigkeit nicht Gberschritten wird.

Im einzelnen ist zu wesentlichen Problembereichen folgendes auszufuhren:
a) Autobahnring (A 99) West zwischen BAB Lindau (A 96) und BAB Stuttgart (A 8)

Die A 99 ist in diesem Abschnitt zur Entlastung der Gberwiegend dicht besiedelten Stadtteile
Obermenzing, Pasing und Laim insbesondere von quartierfremdem Durchgangsverkehr er-
forderlich.

Die vom Planungstrager Bund vorgesehene Linienfiihrung zwischen Aubing und Lochhausen
ist jedoch abzulehnen, weil sie

gegenuber einer von der Landeshauptstadt Minchen vorgeschlagenen Trasse westlich von
Lochhausen eine starkere Beeintrachtigung von Wohngebieten zur Folge hatte,

den Neubau der Landbeckstralle als Fortsetzung der Staatsstral’e 2345 durch bisher ruhiges
Siedlungsgebiet notwendig machen wurde,

einen geschlossenen Erholungsraum zwischen Freihaar und Moosschwaige diagonal durch-
schneiden und Aubing vom Landschaftsschutzgebiet Aubinger Lohe trennen wirde,

eine verkehrliche Beruhigung des geplanten Erholungsgebietes um die Béhmerweiher west-
lich der Aubinger Lohe im Hinblick auf die dort vor-gesehene leistungsfahige Regionalverbin-
dung im Zuge der Kreisstrale FFB 11 neu dennoch nicht sichergestellt wirde.

Einer Linienfuhrung der A 99 westlich von Lochhausen ist deshalb der Vorrang zu geben.
Gleichzeitig bietet sich damit die Moglichkeit einer wirtschaftlicheren Ausnutzung der Ver-
kehrsinfrastruktur durch Blindelung von Funktionen der geplanten Bundesstralie 2 West neu
(Nordumgehung von Germering) und der geplanten Kreisstralle FFB 11 auf dem Autobahn-
ring an.
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In einer Reihe von Stellungnahmen im Rahmen der 6ffentlichen Diskussion wurde anstelle
der A 99 West eine tangentiale Ableitung des Autobahnnordringes von der BAB Stuttgart im
Bereich der Stadtgrenze vorgeschlagen. Auf den Autobahnring West kann jedoch aus den
geschilderten Griinden nicht verzichtet werden. Im Sinne der Anregung wird aber eine nord-
westliche Umfahrung des Langwiener Sees - auch zum Schutz dieses Naherholungsgebietes
— beflrwortet.

Grundsatzlich ist aber festzustellen, dal} die Landeshauptstadt Miinchen fir Planung und
Bau von Autobahnen nicht zustandig ist. Sie kann deshalb ihre Planungsvorstellungen nur im
Rahmen der gesetzlichen Verfahren (Raumordnungsverfahren, Planfeststellungsverfahren)
einbringen, ohne einen zwingenden Anspruch auf Bericksichtigung zu haben.

b) Dachauer-/Ludwigsfelder-/Triebstralte

Die verkehrliche Situation in Moosach ist dadurch gekennzeichnet, dal} Gberwiegend
Schwerverkehr auf dem Stralkenzug Frankfurter Ring/Moosacher-/Triebstrale Uber die Bin-
gener- und Pelkovenstralle durch den Ortskern von Moosach geleitet wird. Gleichzeitig weist
die Dachauer StralRe starken Uberértlichen Verkehr auf.

Durch die Verlangerung der Triebstralde nach Westen in unmittelbarer Anlehnung an das
Bundesbahngelande und den Ausbau der Dachauer Strale zwischen verlangerter Triebstra-
Re und Autobahnring, kdnnen der Ortskern von Moosach und die angrenzenden Wohngebie-
te verkehrlich beruhigt werden. Gleichzeitig verliert damit die Dachauer Strale zwischen
Landshuter Allee und verlangerter Triebstral’e an Bedeutung. Unter diesem Aspekt ist auch
die Notwendigkeit eines Ausbaues zwischen Pelkovenstralle und verlangerter Triebstralle
anders zu beurteilen.

Das Ziel der verkehrlichen Beruhigung alter erhaltenswerter Ortskerne und generell von
Wohngebieten verbietet auch eine Verlangerung der Ludwigsfelder Stral’e nach Westen mit
Anschlufd an den Autobahnring. Die Ludwigsfelder Stral3e ist Uber die Dachauer Stralde an
das ortliche und uberdrtliche Netz anzuschlieRen.

c) EinfGhrung der StaatsstralRe 2043 von Oberschleillheim in das Stadtgebiet

Far die Einfuhrung der Staatsstralle 2043 bieten sich langerfristig zwischen Feldmoching und
Hasenbergl mehrere Mdglichkeiten an, um den tberértlichen Verkehr sowohl vom Ortskern
Feldmoching als auch von dem Wohn-und Erholungsgebiet am Lerchenauer See fernzuhal-
ten. Die Vor- und Nach-teile dieser Alternativen mussen im einzelnen noch untersucht wer-
den.

Bei den derzeitigen Finanzierungsmoglichkeiten kann zunadchst nur eine Verbindung im Zuge
der Feldmochinger-/Lerchenauer-/Lassallestrale vor-gesehen werden, die als ortliche Ver-
bindung ohnehin notwendig ist, weil sie den schienengleichen Bahnibergang Lerchenauer
StralRe ersetzt. Diese hohenfreie Bahnuberquerung muf® aufgrund von Vereinbarungen mit
der Deutschen Bundesbahn bis spatestens 1978 hergestellt werden; andernfalls muften die
wegen der Olympischen Spiele kurzfristig auf Bahngrund er-richteten Brickenrampen und
-widerlager wieder entfernt werden.



d) BAB Minchen - Deggendorf (A 92)

Eine Verlangerung des Flughafenzubringers A 92 Gber den Autobahnring stadteinwarts ist
vom Baulasttrager Bund nicht mehr vorgesehen. Damit werden weitere StraRenbaumalinah-
men (T 5 Ost) im Bereich Oberfohring/ Bogenhausen entbehrlich.

Die ursprunglich unter der Annahme einer direkten Einfihrung des Verkehrs in die Stadt ge-
wahlte Trassierung mul} angesichts der veranderten Situation nochmals Gberprift werden.
Im Interesse einer besseren Verteilung des stadtorientierten Verkehrs sollte bereits am Flug-
hafen Minchen 11 eine eindeutige Aufspaltung Uber die sogenannte Echinger Spange und
eine Trasse Ostlich des Flughafens erwogen werden.

Eine solche Losung kdme sowohl den Belangen des Landschaftsschutzes im Bereich der
Isarauen entgegen als auch insbesondere den Vorstellungen des Landkreises Erding Uber
Strukturverbesserungen auf der Entwicklungsachse Erding - Markt Schwaben.

e) Tangente 5 Ost

Durch den Verzicht auf eine Hereinflihrung der A 92 in die Stadt besteht keine Notwendigkeit
mehr flr den Bau der Tangente 5 Ost. Unberthrt da-von ist allerdings langfristig eine Ver-
besserung der Situation im Bereich der Weltenburger Stral3e (Vermeidung von Durchgangs-
verkehr in Wohngebieten) und der heutigen Unterfiihrung der Truderinger Stral3e (be-
schrankte Durchfahrtshéhe) anzustreben.

Auch fur den o6ffentlichen Verkehr besteht im Hinblick auf die Verkehrs-nachfrage und das
vorhandene Netz keine Veranlassung, einen Verkehrskorridor im Zuge der T 5 Ost aufrecht-
zuerhalten.

f) Tangente 6 Ost

Fir die T 6 Ost besteht bis 1985 keine Notwendigkeit. Nach 1985 kdénnte sie bei verkehrsin-
tensiver Nutzung des freiwerdenden Flughafengeldandes Riem im Abschnitt

B 12 - Féhringer Ring zum Schutz der Wohngebiete im Miinchner Nordosten erforderlich
werden. Sudlich der B 12 ist die Trasse der T 6 Ost bis zu einer endgultigen Klarung freizu-
halten.

g) Isarparallele Ost/West

Leistungssteigernde Mallnahmen im Zuge der friher geplanten Isarparallelen sind nicht
mehr vorgesehen.

Unberuhrt davon bleibt die Notwendigkeit einer Linie des 6ffentlichen Verkehrs im Zuge der
Ismaninger-/Stein-/Franziskaner-/Reger-/Tegernseer Landstral’e. Strallenverbreiterungen
werden dadurch nicht ausgelost.

h) Isaribergadnge im Suden

Die Fortfihrung des Autobahnringes von der BAB Lindau (A 96) bis in den Siiden der Stadt
scheint nicht mehr notwendig zu sein, weil in absehbarer Zeit fur den Fernverkehr von der
BAB Stuttgart in Richtung Siidosten der Autobahnring im Norden und Osten zur Verfligung
steht und nur ca. 25 km sudlich des bislang geplanten Autobahnringes-Sid eine Querverbin-
dung zwischen den Autobahnen Ulm - Kempten, Minchen - Garmisch und Minchen - Salz-
burg vorgesehen ist.

Eine zusatzliche regionale Isariberquerung sidlich von Minchen wird zur Entlastung des

Munchner Sudens flr wiinschenswert gehalten; sie liegt je-doch aulerhalb der stadtischen
Zustandigkeit.

Ein neuer Isaribergang bei Hinterbrihl scheidet aus Umwelt- und Kosten-griinden aus. In

Thalkirchen kann der verkehrssichere Ausbau des Isarlibergangs nur so erfolgen, dal} die



X-37

Stralle wie bisher nach Kapazitat und Charakteristik als ortliche Verbindung zwischen Harla-
ching und Thalkirchen bestehen bleibt.

i) Wirmparallele
Die Planung einer Nord-Suid-Tangente durch Pasing wurde aufgegeben.

Unberlhrt davon bleibt die Notwendigkeit

der Wirmparallele sudlich der BAB Miinchen - Lindau (A 96)

einer untergeordneten Umgehung des Stadtteilzentrums Pasing langfristig (allerdings nicht
im Zuge der friiher geplanten Wirmparallele bzw. nicht durch Uberfiihrung tiber oder Durch-
schneidung des Pasinger Stadtparks)

baulicher MaRnahmen zwischen Verdistral’e und Alter Allee zur Beseitigung verkehrlicher
Engpasse in der Pippinger Stralde und zur besseren Gestaltung des Wirmgriinzuges.

k) Harras

Die verkehrliche Beruhigung des Harras wird tber die Pocci-/Radlkofer-/ Baumgartner-/Han-
sastralde und uUber die Implerstral’e angestrebt. Voraussetzung dafur ist eine Verbesserung
des Anschlusses Impler-/Brudermihlistralle. Eine spatere Klarung hinsichtlich des Sendlin-
ger-Berg-Durchstichs bleibt vorbehalten.

[) Altstadtring Stid/Ost

Der Altstadtring wird ohne Veranderung der Stral3enbreite Uber Fraunhofer-/ Erhardt-/Zwei-
briickenstralle gefiihrt. Die Realisierung erfolgt schrittweise im Zusammenhang mit der Inbe-
triebnahme der U 8/1 und U 5/9 unter gleichzeitiger Beobachtung der Entwicklung der Stra-
Renverkehrsverhaltnisse. Technische und betriebliche Details der Realisierung sind im Rah-
men des Gesamtverkehrsplanes vorrangig zu prufen.

4.3 Initiativen gegeniiber Planungstragern und Gesetzgeber

Die Verwirklichung der verkehrspolitischen Grundsatze setzt zum Teil den Einsatz von Instru-
menten voraus, fur die die Landeshauptstadt Minchen nicht zustandig ist; teilweise erfordert
sie auch Instrumente, die erst vom Gesetzgeber geschaffen werden missen.

Im Bereich der Verkehrsplanung ist fir den 6ffentlichen Verkehr anzustreben, daf’ die mit
Bund und Land bereits vereinbarten Ausbauprogramme finanziell abgesichert und terminge-
mal vollzogen sowie die mit dem Munchner Verkehrs- und Tarifverbund abgestimmten Er-
ganzungsmalflnahmen baldmdglichst realisiert werden kénnen.

Far den Individualverkehr werden die stadtischen Planungsvorstellungen, soweit sie sich auf
nicht in die Zustandigkeit der Landeshauptstadt Minchen fallende MaRnahmen beziehen,
gegenuber dem jeweiligen Planungstrager nachdricklich zu vertreten sein. Auferdem ist
auch im Rahmen des Regionalen Planungsverbandes auf die Durchsetzung der hier darge-
legten verkehrspolitischen Ziele hinzuwirken.

Soweit im Bereich des geltenden Rechtes Einzelbestimmungen dem generellen Ziel, die Le-
bensverhaltnisse in der Stadt zu verbessern, entgegenstehen, sollte die Anderung dieser Be-
stimmungen angestrebt werden.

Hierunter fallen:
Verscharfung der Zulassungsbestimmungen fur Kraftfahrzeuge im Hinblick auf einen

gesteigerten Emissionsschutz,
Abkehr von der Hubraumsteuer bei gleichbleibendem Steueraufkommen,
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Angleichung der steuerrechtlichen Absetzungsmaoglichkeiten flr Fahrten zur Arbeit, un-
abhangig vom benutzten Verkehrsmittel,

Freigabe der heutigen Obergrenze flr Parkgebihren, um eine Anpassung an die je-
weilige ortliche Situation durch Héhe und Staffelung der Parkgeblhren zu ermdglichen,

Ausweitung der nach der Stra3enverkehrsordnung als zulassig angesehenen Mal3-
nahmen im Interesse eines wirksamen Schutzes der Wohnbevdlkerung,

generelle Einfuhrung der Bedurfnisse des Umweltschutzes in das Stral3enverkehrs-
recht,

finanzieller Ausgleich der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der 6ffentlichen Verkehrs-
betriebe zur Verbesserung ihrer Wirtschaftlichkeit,

Aufhebung der Zweckbindung der Zuschisse aufgrund des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes zugunsten einer starkeren Forderung des Ausbaus o6ffentlicher
Verkehrsmittel,

Sicherstellung des Vorrangs offentlicher Verkehrsmittel bei der nachtraglichen Einrich-
tung eigener Fahrspuren in vorhandenen StralRen,

Anderung des LadenschluBgesetzes zum Abbau von Verkehrsspitzen, die durch Ober-
lagerung von Berufs- und Einkaufsverkehr entstehen.

Aulerdem erscheinen dariber hinaus folgende Malinahmen vordringlich:
Beschleunigte Entwicklung umweltfreundlicher Antriebe,

Regelung der Kostentragerschaft bei MalRnahmen zum Schutz der Anlieger vor Ver-
kehrsemissionen in bereits bestehenden StralRen,

Einfuhrung von Regelungen, die in bestimmten Bereichen nur den Anwohnern die Be-
nutzung offentlichen StralRenraumes zum Parken gestatten.

Grundsatzlich sollten die Forderungen nach einer Verbesserung rechtlicher Bestimmungen
von dem Ziel bestimmt sein, die Kommunen in ihnrem Bemihen um eine Verbesserung der
Lebensqualitat durch mehr Flexibilitdt im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften zur besseren
Anpassung an die jeweiligen ortlichen Verhaltnisse zu unterstitzen.

5. Zusammenfassung

a) Die heutige Situation der Minchner Verkehrsprobleme ist gepragt durch

eine allgemeine Verengung des finanziellen Spielraums sowohl bei privaten wie bei 6f-
fentlichen Haushalten sowie eine nachhaltige Steigerung der Energiepreise,

das starke Bewultwerden der von einer zunehmenden Umweltbelastung ausgehenden
Gefahr fur die Lebensverhaltnisse in der Stadt und

die Abnahme der Bevdlkerung sowohl auf Bundesebene als auch in Mlnchen.
Dies scheinen Entwicklungstendenzen zu sein, die langfristig anhalten werden.

Der Wegzug eines erheblichen Teiles der. Wohnbevdlkerung tUberwiegend ins Umland ist als
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Ausdruck einer negativen Beurteilung der Wohn- und Lebensverhaltnisse in der Stadt Zu be-
trachten. Zu diesen Verhaltnissen tragen die unmittelbaren und die mittelbaren Auswirkun-
gen des Verkehrs zu einem erheblichen Teil bei.

Dazu zahlen:
ein rdumlich unausgewogenes Verkehrsnetz,

eine hohe Umweltbelastung besonders dicht besiedelter Stadtteile durch Larm und Ab-
gase,

unterschiedliche VerkehrserschlieRung hinsichtlich der stadtischen Teilraume (Innen-
stadt, Innenstadtrandgebiete, Auldenbereiche), wie auch im Verhaltnis des 6ffentlichen
Verkehrs zum Individualverkehr,

das hiermit - Gber die Konzentration der Nachfrage - eng zusammenhangende Bo-
denpreis- und Mietgefiige in Stadt und Umland.

Falit man diese Wirkungen im Hinblick auf die Stadtentwicklung zusammen, so besteht die
Gefahr eines circulus vitiosus: Schlechte Verkehrsverhaltnisse fihren offensichtlich zu einer
Verstarkung der unerwiinschten Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgen
usw. sowohl innerhalb der Stadt als auch zwischen Stadt und Umland. Die
Funktionstrennung bewirkt eine Erhéhung der Verkehrsprobleme und zunehmende Ver-
schlechterung der Umweltbedingungen. Schlechte Umweltbedingungen (Larm, Ab-gase etc.)
fihren zu einer weiteren Entmischung innerhalb der Stadt usw. Dieser Teufelskreis konnte in
der Vergangenheit - zumindest teilweise - dort durchbrochen werden, wo es gelang, mit der
Verlagerung von Verkehrsanteilen auf ¢ffentliche Verkehrsmittel verbesserte Wohnqualitaten
zu erreichen. Diese Entwicklung wird sich fortsetzen, wenn es gelingt, die Qualitat des Ange-
bots der 6ffentlichen Verkehrsmittel hinsichtlich Bedienungshaufigkeit, Flachenerschlielung,
Fahrkomfort u.a. weiter zu erhéhen.

b) Die Verkehrspolitik gehort - zumal sie weitgehend in die Zustandigkeit der Stadt fallt - zu
den wichtigsten stadtentwicklungspolitischen Instrumenten, weil einerseits die Ver-
kehrsinfrastruktur die Verbindung zwischen den in Stadt und Umland verteilten Funktionen
Wohnen, Arbeiten, Versorgen usw. bildet und andererseits die Verkehrserschlielung eine
wesentliche Voraussetzung fir Standortentscheidungen ist.

c¢) Die aus heutiger Sicht langfristig zu verfolgenden verkehrspolitischen Ziele beziehen sich
auf:

Die Sicherung der Voraussetzungen fir allgemeine Freiztgigkeit und Mobilitat zur Ver-
besserung der Lebensverhaltnisse in der Stadt;

eine sinnvolle Arbeitsteilung zwischen 6&ffentlichem Verkehr und Individualverkehr, die
sich daran zu orientieren hat, daf}

der offentliche Verkehr vor allem dort zu fordern ist, wo der Individualverkehr den
Wohnwert der Stadt nachhaltig zu verringern droht;

der Individualverkehr dort die notwendigen Voraussetzungen bestméglichen Ver-
kehrsflusses erhalt, wo ausreichende o6ffentliche Verkehrsverbindungen mit einem ver-
tretbaren wirtschaftlichen Aufwand nicht herzustellen sind;

die Verknupfung von Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr dort zu erfolgen hat,
wo der offentliche Verkehr unter Berlicksichtigung aller Nebenbedingungen die Trans-
portfunktion glinstiger Gbernehmen kann (Park-and-Ride-System);

die groRtmogliche Minderung der von den Verkehrsmitteln ausgehenden Beeintrachtigung
der Anlieger und Benutzer;
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den effizientesten Einsatz von Haushaltsmitteln flr Verkehrsinvestitionen und Folgekos-
ten.

Unter Bericksichtigung dieser Ziele und der zu erwartenden finanziellen Unterstiitzung durch
den Freistaat Bayern und den Bund kann bis etwa 1985 ein Verhaltnis vom 6ffentlichen Ver-
kehr zum Individualverkehr von etwa 60 % zu 40 % erreicht werden.

d) Die aufgrund der verkehrspolitischen Grundsatze langfristig verfolgte Konzeption fir das
offentliche und individuelle Verkehrsnetz geht davon aus, daf3 innerhalb der Stadt

die Hauptverbindungen des o6ffentlichen Verkehrs den Stadtkern und die einzelnen Stadt-
teilzentren untereinander verbinden und die einzelnen Quartiere zu ihren Schwer-punkten
hin durch den offentlichen Verkehr erschlossen werden (Abb. X-1, 2),

der Individualverkehr auf den erforderlichen Hauptverbindungen gebindelt wird, um
Wohnquartiere, Stadtteilzentren und Erholungsgebiete zu beruhigen (Abb. X-3, 4),

durch ein System von FuRgangerzonen, Ful- und Radwegverbindungen sowohl inner-
halb der einzelnen Quartiere als auch zwischen den verschiedenen Stadtteilen ein Netz
von vom Kfz- bzw. 6ffentlichen Verkehr unabhangigen Verbindungen hergestellt wird.

Diese Konzeption geht weiterhin davon aus, daf3

der durchgehende Fern- und Regionalverkehr soweit wie méglich durch Umgehungs-
strallen von der Stadt ferngehalten wird,

das uberortliche Verkehrsaufkommen generell durch die Ausbildung von eigenstandigen
und funktionsfahigen Mittelzentren vermindert wird,

auch der Uberértliche Verkehr zur Stadt soweit wie mdglich von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln dbernommen wird und

regional bedeutsame Verkehrseinrichtungen (Flughafen, Rangierbahnhof) dort vorge-
sehen und betrieben werden, wo sie die Bevolkerung am wenigsten beeintrachtigen.

e) Diese langfristig zu verfolgende Konzeption ist - wie dargelegt wurde - bereits vorn Stadt-
rat durch eine Reihe von Einzelentscheidungen vorbereitet worden. Sie stimmt allerdings z.T.
mit dem vorhandenen Verkehrswegenetz nicht Uberein, das durch Baumalinahmen nicht
grundsatzlich geandert, sondern hdchstens erganzt bzw. angepalt werden kann. Schwer-
punkte der nachsten 10 - 12 Jahre sind deshalb:

Die Fortsetzung des U-Bahnbaues, um das Entstehen einer "System-Ruine" zu vermeiden
und

die Benutzung des o6ffentlichen Verkehrsraumes so zu ordnen, daf} die langfristige Verwirkli-
chung der verkehrspolitischen Ziele gesichert ist.

Hierzu steht ein breites Spektrum von moglichen EinzelmaRnahmen zur Verfigung, Uberde-

ren Anwendung nach jeweiligen Detailuntersuchungen zu entscheiden sein wird. Die Einzel-

malnahmen haben sich dabei grundsatzlich an dem im Verkehrsentwicklungsplan festgeleg-
ten Netz der Hauptverbindungen des 6ffentlichen und des individuellen Verkehrs zu orientie-
ren.















