25 Jahre Minchner
Verkehrs- und Tarif-
verbund (MVV)

Daten zur Entwicklung
des MVV 1972-1996%*)

Am 28. Mai 1997 feierte der MVV, der Miinchner
Verkehrs- und Tarifverbund, seinen 25. Geburtstag.
An diesem Tag im Jahre 1972, rechtzeitig vor Beginn
der XX. Olympischen Sommerspiele in Miinchen, be-
gann in Miinchen ein neues Verkehrszeitalter.

Bis dahin endete der Vorortverkehr der Bahn am
Hauptbahnhof (mit Starnberger- und Holzkirchner-
Fliigelbahnhof) bzw. am Ostbahnhof. Wer weiter in
die Stadt wollte, mufite auf die stadtischen Verkehrs-
mittel umsteigen und einen neuen Fahrschein losen.
Im Miinchener Umland gab es neben den Bahnlinien
die Bahn- und die Postbuslinien sowie zahlreiche pri-
vate Buslinien. Jedes dieser Verkehrsmittel hatte ei-
gene Fahrplane und eigene Tarife, bei denen der
Fahrpreis in der Regel von der Linge der Fahrstrecke
abhéngig war. Selbstverstdndlich mufite fiir jedes be-
nutzte Verkehrsmittel ein eigener Fahrschein geldst
werden. Lediglich im Stadtgebiet war auf allen stadti-
schen Verkehrsmitteln, unabhingig von der Fahr-
strecke, fiir jede Fahrt der gleiche Fahrpreis zu ent-
richten.

Kein Wunder, wenn immer mehr Fahrgéste deshalb
den wenig attraktiven oOffentlichen Verkehrsmitteln
den Riicken kehrten; andere lehnten sie von vorne-
herein ab und benutzten fiir die Fahrt in die Stadt das
eigene Auto.

Zu den Hauptverkehrszeiten wurden im Stadtgebiet
die Belastungen durch den Autoverkehr immer un-
ertraglicher bis hin zum drohenden Verkehrsinfarkt.
Abhilfe war dringend nétig.

Der erste Schritt in diese Richtung war die Entschei-
dung des Minchener Stadtrates vom 10. Juli 1963 fir
den Bau eines kombinierten U-Bahn-/Tiefbahnnetzes
im Rahmen des Gesamtverkehrsplanes.

Bereits am 29. Januar 1964 wurde das neugegriindete
und organisatorisch dem stddt. Baureferat zugeord-
nete U-Bahn-Amt vom Stadtrat beauftragt, die Nord-
Siid-Linie (U 6) sofort als echte U-Bahn auszubauen.
Ein knappes Jahr spiter, am 1. Februar 1965, erfolgte
bereits der erste ,,Rammsto8* als Beginn des Miin-

chener U-Bahn-Baues am Nordfriedhof in der Unge-
rerstraf3e.
Das Startsignal fiir den Miinchener S-Bahn-Ausbau
war auch ein erster ,,Rammstof3* am 15. Juni 1966 in
der ArnulfstraBe gegeniiber dem Starmberger Bahn-
hof.
Einen enormen Antrieb erhielt der Miinchener U- und
S-Bahn-Bau am 26. April 1966 durch den Zuschlag
Miinchens fiir die XX. Olympischen Sommerspiele.
Schon am 4. Mai 1966 erfolgte die Griindung eines
eigenen stadt. U-Bahn-Referates.
Als erste Olympia-BaumafBinahme wurde am 10. Mai
1967 die U-Bahn-Olympialinie (U 3) in Angriff ge-
nommen, die am 8. Mai 1972 zwischen Miinchner
Freiheit und Olympiazentrum den Betrieb aufnahm.
Vorangegangen war am 19. Oktober 1971 nach nicht
ganz siebenjahriger Bauzeit die Er6ffnung der ersten
U-Bahnlinie in Miinchen (U 6) zwischen Kieferngar-
ten und Goetheplatz.
Ein weiterer wichtiger Schritt zu einem integrierten
offentlichen Verkehrssystem fiir Miinchen und das
Umland war 1969 die Schaffung der Omnibusver-
kehrsgemeinschaft (OVG) mit den Bahn- und Post-
bussen als Grundlage fiir eine gemeinsame Firmie-
rung, fiir die Abstimmung der Fahrplidne und fur ein
einheitliches Tarifgeflige.
Am 28. Mai 1972 war es dann soweit! An diesem
Tag begann der Verbundverkehr im Grof3raum Miin-
chen mit der Integration der Linien der Deutschen
Bundesbahn und der Stadtwerke Miinchen sowie der
,,Uberlandbuslinien” der Deutschen Bundesbahn und
der Deutschen Bundespost in einem neugeordneten
und erweiterten Gesamtnetz von Schnellbahnen, Stra-
enbahnen, Stadtbussen und Regionalbussen mit
— koordinierter Linienplanung von 9 S-Bahn-, 2 U-
Bahn-, 18 StraBenbahn-, 63 Stadtbus- und 30 Re-
gionalbuslinien,
— einem einheitlichen, auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel abgestimmten Fahrplan,
— einem Gemeinschaftstarif.
Die Grofle des vom MVV bedienten Verkehrsraumes
betrug damals rd. 5000 gkm einschlielich dem Miin-
chener Stadtgebiet von 310 gkm mit insgesamt 276
Kommunen und rd. 2,1 Mio. Einwohnern (dav. Miin-
chen mit 1,3 Mio. Einwohnem). Sie hat sich bis heute
nicht wesentlich verdndert (Tabelle 1). Im Rahmen
der Gemeindegebietsreform wurde der MVV-Ver-
kehrsraum modifiziert und umfafit nunmehr neben
der Landeshauptstadt Miinchen weitere 156 Gemein-

*) Die Datengrundlage umfaBt den Zeitraum 1972 bis einschl. 1995; die Daten
fiir 1996 lagen bei Redaktionsschlu3 noch nicht vor.
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Verkehrs- und
Wirkungsraum
des MVV

Stand: Mai 1997

Legende:

Stadt- bzw. Landkreisgrenzen
Gemeindegrenzen

Schnellbahnen (S-/ U-Bahn)
DB-Strecken im MVV-Tarif integriert
DB-Strecken nicht im MVV.-Tarif integriert
Grenze des MVV-Wirkungsraumes

Grenze des MVV-Verkehrsraumes
(gem. Verbundvertrrag)
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Entwicklung der Strukturdaten im Bereich des MIVV

Tabelle 1
Bezeichnung 1972 1975 1980 1985 1990 1995
GroBe des Verkehrsraumes "' qkm 5 000 5 000 %5270 5270 4 750 4 750
GréRe des Wirkungsraumes 2 qkm . . . . 5 500 5 500
davon Stadtgebiet Miinchen qkm 310 310 310 310 310 310
Zahl der eingeschlossenen Gemeinden
einschlieBlich der LHSt Miinchen 276 276 170 170 180 180
Einwohner im MVV-Wirkungsraum Mio. 2,1 2,2 2,3 2,3 2,3 2,4
im Stadtgebiet Minchen Mio. 1,3 1,3 1,3 1,3 1,2 1,2
PKW-Bestand im MVV-Wirkungsraum Mio. 0,577 0,845 1,012 1,157 1,183 1,280
im Stadtgebiet Miinchen Mio. 0,345 0,377 0,467 0,612 0,598 0,632
Netzdichte: auf einen Quadratkilometer entfallen:
im Stadtgebiet Mnchen km Strecke 1,90 1,90 2,08 2,88 3,65 3,61
in der Region km Strecke 0,21 0,21 0,41 0,62 0,73 0,71
im MVV-Wirkungsraum km Strecke 0,33 0,33 0,52 0,75 0,89 0,87

1) Das nach dem Gesellschaftsvertrag festgelegte Einzugsgebiet des MVV.-2) Erweiterung des Verkehrsraumes in einzelnen Landkreisen durch Aufnahme des regionalen Omnibusverkehrs im Jahr 1988.-3) Einbeziehung
des Regionalbusverkehrs der Landkreise Ebersberg, Erding und Firstenfeldbruck in den MVV.-4) Durch Gebietsreform bereinigt.



den in 8 Landkreisen (3 weitere Landkreise, Rosen-
heim, Miesbach und Weilheim, werden am Rande be-
rithrt) mit einer Flache von rund 4 420 gkm.

Die Integration des regionalen Omnibusverkehrs in
den Landkreisen Erding und Freising einschlieBlich
der DB-Schienenstrecke in den MVV fiihrte zu dem
Begriff des MVV-Wirkungsraumes. Dieser schlief3t
neben dem vertraglich festgelegten Verkehrsraum
weitere 23 Gemeinden in den Landkreisen Erding
und Freising mit rd. 780 gkm Fliche ein. Der MVV-
Wirkungsraum hat heute (Stand 1995 — neuere Daten
waren bei Redaktionsschlufl nicht vorhanden) eine
Flache von rd. 5500 gkm mit 180 Gemeinden und rd.
2,4 Mio. Einwohnern.

Beim MVV-Start entfiel statistisch auf nicht ganz vier
Personen (3,63) ein Pkw (1972: Pkw-Bestand 577 000
im MVV-Verkehrsraum) — heute ist es ein Pkw auf
weniger als zwei Personen.

Die Netzdichte der 6ffentlichen Verkehrsmittel (=
Lange der Linien offentlicher Verkehrsmittel in ei-
nem Quadratkilometer) betrug damals im Miinchener
Stadtgebiet durchschnittlich 1,90 km, in der Region
waren es nur 0,21 km (Tabelle 1); heute (1995) sind
es in Miinchen 3,61 km und in der Region 0,71 km.
Die tatsdachliche Strecken- und Linienlinge der ein-
zelnen MVV-Verkehrsmittel beim MVV-Start sowie
ihre Entwicklung in den Folgejahren ist der Tabelle 2
— Strecken- und Linienldngen — zu entnehmen.

Das Kernstiick des MVV-Verkehrsverbundes ist das
Schnellbahnnetz, das sind die S- und die U-Bahnen.
Rechtzeitig zu den XX. Olympischen Sommerspielen
war auch die S-Bahn nach nur fast 6jdhriger Bauzeit
startbereit. Durch den Bau des vier Kilometer langen
S-Bahn-Tunnels zwischen Hauptbahnhof und Ost-
bahnhof war es moglich, den Vorortverkehr der DB
als S-Bahn-Verkehr in und durch die Innenstadt zu
fihren.

Das S-Bahnnetz aus 13 radial verlaufenden Vorort-
strecken der DB, von denen 6 aus westlicher und 5
aus Ostlicher Richtung in der rund 4 Kilometer langen
Tunnelstrecke durch die Innenstadt zusammengefiihrt
wurden, ist bis heute im wesentlichen unveridndert.
Eine Stdstrecke endete am Holzkirchner-, die andere
Stidstrecke im Starnberger-Fliigelbahnhof.

Als duflere Endpunkte der S-Bahn-Strecken werden
die Endpunkte des bisherigen Vorortverkehrs der DB
iibernommen. So war schon zu Beginn des MVV-
Verbundverkehrs fast das gesamte Streckennetz der
S-Bahn vorhanden, da auf die vorhandenen Einrich-
tungen des DB-Schienen-Vorortverkehrs, insbesonde-
re auf die Bahnhéfe und Gleisanlagen, zuriickgegrif-
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fen werden konnte. Vor allem aber die Bahnsteige
waren fir die Anforderungen des S-Bahn-Verkehrs
ungeeignet. Um ein schnelles Aus- und Einsteigen zu
ermoglichen, mufiten sie den Zuglingen angepalt
und niveaugleich mit den Zugeinstiegen umgebaut
werden. Die Bahnstromversorgung war vielerorts vol-
lig unzureichend und machte auf verschiedenen Teil-
strecken sogar Zugverkiirzungen notwendig. Die Ka-
pazitit der vorhandenen Gleisanlagen war auf vielen
Strecken zu gering. Neue Bahnstromwerke und in
den kritischen Bereichen eigene Gleisstrecken flir den
S-Bahnverkehr bzw. ein zweigleisiger Ausbau ma-
chen heute auf den meisten S-Bahn-Linien innerhalb
des ,,verstidterten Bereichs* an allen Tagen den 20-
Minuten-Takt und die fast ausnahmslose Bedienung
mit Vollziigen (= Einheit mit 6 Waggons und insge-
samt 392 Sitz- sowie 508 Stehplatzen) moglich. Wei-
tere vordringliche Ausbaumafinahmen im S-Bahn-Be-
reich, wie z. B. der Bau weiterer eigener bzw. zusitz-
licher S-Bahngleise auf wichtigen Strecken sowie
dringende Streckensanierungen, die Schaffung behin-
dertengerechter Zuginge zu den Ziigen in allen
S-Bahnstationen etc., stehen an und sorgen fiir standi-
ge Verbesserungen zum Nutzen der MVV-Fahrgiste.
Auch wenn das urspriingliche Streckennetz der
S-Bahn in 25 Jahren nur einen Zuwachs von knapp
10% seiner Streckenldnge beim MVV-Start auf heute
insgesamt 434,5 km vor allem durch die Neubau-
strecke zum neuen Flughafen Miinchen erfahren hat,
darf dies nicht iiber die enormen Leistungen hinweg-
tduschen, die erforderlich waren, dieses umfangreiche
Streckennetz fir die Anforderungen des S-Bahnver-
kehrs zu optimieren.

Beim MVV-Start betrug die Streckenlinge der
U-Bahn gerade 13,5 km und reichte vom Goetheplatz
bis zum Kieferngarten in Freimann (U 6) bzw. bis
zum Olympiazentrum (U 3, U 5). Alle drei U-Bahnen
hatten eine Linienlinge von zusammen 224 km.
Nach den Olympischen Sommerspielen wurde die
U 5, die als Olympialinie zwischen Goetheplatz und
Olympiazentrum den Linienweg der U 3 befuhr, wie-
der eingestellt, wodurch sich im Jahre 1973 bei un-
veranderter Streckenlinge aber die Gesamtlinienldn-
ge der U-Bahnen auf 17,9 km verkiirzte.

Heute verkehren im Miinchener Stadtgebiet auf ins-
gesamt 71,2 km ausgebauter U-Bahn-Strecke ins-
gesamt 6 U-Bahn-Linien mit einer Gesamtlinienldnge
von 96,4 km und sorgen gemeinsam mit den 9 S-
Bahn-Linien fiir die zuverlassige und schnelle Ver-
bindung aller wichtigen Ziele im Miinchener Stadt-
gebiet und im Umland.
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Schnellbahnen im Miinchner Verkehrs-und Tarifverbund
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Strecken- und Linienlangen

(in km)
Tabelle 2
Streckenlange Linienlange
Jahr Omnibusse Omnibusse
S-Bahn U-Bahn StraRenbahn S-Bahn U-Bahn StraRenbahn

stédtische regional " stadtische regional Y
1972 395,9 13,5 11,5 304,3 617.8 493,0 22,4 201,1 461,3 651,2
1973 410,4 13,5 112,1 308,4 617,8 507,5 17,9 202,6 4791 651,2
1974 410,4 13,5 112,1 311.,4 617.8 507,5 17,9 202,6 4871 651,2
1975 410,4 16,0 109,9 328,9 617,8 507,5 23,0 187,6 522,2 651,2
1976 410,4 16,0 109,9 335,7 617,8 507,5 23,0 187,6 531,6 651,2
1977 410,4 16,0 109,9 340,9 617,8 507,5 23,0 187.6 546,6 651,2
1978 410,4 16,0 104,6 336,2 936,9 507,5 23,0 168,6 552,9 1027,8
1979 410,4 16,0 106,3 337.4 1 030,5 507,5 23,0 166,3 483,3 1111,7
1980 410,4 31,5 100,1 348,6 1684,0 507,5 40,2 149,3 517,0 1907,6
1981 410,4 31,5 101,2 356,7 1 666,7 479,0 40,2 157,0 529,2 1 883,0
1982 412,4 31,5 100,6 360,6 2 263,4 482,0 40,2 158,3 527,6 2 550,7
1983 412,4 37,2 83,8 386,8 2 482,0 55,5 127.9 547,0 2 706,3
1984 412,4 40,9 87,4 2, 482,0 59,1 142,7 557,8 2 865,0
1985 415,7 40,9 87,4 2 499,0 59,1 142,7 575,4 2 897,4
1986 415,7 41,7 87,7 2 499,0 60,0 133,4 584,3 2 869,9
1987 415,7 a1,7 87,4 2 499,0 60,0 132,8 595,7 2911,2
1988 412,0 50,7 84,6 . 2 488,8 81,6 1291 621,9 3409,0
1989 412,0 56,5 85,2 409,4 2 488,8 83,6 113,8 610,4 3495,0
1990 412,0 56,5 85,2 413,8 2 488,8 83,6 114,0 613,7 3614,3
1991 412,0 58,3 78,5 416,6 2 488,8 85,4 107,1 614,7 35775
1992 434,5 58,3 78,5 4171 2 510,0 85,4 107,1 603,8 3584,4
1993 434,5 66,0 64,7 435,0 2 510,0 91,3 84,9 601,9 3 549,6
1994 434,5 66,8 64,7 447,5 2 510,0 92,1 84,9 702,8 3541,2
1995 434,5 71,2 64,7 441,0 2 510,0 96,4 84,9 694,0 3404,0

1) EinschlieBlich RVO-Busse.-2) Im Regionalverkehr erfolgt die Bedienung derselben Linien oft auf verschiedenen, unterschiedlich langen Strecken (Verkehrswegen). Die Angabe einer Gesamtstreckenlange ist daher

wenig sinnvoll und wurde daher seit 1983 beim MVV nicht mehr ermittelt.
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1972 hatte die StraBenbahn im Stadtgebiet ein Strek-
kennetz von 111,5 km und eine Gesamtlinienlénge
von 201,1 km. Einhergehend mit dem U-Bahn-Aus-
bau wurden aus wirtschaftlichen Griinden zur Ver-
meidung von Parallelfihrungen o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel bzw. im ,,Einzugsbereich* von U-Bahnen
Straflenbahnlinien eingestellt und Stadtbusse fiir die
Zubringerdienste eingesetzt. Aber auch dort wurde
die Straflenbahn aus dem Verkehr gezogen, wo das
Fahrgastaufkommen die Verkehrsbedienung mit den
weitaus kostengiinstigeren und im Strafenverkehr fle-
xibleren Omnibussen zulieB. So wurde das Straen-
bahnstreckennetz nach und nach auf jetzt noch
64,7 km und eine Gesamtlinienldnge auf nur noch
84,9 km verringert. Gegenwirtig erfahrt die Straflen-
bahn aber ihre Renaissance im Rahmen der vom
Miinchener Stadtrat beschlossenen ,Integrierten
OPNV-Planung der Landeshauptstadt Miinchen®.
Darin sind fiir ein kiinftiges Straenbahnnetz vor al-
lem zur Stirkung der Tangentialverbindungen ver-
schiedene Neubaustrecken und im Miinchener Nor-
den, Osten und Westen Beschleunigungsmafinahmen
schon bestehender StraBenbahnlinien vorgesehen.
SchlieBllich sei auch noch auf das gegenwirtige, um-
fangreiche Beschaffungsprogramm der Stadtwerke
Miinchen verwiesen, das den Ersatz aller bisherigen
Straflenbahnen durch die bereits vielfach eingesetzten
modernen, niederflurigen und fahrgastfreundlichen
Ziige vorsieht.

Es ist deshalb zu erwarten, daf3 die Stralenbahnstrek-
ken- und -linienlange kiinftig wieder zunehmen wird.
Wie schon erwihnt, wurde mit der Einstellung von
StraBenbahnlinien, soweit durch U-Bahnen hierfir
keine Alternative angeboten werden konnte, als Er-
satz und vor allem als Zubringer zu den Schnellbah-
nen das Stadtbusnetz entsprechend angepaflt, erwei-
tert und ergénzt. Die Stadtbusstreckenldnge wurde
in den vergangenen 25 Jahren um iiber 45% von
304,3 km auf nun 441,0 km erweitert und die
Gesamtlinienlinge wuchs sogar um iiber 50% von
461,3 km auf 694,0 km an.

Am meisten profitierte die Region durch die Einfiih-
rung des Verbundverkehrs durch die Integration der
einzelnen regionalen Omnibusverkehre in den MVV.
In den ersten 6 Jahren nach dem MVV-Start gab es
nur 30 Regionalbuslinien, die liberwiegend von der
Deutschen Bahn und der Deutschen Post (seit 1. Ja-
nuar 1976 im Regionalverkehr Oberbayern RVO zu-
sammengeschlossen) mit einer Gesamtlinienldnge
von 651,2 km betrieben wurden. In den Folgejahren,
vor allem im Zeitraum zwischen 1978 und 1988, ist
durch die Neuordnung der privaten Omnibuslinien in
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den Landkreisen Miinchen, Ebersberg, Erding, Fiir-
stenfeldbruck, Bad Tolz-Wolfratshausen, Stamberg,
Dachau und Freising sowie ihre Integration und die
der Stadtverkehre in den Stidten Dachau und Freising
in die regionale Omnibus-Verkehrsbedienung des
MVV die Gesamtlinienldnge stark angewachsen.

Sie betrigt heute mit 3404,0 km (1995) das lber
Sfache ihrer urspriinglichen Gesamtlinienldnge. Als
Betreiber des regionalen MVV-Omnibusnetzes sind
heute neben dem RVO und den stidt. Verkehrsbetrie-
ben von Dachau und Freising weitere 42 private Ver-
kehrsunternehmen vertraglich im MVV zusammenge-
schlossen.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB3 heute in ei-
nem Verkehrsraum mit einer Ost-West-Ausdehnung
von iber 100 km und einer Nord-Siid-Richtung von
iiber 160 km, inmitten die Landeshauptstadt Miin-
chen, in einem dichten Verkehrsliniennetz mit aufein-
ander abgestimmten Fahrpldnen und einem einheit-
lichen Tarifsystem alle offentlichen Verkehrsmittel
zur Verfiigung stehen.

Mafgeblich fiir die Qualitdt der Verkehrsbedienung
sind neben der Dichte des Liniennetzes vor allem die
Zeitabstdnde, in denen die einzelnen Verkehrsmittel,
das sind die S-Bahnen, die U-Bahnen, die Straflen-
bahnen und Busse, auf den jeweiligen Verkehrslinien
(= Taktfolge) verkehren sowie ihre Kapazitit (=
Platzangebot). Auf die Taktfolge wird hier nicht néa-
her eingegangen. Sie kann im einzelnen dem jeweils
giiltigen MVV-Fahrplan entnommen werden. Grund-
sitzlich ist die Taktfolge so gestaltet, daf das Fahrziel
ohne unzumutbar lange Wartezeiten erreicht werden
kann. Dies schliefit nicht aus, dal in wenig besiedel-
ten ldndlichen Gebieten aus verstdndlichen Griinden
die Verkehrsbedienung diesem Standard nicht ent-
spricht. In der Hauptverkehrszeit verkehren die
S-Bahnen im 20-Min.-Takt und die U-Bahnen im
5-Min.-Takt. Soweit Straflenbahnlinien, Stadtbus-
und Regionalbuslinien Zubringerdienste zu den
Schnellbahnen leisten, sind ihre Fahrzeiten auf deren
Taktfolge abgestellt. Verstandlicherweise wird in den
fahrgastirmeren Zeiten auch die Taktfolge ent-
sprechend angepalit. Zu erwihnen ist noch, dafl im
Miinchener Stadtgebiet seit 13. September 1994 auch
ein Nachtliniennetz besteht, das nach Betriebsschlufl
der Schnellbahnen mit StraBenbahnen und Stadt-
bussen im Stundentakt den ,,Nachtlichtern* zur Ver-
figung steht.

Das Qualititsmerkmal ,,Platzangebot wird vom ein-
gesetzten Verkehrsmittel bestimmt. Im Schnellbahn-
bereich kommen drei verschiedene Zuggréfien, d.s.
der Kurzzug, der Vollzug und der Langzug, je nach



Zug- bzw. Wagenkilometer

(in Mio. km)
Tabelle 3
. 2)
Jahr S-Bahn " U-Bahn " StraRenbahn "’ Omnibusse
stadtische regional ¥

1972 (28.5.-31.12.) 6,634 1,143 11,767 16,873 3,314
1973 11,541 1,856 18,843 28,542 5,636
1974 12,126 1,874 17,934 27,754 5,406
1975 12,076 1,895 17,296 27,139 5,485
1976 12,009 2,300 15,602 27,073 5,565
1977 12,020 2,274 15,426 26,937 5,603
1978 12,008 2,285 15,064 27,082 5,863
1979 12,048 2,298 14,421 27,218 6,256
1980 12,202 2,800 13,633 27,694 8,054
1981 12,617 4,678 12,502 27,958 8,215
1982 12,742 4,657 11,914 27,067 8,755
1983 12,875 5,148 10,370 27,239 9,901
1984 13,020 5,706 9,267 28,099 10,414
1985 13,102 5,680 9,475 28,592 10,806
1986 13,481 5,885 9,639 29,099 10,898
1987 13,710 5,928 9,507 29,307 10,985
1988 14,009 6,401 9,279 30,168 11,696
1989 14,142 8,047 8,699 30,289 12,204
1990 14,303 8,451 8,358 30,221 12,370
1991 14,491 . 8,607 7,826 30,489 12,868
1992 15,787 8,642 7,648 30,574 13,863
1993 16,866 8,954 7,392 31,062 13,817
1994 17,122 9,355 6,523 31,544 13,657
1995 17,143 9,362 6,602 31,5056 14,506

1) Zugkilometer.-2) Wagenkilometer.-3) EinschlieBlich RVO-Busse.

dem zu erwartenden Platzbedarf zum Einsatz; in der
Hauptverkehrszeit verkehren in der Regel nur Lang-
ziige. Der S-Bahn-Kurzzug hat 3 Waggons und ein
Platzangebot von 194 Sitz- und 254 Stehplitzen, ins-
gesamt 448 Plitze, ein Vollzug umfaBt 2 Kurzziige
mit einem doppelt so grolen Platzangebot; der Lang-
zug besteht aus 3 Kurzziigen und hat dementspre-
chend insgesamt 1344 Plitze. Bei der U-Bahn be-
steht der Kurzzug aus einem Doppeltriecbwagen mit
98 Sitz-, 192 Stehpldtzen, somit zusammen 290 Plat-
zen. Wie bei der S-Bahn besteht der Vollzug aus
2 Kurzziigen und einem doppelten und der Langzug
aus 3 Kurzziigen und einem dreifachen Platzangebot.

Der neue Stralenbahn-R-Wagenzug ,,Niederflur hat
60 Sitz- und 97 Stehpldtze. Vollstindigkeitshalber sei
auch noch das Bus-Platzangebot erwihnt. Das ist der
im Miinchener Stadtgebiet noch hiufig eingesetzte
Gelenkbus mit 53 Sitz- und 55 Stehplitzen; der neue
fahrgastfreundliche Niederflur-Omnibus hat 38 Sitz-
und 33 Stehplatze. Der am hiufigsten anzutreffende
Regionalbus (Typ 037) besitzt 53 Sitz- und 20 Steh-
platze.

Statistische Wertmesser dieser Qualitdtskriterien sind
die gefahrenen (= produzierten) ,,Zug- bzw. Wagen-
kilometer” als Produkt der Multiplikation von Takt-
folge und Linienlénge (s. Tabelle 3) sowie die ,,Nutz-
platzkilometer* als Produkt von Zug- bzw. Wagenki-
lometer und verkehrsmittelspezifischem Platzangebot
(s. Tabelle 4).

Im ersten vollen MVV-Betriebsjahr, niamlich 1973,
wurden im S-Bahn-Bereich bereits 11,541 Mio. Zug-
kilometer bzw. 8279 Mio. Nutzplatzkilometer ,,pro-
duziert”, da damals, wie schon erwdhnt, das gesamte
S-Bahnliniennetz im wesentlichen schon vorhanden
war. Mit geringfiigigen Verdnderungen wurde diese
Leistung in den Folgejahren bis einschlie3lich 1980
beibehalten. Am 31. Mai 1981, mit Inbetriebnahme
der S 7 als vollwertige S-Bahnstrecke Ostbahnhof-
Marienplatz-Donnersbergerbriicke—Wolfratshausen
und einem 20-Min.-Takt in der Hauptverkehrszeit
(HVZ), der Aufnahme des 20-Min.-Taktes in der
HVZ zwischen Markt Schwaben und Erding (S 6)
und der Bedienung des Schnellbahnknotens Giesing
von Montag bis Freitag ganztitig im 10-Min.-Takt
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Entwicklung der Nutzplatzkilometer nach Verkehrsmitteln

(Mio. km)
Tabelle 4
Omnibusse
Jahr S-Bahn U-Bahn StraBenbahn
stadtische regional *)

1972 (28.5.-31.12.) 4 458 751 1918 1153 238
1973 8279 1222 3091 .1939 398
1974 8 544 1266 2 967 1891 387
1975 8 319 1255 2 865 1 865 385
1976 8279 1484 2 592 1908 384
1977 8 441 1 503 2 560 1894 378
1978 8 483 1 502 2511 1 891 412
1979 8610 1575 2416 1921 446
1980 9 0563 2120 2 285 2010 574
1981 9 332 3422 2 094 2048 583
1982 9289 3402 2 005 2018 621
1983 8 863 3679 1777 2043 703
1984 8 810 3981 1636 2 099 739
1985 8 690 3 965 1685 2130 770
1986 8 786 4 092 1691 2 164 776
1987 8 850 4 135 1684 2180 783
1988 8 837 4 384 1618 2239 833
1989 8 826 5 348 1503 2237 869
1990 9 006 5749 1432 2236 881
1991 9210 5 8568 1 363 2241 916
1992 10 961 5929 1322 2 359 983
1993 12 775 6 335 1283 2427 980
1994 13 406 6 652 1145 2 449 970
1995 13372 6674 11656 2 469 1 030

*) EinschlieBlich RVO-Busse.

durch Verldngerung von Ziigen der S 5 erfolgte die
erste deutliche Ausweitung der Zug- und Nutzplatzki-
lometer. Durch weitere Ausbaumafnahmen konnte
die Zugkilometerleistung stdndig bis zum Jahre 1991
auf 14,491 Mio. verbessert werden. Im gleichen Zeit-
raum verringerte sich dagegen die Anzahl der Nutz-
platzkilometer leicht bis auf 8690 Mio. im Jahre
1985 und stagnierte dann anschlieBend einige Jahre.
Erstmals im Jahre 1992 lag die Anzahl der Nutzplatz-
kilometer mit 10961 Mio. wieder, und zwar deutlich
iber dem Stand von 1981. Die Erklarung fiir diese
Entwicklung liegt in einem &uferst rationellen, be-
darfsorientierten Fahrzeugeinsatz. Es wurden zur Er-
héhung der Taktfolge mit dem Ziel eines einheitli-
chen 20-Min.-Taktes in der HVZ mehr Ziige einge-
setzt, aber unter genauer Beobachtung des Fahrgast-
aufkommens an den S-Bahnhéfen die Zuglidngen und
damit das Platzangebot entsprechend angepaft. Dies
bestitigt auch die positive Entwicklung des Platzaus-
nutzungsgrades im S-Bahnbereich in dem genannten
Zeitraum (s. Tabelle 7).

Dadurch war es mdglich, ohne wesentliche Beein-
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trachtigungen fiir die Fahrgéste erhebliche Einsparun-
gen an Wagenmaterial (= Nutzplatzkilometer) und an
Fahrzeiten (ein Zug mit weniger Waggons erreicht
schneller seine Fahrgeschwindigkeit, bremst schneller
ab und ist damit insgesamt schneller) zu erzielen. Die
frei gewordenen Kapazititen kamen einer besseren
Verkehrsbedienung in den Hauptverkehrszeiten zu-
gute. Am 17. Mai 1992 wurde mit der Er6ffnung des
neuen Miinchener Verkehrsflughafens die Flughafen-
S-Bahn S & in Betrieb genommen. Aufgrund der
Fahrstrecke der S 8 von iiber 40 Kilometern zwischen
Pasing und dem neuen Flughafen und einem durch-
gehenden 20-Min.-Takt wihrend der gesamten tagli-
chen Betriebszeit stiegen die Zugkilometerleistung
und die Anzahl der Nutzplatzkilometer ab 1992 kraf-
tig an. Hinzu kamen noch verschiedene Ausbau- und
Erginzungsmafinahmen, die ein weiteres Plus in die-
sem Bereich brachten. 1995 betrug die jahrliche Zug-
kilometerleistung im S-Bahnbereich 17,143 Mio. km
und 13 372 Mio. Nutzplatzkilometer. Die Zahlen fiir
1996 lagen bei Redaktionsschluf3 noch nicht vor.

Wesentlich steiler verlief die Entwicklung der Ver-



kehrsleistungen im U-Bahnbereich. Schon im ersten

vollen MVV-Betriebsjahr 1973 betrug die Zugkilo-

meterleistung 1,856 Mio. km und 1222 Mio. Nutz-
platzkilometer bei nur 17,9 km Gesamtlinienlénge.

Diese relativ hohe Verkehrsleistung wurde erzielt,

weil bereits zum MVV-Start die U-Bahnen in den

Hauptverkehrszeiten im 5-Min.-Takt, wihrend des

gesamten Tages im 10-Min.-Takt und lediglich in den

fahrgastarmen Abendstunden im 15-Min.-Takt fuh-
ren.

Eine herausragende Verbesserung im U-Bahnnetz

war am 23. November 1975 die Verlidngerung des U-

Bahn-Verkehrs iiber den Goetheplatz hinaus zum

Harras, der damit zur Verkehrsdrehscheibe im Miin-

chener Siidwesten wurde. In der Leistungsbilanz des

Jahres 1976 wurde dies durch eine bemerkenswerte

Steigerung der Zug- und Nutzplatzkilometer deutlich.

Mit der schrittweisen Erweiterung des U-Bahn-Strek-

ken- und -Liniennetzes stieg dementsprechend auch

die Zugkilometer- und die Nutzplatzkilometerleistung

an und erreichte 1995 mit 9,362 Mio. Zug- und 6 674

Mio. Nutzplatzkilometern und somit einer iiber funf-

fachen hoheren Verkehrsleistung als im ersten vollen

Betriebsjahr vorerst ihren Hohepunkt. Die wichtig-

sten Ausbauschritte des U-Bahnnetzes werden nach-

folgend in ihrer zeitlichen Reihenfolge aufgefiihrt.

23. Nov. 1975 Verliangerung der U 3/U 6 vom Goe-
theplatz zum Harras,

19. Okt. 1980 Inbetriecbnahme der U 8 vom Olym-
piazentrum nach Neuperlach und
der U | vom Innsbrucker Ring zum
Hauptbahnhof,

17. April 1983 Verlangerung der U 3/U 6 (Blumenli-
nie zur IGA 83) vom Harras nach-
Holzapfelkreuth,

29. Mai 1983 Start der U | vom Rotkreuzplatz zum
Innsbrucker Ring,

11. Mirz 1984 Erdffnung der U 5 von der Westend-
strafle zum Stachus,

29. Sept. 1985 Verlidngerung der U 1 vom Innsbruk-
ker Ring nach Neuperlach-Siid,

1. Miérz 1986 Verliangerung der U 5 vom Karlsplatz
zum Odeonsplatz,

28. Okt. 1988 Verlangerung der U 5 vom Odeons-
platz zum Innsbrucker Ring und Be-
triebsbeginn der U 4 vom Max-We-
ber-Platz zum Arabellapark,

29. Okt. 1989 Start der U 3 Siid von der Implerstra-
3¢ zur Forstenrieder Allee,

2. Juni 1991  Verldngerung der U 3 von der For-

stenrieder Allee nach Firstenried-

West,

23. Mai 1993 Verliangerung der U 6 bis zum Klini-
kum Grofhademn,

21. Nov. 1993 Verlidngerung der U 2 vom Scheid-
platz zur Diilferstrafle,

30. Juni 1994/ Verlangerung der U 6 vom Kiefern-

1. Juli 1994  garten nach Fréttmanning und Eroff-
nung des P+R-Parkhauses mit 1200
Pkw- und 80 Bus-Stellplitzen,

28. Okt. 1995 Erweiterung der U 6 bis Garching-
Hochbriick und damit erstmalig Uber-
schreitung der Stadtgrenze mit einer
U-Bahnlinie,

26. Okt. 1996 Verliangerung der U 2 von der Diil-
ferstraBe nach Feldmoching als vor-
erst letzte U-Bahn-Erweiterungsmal-
nahme.

Wie bereits schon erwihnt, erfolgte Zug um Zug mit

dem Ausbau des U-Bahn-Netzes die Einstellung der

dadurch nicht mehr benétigten StraBenbahnlinien.

Die Verringerung des StraBenbahnstrecken- und -li-

niennetzes bewirkte zwangslaufig eine Reduzierung

der Zugkilometer- und Nutzplatzkilometerleistung.

Im Jahre 1973 lag die Zugkilometerleistung noch bei

18,843 Mio. und die Nutzplatzkilometerleistung bei

3091 Mio. km. Daraus ist zu ersehen (s. Tabellen 3

und 4), daf} damals die StraBenbahn im Stadtbereich

noch das wichtigste 6ffentliche Verkehrsmittel war.

Spatestens aber seit Anfang der 80er Jahre hat sie

diese Rolle an den heute dominierenden Schnellbahn-

und an den Stadtbusverkehr verloren. Heute (1995)

betragt die Zugkilometerleistung der Straf3enbahn mit

6,502 Mio. km nur noch ein gutes Drittel der des Jah-

res 1973; dies gilt auch fir die Nutzplatzkilometer

mit gegenwartig 1 165 Mio. km, aber mit leicht an-
steigendem Trend.

Wie bereits erwihnt, wurde einhergehend mit dem

Ausbau des U-Bahn-Netzes und der Einstellung von

Straflenbahnlinien, das Stadtbusnetz als Zubringer zu

den Schnellbahnen, aber auch als Ersatz fiir die Stra-

fenbahn, ergdnzt und erweitert.

Obwohl das Stadtbusliniennetz, verglichen mit

1973, bis heute um fast 45% erweitert wurde, stieg

die Wagenkilometerleistung in diesem Zeitraum

aber nur um knapp 10% auf 31,505 Mio. und die

Nutzplatzkilometerleistung um etwas mehr als 27%

auf 2469 Mio. km. Diese ,,Einsparungen® ohne nen-

nenswerte Nachteile fur die Fahrgéste sind nur mog-
lich durch eine genaue Beobachtung des Fahrgast-
aufkommens und den einzelnen Linienwegen und
eine dementsprechend abgestimmte Taktfolge mit
einem bedarfsorientierten Wageneinsatz. Der da-
durch erzielbare Erfolg 148t sich aus einer positiven
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Entwicklung der Beforderungsfille im Verbund und nach Verkehrsmitteln

(in Mio.)

Tabelle 5
Jahr A S-Bahn U-Bahn StraBenbahn Omnibusse

(Verbund) stadtische regional *
1972 (28.5.-31.12.) 203,136 75,948 33,473 88,588 58,460 3,872
1973 358,102 131,734 59,629 155,936 102,558 7,433
1974 394,523 145,530 68,875 171,990 110,532 7,758
1975 404,960 149,120 73,091 177,028 112,618 7,736
1976 411,919 153,896 93,335 165,367 131,149 9,591
1977 417,190 156,404 94,523 167,606 132,666 9,759
1978 432,012 163,148 97,387 172,087 137,477 11,726
1979 448,888 171,042 101,247 177,679 142,104 13,492
1980 451,080 177,291 115,090 160,104 142,799 18,642
1981 463,356 183,904 155,422 113,994 148,109 19,057
1982 464,036 185,186 168,287 112,737 147,304 18,437
1983 474,420 192,200 199,341 95,383 158,756 20,197
1984 478,712 194,044 205,776 90,261 160,147 19,920
1985 484,678 196,314 211,550 89,108 160,774 21,544
1986 482,318 191,575 209,652 89,257 160,105 21,376
1987 487,065 193,700 214,175 91,494 163,973 21,756
1988 489,388 197,396 219,927 86,285 166,327 23,461
1989 499,865 205,301 231,248 85,943 172,374 24,975
1990 507,213 211,440 238,863 85,615 175,278 25,108
1991 521,599 217,716 247,123 86,466 178,640 23,620
1992 535,331 224,222 254,137 87,357 183,890 25,278
1993 537,736 225,215 278,513 73,290 166,365 24,983
1994 529,693 221,030 279,010 73,210 161,508 26,878
1995 528,685 220,392 278,670 72,948 160,376 26,878

1) Bei der Ermittlung der Verbundbeforderungsfille sind die Fahrgéste, die auf ihrem Gesamtreiseweg mehrere Verkehrsmittel benutzen, nur

einmal erfaf3t.-2) EinschlieBlich RVO-Busse.

Entwicklung des Platzausnutzungsgrades (s. Tabelle
7) ablesen.

Mit der Ausweitung des Liniennetzes im Regional-
busbereich wuchs dort die Leistung der Wagen- bzw.
der Nutzplatzkilometer. Waren es beim MVV-Start
bei einer Gesamtlinienldnge von 651,2 km (Tabelle
2) im ersten vollen Betriebsjahr 1973 noch 5,536
Mio. Wagen- und 398 Mio. Nutzplatzkilometer, so
liegt die entsprechende Leistung heute bei einer Li-
nienldnge von 3404,0 km bei 14,506 Mio. Wagen-
und 1030 Mio. Nutzplatzkilometern. Das Regional-
busliniennetz ist demnach heute liber fiinfmal so lang
wie im Jahre 1972; die Leistung der Wagen- und auch
der Nutzplatzkilometer stieg im gleichen Zeitraum
aber nur um etwa das 2,6fache. Auch hier konnten
durch den offensichtlich restriktiven Fahrzeugeinsatz
durch eine dem Bedarf angepafite, flexible Verkehrs-
bedienung Beeintrichtigungen fiir die Fahrgiste
(weitgehend) vermieden werden.

Bisher wurde ausschlieflich das Leistungsangebot
des MVV anhand der Entwicklung des Strecken- und
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Liniennetzes (Tabelle 2), der Zug- bzw. Wagenkilo-
meter (Tabelle 3) und der Nutzplatzkilometer (Tabel-
le 4) dargestellt. Besonders interessant, nicht zuletzt
wegen der wirtschaftlichen Bedeutung, ist die Nach-
frageseite. Die Frage ist, in welchem Umfang dieses
Leistungsangebot angenommen wird. Aus der Gegen-
tiberstellung der Kosten des Leistungsangebots und
der erzielten Erlose fur die Benutzung der offentli-
chen Verkehrsmittel ergibt sich als Saldo ein Gewinn
oder ein Verlust (= Kostendeckungsfehlbetrag, der
letztendlich von der &ffentlichen Hand bzw. vom
Steuerzahler zuzuschieBen ist). Kein 6ffentliches Per-
sonen-Verkehrsmittel mit Linienverkehr ist bekannt,
das ohne Verlust seiner Aufgabenstellung gerecht
werden kann. Es geht deshalb vor allem darum, das
Defizit moglichst gering zu halten. Die wichtigsten
marktwirtschaftlichen Instrumente zur positiven Be-
einflussung der Nachfrage sind ein gutes Leistungs-
angebot und eine kundenfreundliche Preisgestaltung.
Demnach sollte ein offentliches Verkehrsmittel gut
ausgestattet, moglichst leicht und jederzeit erreichbar






sowie zu einem angemessenen Preis verfiigbar sein.
Ob das MVV-Angebot stimmt, 146t sich daraus erken-
nen, ob und in welchem Umfang dieses Angebot vom
Kunden wahrgenommen wird. Ein wichtiger Wert-
messer hierfur ist die Entwicklung der Beforderungs-
fille (Tabelle 5). Bei dieser Aufstellung ist zu bertick-
sichtigen, dal} die Jahres-Quersumme der Beforde-
rungsfille der einzelnen Verkehrsmittel hoher ist als
der jeweilige Jahreswert der MVV(Verbund)-Befor-
derungsfille (Spalte 1). Zum Erreichen eines Fahr-
ziels werden oft mehrere Verkehrsmittel benutzt und
dann bei der Erfassung der Beforderungsfille bei den
jeweiligen Verkehrsmitteln entsprechend berticksich-
tigt. Bei der Ermittlung der MVV(Verbund)-Befor-
derungsfille dagegen werden die Fahrgiste, egal wie-
viele und welche Verkehrsmittel sie benutzen, nur
einmal gezihlt.

Bereits im ersten vollen MVV-Betriebsjahr 1973
wurden schon 358,102 Mio. Verbund-Befdérderungs-
fille gezahlt (Tabelle 5). Bis heute sind diese mit
kleineren und groBeren Stufen im wesentlichen aber
stindig angestiegen und haben 1995 die stolze Anzahl
von 528,585 Mio. Beforderungsfillen erreicht. Tag-
lich benutzen demnach rund 1,5 Mio. Fahrgiste die
Verkehrsmittel des Miinchener Verkehrs- und Tarif-
verbundes fiir ihren Arbeitsweg, fir Besorgungen,
Besuche oder einem sonstigen Zweck. Aus der Auf-
schliisselung nach den verschiedenen Verkehrsmitteln
ist zu ersehen, daB anfangs (1973) die StraBenbahn
mit 155,936 Mio. Beforderungsfillen neben dem
Stadtbusverkehr (102,558 Mio. Beforderungsfille)
das wichtigste 6ffentliche Verkehrsmittel in der Stadt
war. Die U-Bahn spielte damals mit nur 33,473 Mio.
Beforderungsfillen noch eine bescheidene Rolle. Be-
reits im Jahre 1981 entfielen auf die U-Bahn mit einer
nunmehrigen Gesamtlinienldnge von 40,2 km und
155,422 Mio. Beforderungsfillen deutlich mehr als
auf die Straflenbahn (113,994 Mio.) und den Stadt-
busverkehr (148,109 Mio.) und sie hat damit die bis-
herige Verkehrsbedeutung der Stralenbahn {ibernom-
men. So rasant wie die U-Bahn als innerstddtisches
Verkehrsmittel an Bedeutung zunahm — heute (1995)
werden dort 278,670 Mio. Beforderungsfalle regi-
striert — verlor diese die StraBenbahn (1995: 72,948
Mio.). Dabei wurde der Stadtbus seiner neuen Aufga-
benstellung als Zubringer zu den Schnellbahnen und
teils auch als Ersatz fiir die Straenbahn mit einem
Zuwachs gegeniiber dem Jahre 1973 von tber 56%
und 160,376 Mio. Beforderungsfillen im Jahre 1995
gerecht.

Obwohl das S-Bahnstrecken- und -liniennetz schon
beim MVV-Start im wesentlichen vorhanden war,
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kann das Verkehrsmittel S-Bahn innerhalb der 25
MVV-Jahre einen kontinuierlichen, nicht unerhebli-
chen Fahrgastzuwachs verzeichnen. Waren es im
Jahre 1973 noch 131,734 Mio. Beforderungsfille (=
100%), so konnten im letzten Berichtsjahr (1995)
220,392 gezdhlt werden, das ist ein Zuwachs um
mehr als 67%.

Mit der Ausweitung des Regionalbus-Liniennetzes
gewann dieses Verkehrsmittel, vor allem als Zubrin-
ger zur S-Bahn an Bedeutung. Beim MVV-Start wur-
den im ersten vollen Betriebsjahr (1973) 7,433 Mio.
Beforderungsfille gezdhlt. Bis heute (1995) sind
diese um das iber dreieinhalbfache auf insgesamt
26,878 Mio. angewachsen. Diese Entwicklung ist
besonders deutlich auch aus der Aufstellung ,,Ent-
wicklung der Personenkilometer nach Verkehrsmit-
teln“ — Tabelle 6 — zu erkennen. In dieser Aufstellung
wird die Anzahl der Beforderungsfille mit der jewei-
ligen Reiselidnge der Fahrgiste (= Beforderungsfall)
verkniipft; die jeweilige Jahressumme ist die Gesamt-
reiselinge aller Fahrgiste (Beforderungsfalle). Be-
sonders aufschluBreich ist Tabelle 7 — Platzausnut-
zungsgrad nach Verkehrsmitteln. Auch wenn in den
einzelnen MVV-Verkehrsmitteln vor allem in der
Hauptverkehrszeit drangvolle Enge herrscht, was
jeder MVV-Benutzer sicher schon am eigenen Leib
erfahren hat, betrdgt der Platzausnutzungsgrad in der
S-Bahn gegenwirtig ,,nur” 21,77%. Statistisch gese-
hen transportiert die S-Bahn bei nahezu vier Fiinfteln
threr Transportleistung nur Luft, das heif}t, nur ein
Finftel der zur Verfigung stehenden Platze sind
tatsdchlich auch belegt. Dies gilt im wesentlichen
auch fiir die anderen MVV-Verkehrsmittel. Sogar die
stark frequentierte U-Bahn hat mit gegenwirtig
18,61% sogar einen schlechteren Platzausnutzungs-
grad als die S-Bahn. Am schlechtesten bei den inner-
stadtischen Verkehrsmitteln schneidet die Straflen-
bahn mit nur 17,42% ab. Grundsitzlich ist hier fest-
zustellen, dafl in dem Verhiltnis, in dem die Attrak-
tivitdt eines offentlichen Verkehrsmittels durch kurze
Taktfolge und gutem Platzangebot steigt, der Platz-
nutzungsgrad und damit auch die Wirtschaftlichkeit
abnehmen. Dem kann ohne zusitzlichen Sach- und
Personalaufwand bis zu einem gewissen Grad durch
einen bedarfsorientierten Einsatz der zur Verfiigung
stehenden Verkehrsmittel organisatorisch entgegen-
gewirkt werden, was beim MVYV sicher schon weit-
gehend ausgeschopft wurde. Gerade in der gegenwir-
tig wirtschaftlich schwierigen Zeit mit leeren 6ffentli-
chen Kassen diirfte es dann dulerst schwierig werden,
den bisherigen Standard des MVV-Angebots auf-
rechtzuerhalten bzw. noch zu verbessern.



Entwicklung der Personenkilometer " nach Verkehrsmitteln

{Mio. km)
Tabelle 6
Omnibusse
Jahr S-Bahn U-Bahn StraRenbahn
stadtische regional ?

1972 (28.5.-31.12.) 904 118 318 196 34
1973 1626 207 550 338 66
1974 1833 237 604 362 71
1975 1915 250 623 371 72
1976 1803 337 531 416 80
1977 1842 341 539 422 82
1978 1927 352 5563 437 95
1979 2 041 366 572 453 108
1980 2 211 419 489 447 135
1981 2 321 584 349 465 138
1982 2 341 594 345 463 132
1983 2614 829 297 464 148
1984 2676 856 282 466 145
1985 2 647 875 278 463 1563
1986 2574 863 280 459 162
1987 2 606 891 285 473 151
1988 2673 920 267 480 167
1989 2 789 974 268 499 184
1990 2 863 1016 270 511 186
1991 2946 1049 272 520 151
1992 3014 1 081 275 534 158
1993 2 951 1241 206 482 164
1994 2 932 1243 204 462 162
1995 2 911 1242 203 458 162

1) Beférderungsfalle x mittlere Reiseweite .-2) EinschlieRlich RVO-Busse.

Bei dieser insgesamt sehr positiven Entwicklung bei
der Inanspruchnahme der 6ffentlichen Verkehrsmittel
sind bei niherer Betrachtung der Tabellen 5 und 6
aber kleine ,,Schonheitsfehler zu entdecken. In den
Jahren 1986 und 1987 hatte vor allem die S-Bahn
deutliche Minderungen beim Fahrgastaufkommen
(Beforderungsfille) zu verzeichnen; dies ist auch im
letzten Berichtsjahr 1995 zu erkennen, wobei hier die
Abnahme zahlenméBig relativ gering ausfillt, aber
alle MVV-Verkehrsmittel betrifft, insbesondere die
U-Bahn, den Stadtbus- und den Regionalbusverkehr.
Offensichtlich sind zudem auch die bisher festgestell-
ten alljahrlichen Steigerungsraten bei den Beférde-
rungsféllen ausgeblieben.

Eine Erkldrung mag die am 1. Januar 1986 wirksam
gewordene Tariferhdhung mit einer erstmals in der
Geschichte des MVVs unterschiedlichen Anhebung
der Zeitkartentarife im Innen- und AuBlenraum sein.
Wihrend im Innenraum die Zeitkarten um 2,5% ver-
teuert wurden, muflten die Zeitkarteninhaber im
MVV-AuBlenraum bis zu 16% Steigerung hinnehmen,

die mit dem notwendigen weiteren Ausbau des S-
Bahn-Systems begriindet wurde. Diese Notwendig-
keit konnte jeder S-Bahn-Benutzer tagtiglich in der
Hauptverkehrszeit selbst hinreichend erleben. 1985
war der Platznutzungsgrad in der S-Bahn fast um 9%
héher als heute (Tabelle 7). So manchem wurde des-
halb das MVV-Fahren unter diesen Umstinden zu
teuer. Erst im Jahre 1987 konnten wieder etwas mehr
Beforderungsfille als 1985 gezihlt werden.

Der seit 1994 feststellbare Riickgang der Beforde-
rungsfille bei der S-Bahn, der 1995 alle MVV-Ver-
kehrsmittel erfait hat, diirfte offensichtlich dhnliche
Ursachen haben. In friiheren Jahren wurde mit Tarif-
erhéhungen in der Regel der allgemeinen Lohn- und
Preisentwicklung Rechnung getragen. So brachte die
Tariferh6hung zum 25. Mai 1989 noch eine durch-
schnittliche Fahrpreis-Teuerung von 4,7%, die zum 1.
November 1991 durchschnittlich 4,3%, umgerechnet
auf die Gesamtlaufzeit dieser beiden TarifmafBnah-
men von zusammen vier Jahren, somit pro Jahr noch
hinnehmbare 2,25%.
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Platzausnutzungsgrad nach Verkehrsmitteln

{in %)
Tabelle 7
Omnibusse
Jahr S-Bahn U-Bahn StraRenbahn
stadtische regional *}

1972 (28.56.-31.12.) 20,28 15,71 16,68 17,00 14,29
1973 19,64 16,94 17,79 17,43 16,58
1974 21,45 18,72 20,36 19,14 18,35
1975 23,02 19,92 21,75 19,89 18,70
1976 21,78 22,71 20,49 21,80 20,83
1977 21,82 22,69 21,056 22,28 21,69
1978 22,72 23,44 22,02 23,11 23,06
1979 23,70 23,24 23,68 23,58 24,22
1980 24,42 19,76 21,42 22,25 23,45
1981 24,87 17,07 16,68 22,70 23,65
1982 25,20 17,45 17,22 22,94 21,20
1983 29,49 22,54 16,70 22,70 21,02
1984 30,37 21,49 17,25 22,21 19,66
1985 30,46 22,08 16,47 21,74 19,91
1986 29,29 21,08 16,53 21,23 19,569
1987 29,45 21,54 16,90 21,69 19,22
1988 30,24 20,98 16,52 21,45 20,01
1989 31,60 18,21 17,81 22,31 21,13
1990 31,79 17,66 18,84 22,87 21,14
1991 31,99 17,91 20,10 23,20 16,43
1992 27,50 18,23 20,80 22,64 16,09
1993 23,10 19,59 16,06 19,84 16,72
1994 21,87 18,69 17,82 18,88 16,75
1995 21,77 18,61 17,42 18,57 15,78

') EinschlieBlich RVO-Busse.

Mit der Tariferhdhung zum 23. Mai 1993 wurden die
MVV-Fahrpreise im Durchschnitt um 12,5% angeho-
ben, in einer Zeit, in der die negative wirtschaftliche
Entwicklung — steigende Arbeitslosigkeit, hohe Teue-
rungsraten, Riickgidnge in der wirtschaftlichen Pro-
duktion und die damit verbundenen SparmafBnahmen
bei den Wirtschaftsunternehmen mit den entsprechen-
den Auswirkungen fur die Arbeitnehmer — auch im
bisher begilinstigten Siiddeutschen Raum und damit
auch hier im Grofiraum Miinchen spiirbar wurden.
Am 29. Mai 1994 war schon wieder eine Preisanhe-
bung um durchschnittlich 5,8%, dann am 29. Mai
1995 mit durchschnittlich 3,7% und die vorerst letzte
zum 1. Juni 1997 mit 3,4%. Bei der erreichten Hohe
der MV V-Fahrpreise wirkt sich der Zwang zum Spa-
ren in der Bevolkerung sicher auch auf die Haufigkeit
der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel bzw.
auf ihre Benutzung insgesamt und somit unmittelbar
auf ihre Wirtschaftlichkeit aus. Der Fahrpreis betrigt
gegenwirtig z. B. fur die Einzelfahrkarte 3,40 DM fir
eine Fahrt im Stadtgebiet (auBer Kurzstrecke) oder
2,73 DM mit der Streifenkarte fiir die gleiche Fahrt -
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hinzukommt der Fahrpreis fiir die Riickfahrt, so daf}
die Fahrt in die Stadt fir einen Erwachsenen insge-
samt 6,80 DM bzw. 5,46 DM zu Buche schligt und
damit schon bei nur einer Person mehr kostet als die
teure Parkgebiihr in der Innenstadt. Weniger Beforde-
rungsfille bedeuten in der Regel geringere Einnah-
men (= Erlése). Aus den zur Verfiigung stehenden
statistischen Unterlagen ist das aber nicht ohne weite-
res zu erkennen, da eventuelle Mindereinnahmen
durch riicklaufige Fahrgastzahlen von Mehreinnah-
men durch Tariferhhungen sicher soweit kompen-
siert werden, daf3 letztendlich beim Jahresabschluf3
trotzdem ein Erlészuwachs zu verzeichnen ist. Die
Kostenentwicklung der Verbund-Verkehrsbedienung,
die Entwicklung der Erldse und der sich daraus erge-
bende Kostendeckungsfehlbetrag sind in Tabelle 8
und der entsprechenden Graphik dargestellt. Die aus
dieser Aufstellung nicht ersichtlichen Finanzierungs-
beitrdge des Landes, der Landkreise und Dritter als
Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen im
Ausbildungsverkehr nach §45a Personenbeférde-
rungsgesetz, gemeint sind damit die stark verbilligten






Entwicklung der Kosten und Erldse

(Mio. DM)

Tabelle 8

Jahr Kosten (brutto) " Erlose (netto) 2 Kostendeckungsfehlbetrag >
1972 (28.5.-31.12.) 277,514 128,456 148,968
1973 493,045 212,820 275,225
1974 558,714 236,374 317,340
1975 578,231 246,250 326,981
1976 595,247 291,323 298,924
1977 603,894 295,560 277,295
1978 624,034 300,994 287,864
1979 658,311 316,602 308,113
1980 704,834 394,655 279,494
1981 756,813 411,807 312,417
1982 791,230 412,800 346,544
1983 807,373 426,413 342,005
1984 825,600 439,119 351,458
1985 839,440 459,368 345,822
1986 849,980 467,650 348,390
1987 875,181 474,896 365,848
1988 906,570 500,140 374,419
1989 928,772 505,550 387,659
1990 1 000,340 535,713 429,728
1991 1 120,504 552,965 531,798
1992 1172,321 589,352 549,334
1993 1 254,422 652,765 565,803
1994 % 1 181,300 683,900 461,500
1995 * 1197,300 703,300 459,100

1) Nicht berticksichtigt ist der kostenmindernde Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG durch
das Land, die Landkreise und Dritte.-2) Setzen sich zusammen aus der Summe der Gesamteinnahmen abziglich Absetzungen und Vorwegzu-
scheidungen gemaR Einzelvertragen (= Aufteilungssumme MVV).-3) Beinhalten auch Kostendeckungsfehlbetrage fir die regionale Omnibus-

verkehrsbedienung in den Landkreisen.-4) Aktualisierte Planansatze.-5) Planansatze.

Schiiler- und Studenten-Zeitkarten, sind bereits ko-
stenmindernd beriicksichtigt und reduzieren die in
Tabelle 8 ausgewiesenen Kostendeckungsfehlbetriage
auf die Summen, die schlieBlich von den Kostentri-
gern des MVV auszugleichen waren. Dieser Aufstel-
lung ist zu entnehmen, daf die Kosten fiir die MVV-
Verkehrsbedienung, das ist alles, was der MVV an
Sach-, Betriebs- und Personalkosten verursacht, seit
dem Start im Jahre 1972 bis heute um 143% gestie-
gen sind. In der gleichen Zeit sind aber die Erlése um
230% angewachsen. In Mark und Pfennig ausge-
driickt sieht das so aus: Fur die Einzelfahrkarte, die
1973 noch 1,- DM gekostet hat mu3 man heute
3,40 DM hinlegen und fiir die vergleichbare Fahrt mit
Streifenkarte fiir damals noch 0,90 DM zahlt man
heute 2,73 DM. Beim Zeitkartentarif ist es etwas giin-
stiger, eine Zwei-Zonen(Innenraum)-Wochenmarke
kostete 1973 noch 6,— DM, heute 13,80 DM.

Dadurch, daB3 die Erlose in den letzten Jahren bei
stagnierenden Fahrgastzahlen vor allem auf Grund
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der Tariferhohungen unverhdltnisméBig schnell ge-
wachsen sind, fielen die entsprechenden Kostendek-
kungsfehlbetrige dementsprechend geringer aus. Sie
haben im gesamten Vergleichszeitraum zwar nur
knapp um 67% zugenommen, mittlerweile aber den-
noch die stolze Summe von knapp einer halben Mil-
liarde DM (genau 459,100 Mio. DM) erreicht, die
von den Kostentrigern des MVVs, das waren bis
1996 die Deutsche Bundesbahn, bzw. nach ihrer Pri-
vatisierung, die Deutsche Bahn AG und die Landes-
hauptstadt Miinchen, aufgebracht werden mufiten. Im
Rahmen der Regionalisierung der Aufgaben des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs durch die Neufas-
sung des Gesetzes iiber den Offentlichen Personen-
nahverkehr in Bayern (BayOPNVG) vom 30. Juli
1996 miissen seitdem die Aufgabentriger des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs, das sind beim MVV der
Bayerische Staat, die Landeshauptstadt Miinchen und
die acht Landkreise im MVV-Wirkungsraum, den
Kostenfehlbetrag tragen, was letztlich bei den gegen-



wirtigen wirtschaftlichen duBerst schwierigen Bedin-
gungen wieder den Steuerzahler trifft. Es ist unbe-
stritten eine verkehrspolitische Notwendigkeit, zur
Entlastung des Straflennetzes vom Individualverkehr
und zur Minderung der Abgasemissionen im stidti-
schen Verdichtungsraum, insbesondere aber zur Be-
wiltigung des kiinftig zu erwartenden Mehrverkehrs
den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel weiter
voranzutreiben. Im Hinblick auf die bisherige Ent-
wicklung der MV V-Fahrpreise wird eine weitere Ver-
besserung der Ertragslage auf Kosten der Benutzer
offentlicher Verkehrsmittel aber kaum mehr reak-
tionslos hingenommen werden.

Dies geht auch aus den Umfragen fiir das ,,Deutsche
Kundenbarometer des renommierten EMNID-Insti-
tutes (Bielefeld) im Auftrag der Deutschen Marke-
ting-Vereinigung e. V. (Diisseldorf) hervor. Dort wird
der MVV unter den groBen deutschen Verkehrsver-
blinden bei der Globalbeurteilung seiner Leistungen
durch die Kunden am besten bewertet. Beim ,,Preis-
Leistungsverhiltnis® schneidet er aber in der Gunst
seiner Kunden am schlechtesten ab und liegt hier in
der Bewertung sogar unter dem hierflir ermittelten
bundesweiten Durchschnittswert.

Beim MVYV ist daher mehr denn je Sparen angesagt.
Wie sich in der Vergangenheit schon gezeigt hat, ge-
lingt dies immer noch am besten durch einen weiter
verbesserten und noch mehr bedarfsorientierten Ein-
satz der vorhandenen Ressourcen.

Die klassische Methode, die Bedeutung eines Unter-
nehmens darzulegen, ist ein Vergleich mit entspre-
chenden anderen Unternehmen. Dies wird auch hier
versucht, jedoch unter dem Vorbehalt einer sehr
schwierigen und duflerst eingeschriankten Vergleich-
barkeit im Hinblick auf die stark unterschiedlichen
Strukturen der einzelnen Verkehrsverbiinde in der
Bundesrepublik Deutschland.

Der Tabelle 9 sind wesentliche Strukturdaten der im
Vergleich stehenden Verkehrsverbiinde, soweit sie
der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen zur
Verfigung stellen konnte, aufgelistet. Dem Ver-
nehmen nach ist der Verkehrsverbund Rhein-Main
(RMV) der grofite in Deutschland. Leider haben wir
hierfiir keine Angaben erhalten. Nach den vorhande-
nen statistischen Unterlagen liegt der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) nach der Gesamtlinienldnge
seiner Verkehrsmittel weit vor Miinchen und dem
Hamburger Verkehrsverbund. Berlin folgt erst an
vierter Stelle.

Die stark unterschiedlichen Strukturen der Wirkungs-
rdume der einzelnen Verkehrsverbiinde und die damit
recht unterschiedliche Aufgabenstellung fiir eine ef-

fektive Verkehrsbedienung machen eine Bewertung
anhand der einzelnen Verkehrsleistungen (Tabelle
10) in Form einer Gesamt-Rangfolge nahezu unmog-
lich. Die entsprechende Aufgabe im Wirkungsraum
Berlin, der im wesentlichen das Berliner Stadtgebiet
umfafit, oder im Stadtstaat Hamburg ist bestimmt dort
eine andere als im VRR, der im einwohnermifig
stark verdichteten Raum des Ruhrgebietes die grofien
Ruhrstiddte miteinander verbindet und dort ebenso
den innerstadtischen Verkehr bestreitet. Im flachen-
mafig weit ausgedehnten und im léndlichen Raum
wenig verdichteten MVV-Wirkungsraum ist die Stadt
Miinchen der wirtschaftliche und kulturelle Mittel-
punkt mit ebensoviel Einwohnern wie der iibrige Wir-
kungsraum, auf die alle Verkehrsbeziehungen zu-
laufen.

Vergleichbare Leistungsmerkmale sind sicherlich die
Gesamtzahl der Nutzplatzkilometer sowie die der
Fahrgiste, der Personenkilometer und der Prozentsatz
der durchschnittlichen Platzausnutzung. Bei einer
akzeptablen Verkehrsbedienung ist die Nutzplatzkilo-
meterleistung in einem Verkehrsverbund mit einer
grofen Flichenausdehnung und geringer Verdichtung
zwangslaufig héher als in einem kleinen Wirkungs-
raum mit hoher Verdichtung. Unter dieser Einschrédn-
kung flihrt der MVV bei diesem Leistungsmerkmal
die Verbiinde an. Ebenso zwangsldufig hat der MVV
auf Grund seiner verhiltnisméaBig geringeren Einwoh-
nerzahl in seinem Wirkungsraum auch weniger Fahr-
gaste und nimmt hier nach dem Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr und Berlin den dritten Rang ein. Beim
Wertmesser ,,Personenkilometer* liegt der MVV auch
hinter dem VRR aber deutlich vor Berlin. Entspre-
chend der Auswertung des Verbandes Deutscher Ver-
kehrsunternehmen fiihrt bei der durchschnittlichen
Platzausnutzung ebenso der VRR auf Grund seines
einwohnermaflig hochverdichteten Wirkungsraumes;
aber auch der Stuttgarter Verkehrsverbund mit seiner
relativ geringen Verkehrsleistung liegt noch vor dem
MVYV, der dann an dritter Stelle mit immerhin 19,5%
folgt.

Diese Riickschau auf die Entwicklung des Miinchner
Verkehrs- und Tarifverbunds in den vergangenen 25
Jahren 148t die politische Leistung nur erahnen, die
von allen Beteiligten erbracht worden ist, um dieses
Werk zustande zu bringen. Eine dhnliche Leistungs-
bereitschaft wird noétig sein, um die Zukunft des
MVVs mit den notwendigen Weiterentwicklungen
nachhaltig zu sichern. Hieriiber berichtete der
Miinchner Merkur in seiner Ausgabe am 1. April
1997, offensichtlich aber nicht als Aprilscherz! Dem-
nach soll die S-Bahn im Miinchener Westen die
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Linienlangen der deutschen Verkehrsverbiinde 1995

Tabelle 9
Verbiinde Eipwohner im Linienlange in km

Wirkungsraum U-Bahn Stadtbahn StraBenbahn Eisenbahn 0-Bus Bus Gesamt
Berlin (BVG) 3471535 166,3 342,0 2 344,2 2 852,5
Hamburg (HVV) 2 325 000 400,1 3727,4 4127,5
Nirnberg (VGN)
Rhein-Main (RMV}
Rhein-Ruhr {VRR) 7 356 500 251,4 599,6 1601,6 67,8 7 564,4 10 084,8
Rhein-Sieg (VRS) 2 985 4156
Stuttgart (VVS) 2 307 797 679,0
Munchen (MVV) ca. 2 400 000 96,4 510,0 84,9 4 098,0 4789,3

Auslastungsgrade der deutschen Verkehrsverbiinde 1995

Tabelle 10
Nutzplatzkilometer in Millionen Fahrgaste Personenkilometer | Durchschnittliche

Verblinde Platzausnutzung

U-Bahn Stadtbahn {StraBenbahn | Eisenbahn 0-Bus Bus Gesamt in 1 000 (%)
Berlin (BVG) 12 843 3 266 7 995 24 104 872 462 4216 228 17,5
Hamburg (HVV) 16 312 5704 22016 481 053 3738 495 17,0
Nurnberg (VGN) 1672 705 5 668 2428 10 473 167 960
Rhein-Main (RMV)
Rhein-Ruhr (VRR) 3437 4 733 254 15 825 24 249 1 076 600 6 998 100 28,9
Rhein-Sieg (VRS) 3290 3074 7410 5373 19 147 384 307 3114014 16,3
Stuttgart (VVS) 2188 729 5 752 1220 9 889 280 604 2131195 21,6
Miuinchen (MVV) 6674 13 372 1165 3499 24 710 528 585 4 970 000 19,5




langst anstehende Aufwertung mit spiirbaren Verbes-
serungen auf der S 5 erfahren.

Auch die Flughafenlinie S 8 soll einen neuen Zu-
schnitt erhalten, der ihre Reichweite nach Westen er-
heblich vergroflert. Voraussetzung hierflir ist eine
Verbesserung der Leistungsfahigkeit der S-Bahn-
Stammstrecke zwischen Pasing und Ostbahnhof. Mit
dem Segen der MVV-Aufsichtsgremien, woriiber die

Medien bestimmt ausfiihrlich berichten werden, wire
eine Verwirklichung bereits im Frithsommer 1998
moglich.

Karlheinz Wildenrother
Dipl.-Verwaltungswirt (FH)
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