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Position der IHK fiir Miinchen und Oberbayern
»Innovative und nachhaltige Mobilitat im GroBraum Minchen 2030
- ENTWUREF -

Beschluss

Die IHK fiir Miinchen und Oberbayern fordert einen ganzheitlichen innovativen und
nachhaltigen Ansatz, der ein berechenbares und stabil verfliigbares Verkehrsangebot im
GroBraum Munchen sichert. Dazu sind folgende MaBnahmen notwendig:

» Ein Gesamtverkehrsplan und Mobilitdtskonzept fir den GroBraum Minchen, das
Mobilitats- und Lebensqualitéat in Einklang bringt und Nutzungskonflikte der Verkehre
auflost.

» Ein systemischer Ansatz, der Uber das Zusammenspiel und die Vernetzung der ver-
schiedenen Verkehrstrager das Potenzial multimodaler Losungen ausschopft.

= Zuerst der substanzielle Ausbau der Kapazitaten im OV bzw. OPNV, der das Riick-
grat urbanen Verkehrs und leistungsstarkstes Verkehrsangebot darstellt.

= Dann eine Verkehrslenkung des motorisierten StraBenverkehrs, um die Effizienz des
Verkehrssystems zu erhéhen und die Anzahl der Staustunden zu reduzieren. Markt-
wirtschaftliche Instrumente, wie beispielsweise eine Bepreisung, sind ordnungspoliti-
schen MaBnahmen, wie z. B. Fahrverboten, vorzuziehen.

= Der Einsatz innovativer und nachhaltiger MaBnahmen, um die Bandbreite an L6-
sungsmaoglichkeiten zu erweitern und die Effektivitat der Mittel zu erhéhen.

» Ein stabiles Investitionsniveau Uber geschlossene Finanzierungskreislaufe, das auf
diese Weise unabhangig von politischen Haushaltspraferenzen gewahrleistet wird.

» Eine deutliche Beschleunigung in Planung, Genehmigung und Umsetzung der MaB-
nahmen durch Anpassung regulatorischer Rahmenbedingungen und Einsatz profes-
sionellem Stakeholder-Managements.

Begrindung

Der GroBraum Mlnchen wachst rasant. Bis zum Jahr 2030 wird die Bevélkerung in
Stadt und Region Minchen um rund 500.000 Einwohner anwachsen. Davon 300.000
allein in der Stadt Mlnchen.

Die sich daraus ergebende zusatzliche Verkehrsnachfrage Ubersteigt die fir den Stra-
Benverkehr verfigbare 6ffentliche Flache bei weitem. Im Jahr 2030 werden die StraBen
in Mdnchen von 6:00 bis 20:00 Uhr durchgehend zu 100 Prozent ausgelastet sein. Das
bedeutet Dauerstau im gesamten Minchner StraBennetz. Eine planbare und zuverlas-
sige Reise- und Transportzeit — gerade auch flr den Wirtschaftsverkehr — wird dann
nicht mehr méglich sein. Somit ist auch die Funktions- und Wettbewerbsfahigkeit des
GroBraumes Miinchen in h6chstem MaBe gefahrdet.

In enger Abstimmung mit den IHK-Regional- und Fachausschissen hat die IHK far
Minchen und Oberbayern ein Eckpunktepapier zu innovativer und nachhaltiger Mobili-
tat im GroBraum Minchen 2030 erarbeitet. In Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft,
Politik und Verwaltung mussen tragfahige Lésungen fir die Mobilitat von morgen entwi-
ckelt werden, die unseren Wirtschaftsstandort starken und die verkehrliche Erreichbar-
keit sichern.
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Offentlicher Verkehr

Als leistungsstérkstes Verkehrsangebot kommt dem 6éffentlichen Personen-
nahverkehr eine Schliisselrolle zu, um die Mobilitat von Einwohnern, Berufs-
pendlern und Gasten in Stadt und umliegender Region auch kiinftig zu garan-
tieren: zuverlassig, effizient, 6kologisch und sozial. Angesichts wachsender
Bevdlkerung und zunehmender Attraktivitat des GroBraums Minchen sowohl
als Unternehmensstandort als auch fur den Tourismus ist die deutliche Ange-
botsausweitung des OPNV dringender denn je und unausweichlich. Nur

mit zusatzlichen Kapazitaten kann die wachsende Nachfrage bewaltigt und
eine tatsachlich verfigbare Alternative zum motorisierten Individualverkehr
geschaffen werden.

Handlungsfelder

Ausbau der Infrastruktur und multimodaler Knotenpunkte

Verdichtung der Taktfrequenzen

Zusétzliche Direkt- und Tangentialverbindungen aus dem Umland
Aufbau integrierter Mobilitatsplattformen

Anpassung der Rahmenbedingungen wie z. B. deutliche Beschleuni-
gung bei InfrastrukturmaBnahmen oder Anpassungen bei der Standar-
disierten Bewertung

Lésungsansétze

Zur Bewaltigung der anstehenden Aufgaben ist ein Paradigmenwechsel er-
forderlich: Eine angebotsorientierte Verkehrspolitik soll die bisher nachfrage-
orientierte Herangehensweise im OPNV abldsen. Zudem sind die MaBnah-
menpakete sukzessive und sachlogisch aufeinander aufzubauen. Der Investi-
tion in die Infrastruktur folgen zusatzliche Angebote im Betrieb und erst dann
kann mittels Tarifpolitik nachgesteuert werden. Daher erachten wir Pauschal-
tarife wie etwa das 365-Euro Ticket fur alle Nutzer zum jetzigen Zeitpunkt fir
nicht zielfihrend. Wir halten es fir dringend notwendig, die Investitionsvorha-
ben sowohl in den Ausbau und die Ertiichtigung der Infrastruktur als auch des
,rollenden Materials“ wie Fahrzeuge und Ziige voranzutreiben.

In kurzer Frist kann insbesondere das Busliniennetz ausgebaut und erweitert
und der Takt der Bedienung verdichtet werden. Die Ausweisung von Busspu-
ren ergibt dort Sinn, wo eine hohe Frequenz den exklusiven StraBenraum
rechtfertigt und eine Vielzahl von Fahrgéasten profitiert. Insbesondere an neu-
ralgischen Punkten muss der Individualverkehr trotzdem flieBen kénnen. Fir
wegfallende Pkw-Parkplatze sollen Ersatzkapazitaten wie beispielsweise Tief-
und Anwohnergaragen in raumlich-funktionalem Zusammenhang geschaffen
werden. Auch das Minchner Trambahnnetz leistet einen wichtigen Beitrag im
OPNV. Gefordert wird dessen mittelfristiger Ausbau, insbesondere die Schaf-
fung der Tangentiallinien, etwa der StraBenbahn-Nordtangente durch den
Englischen Garten und die StraBenbahn-Westtangente in der Furstenrieder-
straBe. Die Reaktivierung stillgelegter Trambahngleise sollte ebenso in Be-
tracht gezogen werden.

Das U-Bahnnetz bildet das Herzstlck des 6ffentlichen Verkehrs im Zentrum
der Stadt. Damit dieses Angebot sein Potenzial voll ausspielen kann, missen
U-Bahnlinien verlangert und mit dem S-Bahnnetz verkniipft werden. Dazu
zahlen die Verlangerung der U5 West Laimer Platz Gber Pasing bis Freiham,



die Verlangerung der U4 Ost Arabellapark bis Englschalking sowie der Neu-
bau der U9 ImplerstraBe bis Minchner Freiheit.

Auf diese Weise entstehen multimodale Verkehrsknotenpunkte, die fir die
Fahrgaste eine flexible Verkehrsmittelwahl ermdglichen und auch bei Be-
triebsstérungen Alternativen bieten. Hinzu kommt das S-Bahnnetz zur Er-
schlieBung des GroBraums Minchen, das Stadt und Region vernetzt und ins-
besondere fur die Berufspendler von zentraler Bedeutung ist. Ohne Zweifel
bedarf es neben der Realisierung der zweiten Stammstrecke der Ausweitung
des betrieblichen Angebots sowohl rdumlich als auch in der Zugtaktung und
Zuglange. Die Anschaffung zusatzlicher Zugeinheiten soll unabhangig von
der Fertigstellung der Stammstrecke erfolgen. Dariiber hinaus halten wir den
Ausbau des Siidrings als auch die Offnung des (Guter-)Nordrings flr den
Schienenpersonenverkehr mit dem langfristigen Ziel eines geschlossenen S-
Bahnrings um Minchen far zwingend notwendig. Zur rdumlichen Ausdehnung
des S-Bahnnetzes ins Umland ist die Elektrifizierung der Bahnstrecken erfor-
derlich, beispielsweise ins Miesbacher Oberland. Dies wiederum erméglicht
auch dem regionalen Zugverkehr, etwa der Bayerischen Oberlandbahn, auf
Elektroantrieb umzustellen und einen Beitrag zur Luftreinhaltung zu leisten.



Individualverkehr

a. Motorisierter Individualverkehr (MIV)

In Verbindung mit Wachstum und urbaner Verdichtung werden Kapazitats-
engpasse besonders im StraBenverkehr deutlich splirbar. Das zunehmende
Verkehrsaufkommen kann auf der begrenzten 6ffentlichen StraBenflache, die
flr den individuellen motorisierten Verkehr vorgesehenen ist, vielfach nicht
mehr bewaltigt werden. Im Mdnchner StraBenverkehr kommt es aktuell pro
Jahr und Fahrzeug zu bis zu 140 Stunden Stau und bis zu 50 Stunden Such-
zeit flr einen o6ffentlichen Parkplatz. Die Zeitverluste bzw. der zeitliche Mehr-
aufwand bedeuten neben der steigenden Unberechenbarkeit von Reisezeiten
eine finanzielle Belastung der Verkehrsteilnehmer. Das ausgelastete Stra-
Bennetz zwingt insbesondere den Wirtschaftsverkehr dazu, Umwege in Kauf
zu nehmen bzw. mehrere Fahrzeuge im Einsatz zu haben, um dieselbe
Transportleistung zu erbringen. Neben den eigenen (internen) Kosten wie
Kraftstoffverbrauch und Zeitaufwand steigen auch die so genannten externen
Kosten (externe Effekte), die den anderen Verkehrsteilnehmern bzw. Dritten
entstehen, darunter erhéhte Larm- und Luftbelastung. Es ist demnach drin-
gend geboten, die Effizienz des Systems StraBenverkehr sowohl flr den flie-
Benden als auch den ruhenden (parkenden) Verkehr deutlich zu erhéhen.

Handlungsfelder

Ausbau der Infrastruktur wo sinnvoll und rdumlich méglich
Verkehrsleitsystem zur Steuerung des Verkehrs

Mehr Preissetzungsspielraum bei Parkraummanagement
Effizienzsteigerung StraBennutzung, z.B. mittels Bepreisung (Anti-
Stau-Gebdhr)

Lésungsansétze

Wir empfehlen daher einen Ausbau der StraBenverkehrsinfrastruktur — wo
verkehrlich sinnvoll und rdumlich méglich. Im innerstédtischen Bereich dage-
gen, wo der StraBenraum nicht erweiterbar ist, bedarf es einer deutlich effizi-
enteren Nutzung der vorhandenen Fahrspuren. So sehen wir die Politik in der
Pflicht, den verkehrspolitischen Regulierungsrahmen fiir Kommunen zu lo-
ckern und bisher hierzulande nicht eingesetzte, marktwirtschaftliche Instru-
mente zur Verkehrslenkung aufzugreifen. Beim ruhenden Verkehr braucht es
beispielsweise einen deutlich gréBeren gesetzlichen Spielraum zur Park-
raumbewirtschaftung, um den Wert des 6ffentlichen StraBenraums angemes-
sen abzubilden und die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten zu férdern. Im
flieBenden Verkehr kann die Bepreisung der StraBennutzung eine geeignete
Methode sein, die Uberlastung von StraBen (Staus) und die damit verbunde-
nen Kosten flr Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt einzuddmmen, sofern
OPNV-Kapazitaten als Alternative vorhanden sind. Die Erfahrungen aus an-
deren Stadten belegen, dass mit einer Gebuhr erhebliche verkehrslenkende
Effekte erzielt werden kdnnen. Der Vorteil an weniger Stau und geringerer
Parksuchzeit Ubersteigt bei weitem die Kosten einer solchen , Anti-Stau-
Gebuhr". Gerade flr den Wirtschaftsverkehr liegen die Vorziige berechenba-
rer und damit planbarer Transportverbindungen auf der Hand. Daneben win-
schen wir uns die Prifung allokativer Methoden der Effizienzsteigerung, etwa
der Ausweisung so genannter HOV-Fahrbahnen auf mehrspurigen Zubrin-
gerautobahnen, die ausschlieBlich mehrfach besetzten Fahrzeugen vorbehal-
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ten sind und auf diese Weise einen Anreiz bieten, Fahrgemeinschaften zu bil-
den.



b. Verkehrslenkung mittels Bepreisung (Anti-Stau-Gebuhr) )

Eine aus 6konomischer Sicht geeignete Methode, Staus oder die Uberlastung
von StraBBen einzudammen, kann die Bepreisung der StraBennutzung sein.
Die Fahrer haben dadurch einen Anreiz, entweder auf bestimmte Fahrten

zu verzichten oder auf den OPNV umzusteigen, wozu zusatzliche Kapazitaten
zur Verflgung stehen missen. Solange diese zusatzlichen Kapazitaten nicht
vorhanden sind, ist die Einfihrung einer Bepreisung abzulehnen. Daher ist
eine Bepreisung zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht moglich.

Ungeachtet dessen kann eine solche Anti-Stau-Gebihr einen groBen Teil der
heutigen Stauprobleme in Minchen auflésen — mit positiven Effekten unter
anderem fir den Wirtschaftsverkehr und den Einzelhandel in der Innenstadt.
Das zeigen die Ergebnisse der Berechnungen der ifo-Studie ,Verkehrslen-
kung mittels Bepreisung®“. Bereits eine einfach ausgestaltete Gebuhr auf den
flieBenden Verkehr innerhalb des Mittleren Rings von 6 € pro Tag kénnten die
im motorisierten Individualverkehr zuriickgelegten Personenkilometer inner-
halb des Mittleren Rings im Mittel des gesamten Tages (Montag bis Freitag)
um 23,3 Prozent reduzieren; auBBerhalb immerhin um noch 3,7 Prozent. Dank
der Entlastung auf den StraBen geht im Wirtschaftsverkehr die gesamte Fahr-
zeit um 7,5 Prozent zurlick. Insgesamt ergibt sich eine bewertete Zeiterspar-
nis von 204 Mio € pro Jahr. Weniger Staus und damit flissigerer Verkehr be-
deuten zugleich auch geringere Emissionen von Luftschadstoffen.

Ha‘t\h‘.(hwmrjn - \ ,l : + : I
Verkehrliche Wirkung einer Bepreisung aller Fahrzeuge
mit einer Tagespauschale von 6 € innerhalb des Mittleren Rings *

& -3.7 % Pkm
By 35%Fzg.-h

& -23.3 % Pkm
By .75%Fzg.-h

Forstenrieder 244} L ‘
* Inklusive der Anhebung der Parktickets in Parklizenzgebieten von 6€ auf 10€ (Tagesprei ) T e
nklusive der Anhebung der Parktickets in Pa lz‘e.nzge ieten von 6€ auf (Tagespreis) Basiskarte WOpenstreethap (and) contributors, CC-8Y-54

Wenn die Einnahmen aus einer solchen Anti-Stau-Gebuhr in Hohe von etwa
600 Mio. Euro zweckgebunden zum Beispiel fir den Ausbau des OV verwen-
det werden, kann die Wirkung der GebUhr sogar noch verstarkt werden. Al-
ternativ kbnnten die Einnahmen teilweise auch daflr verwendet werden, sozi-
ale Harten abzufedern, so dass zum Beispiel einkommensschwache Haushal-
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te von der Geblhr nicht zu stark belastet werden. Eine solche Zweckbindung
kann auch die Akzeptanz der Gebuhr in der Offentlichkeit erhéhen — wie Er-
fahrungen aus anderen Stadten zeigen.



c. Radverkehr

Der Radverkehr gewinnt im GroBraum Miinchen zunehmend an Bedeutung.
Technische Entwicklungen hin zu schnelleren und leistungsfahigeren Fahrra-
dern, beispielsweise E-Bikes, Pedelecs und Lastenrader, erweitern den Radi-
us und eréffnen neue Mdglichkeiten im Personen- und Giterverkehr, inner-
stadtisch und in Verbindung mit dem Stadtumland, etwa fur Berufspendler.
Die zunehmend splrbaren Engpasse im motorisierten StraBenverkehr in Fol-
ge von Wachstum und stadtischer Verdichtung beférdern diese Entwicklung.
Verkehrspolitisch empfiehlt sich das Fahrrad im Vergleich zum Kfz-Verkehr
als flacheneffizientere und emissionsarme Alternative.

Handlungsfelder
= Optimierung der Radwegeinfrastruktur und Abstellanlagen
» Forderung des Einsatzes von Lastenrader
»= Angebotsausweitung des Fahrradverleihsystems

Ldsungsanséatze

Zur Forderung des Radverkehrs wird eine mit dem Gesamtverkehrssystem
abgestimmte Fahrradinfrastruktur benétigt. Wir unterstitzen die Anlage von
ausreichend breiten und sicheren Radverkehrswegen, stadtteilibergreifend
und in Verbindung mit dem Umland. Separate Radwege ergeben dort Sinn,
wo Verkehrsstrome geblindelt abgewickelt werden, etwa im Bereich der gro-
Ben und zugleich breiteren Hauptein- und -ausfallstraBen. Wenn méglich sind
beleuchtete Park- und Griinanlagen, verkehrsarme StraBen bzw. Tempo-30-
Zonen zu bevorzugen. Querungen mit stark befahrenen StraBen sind nach
Méglichkeit héhenfrei zu gestalten. Mit zunehmender Nutzung missen auch
entsprechende Abstellanlagen an den Start-, Ziel- und Umsteigepunkten wie
S- und U-Bahnhdéfen erweitert bzw. neu geschaffen werden, idealerweise
Uberdacht, mit Lademaoglichkeit und bei beengten Verhéltnissen doppelstd-
ckig. Bei allen Vorhaben im Radverkehr bleibt stets zu bertcksichtigen, dass
der OPNV als leistungsstarkstes Angebot im Modal Split Vorrang genieft.
Zudem bendétigen wir fir den Wirtschaftsverkehr vor Ort Lade- und Lieferzo-
nen, um Handel- und Gewerbebetriebe versorgen zu kénnen. In Erganzung
unterstitzen wir die Ausweitung des Leihradsystems, das das Angebot des
OPNV ,auf der letzten Meile” vervollstandigt. Fir den stadtischen Bereich von
Minchen halten wir einen Gesamtverkehrsplan fiir erforderlich, der das ge-
samte (angedachte) Radwegenetz ausweist und Nutzungskonflikte mit OV
und IV 16st.



Luftverkehr

Die Stadt und Region Minchen sind Sitz international agierender Unterneh-
men, die auf ein dichtes Netz an direkten Flugverbindungen zu europaischen
Zielen und in die Wirtschaftsmetropolen weltweit angewiesen sind. Zugleich
ist Miinchen ein beliebtes Stadtereiseziel und der Flughafen zentraler Lande-
platz internationaler Gaste in Bayern. Seit dem Umzug des Flughafens Mun-
chen ins Erdinger Moos hat sich die Zahl der Fluggaste auf 46 Mio. mehr als
verdreifacht und die Prognosen erwarten einen weiteren, kontinuierlichen An-
stieg der Beférderungsleistung im Passagierverkehr. Die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Region und mit ihr das Wohlstandsniveau der Bevélkerung sind
eng mit den Entwicklungsperspektiven des Flughafens verknUpft: Eine unzu-
reichende Luftverkehrsanbindung wére ein limitierender Faktor, insbesondere
fr den GroBraum Minchen.

Handlungsfelder

» Einsatz Expressbahn zwischen Flughafen und Hauptbahnhof

= Errichtung Bahnanschluss fir Personenfern- und -regionalverkehr

= Realisierung der 3. Start- und Landebahn

= Schaffung eines einheitlichen europaischen Luftraums

» Einsatz alternativer Antriebe und synthetischer Kraftstoffe
Lésungsansétze
Die Sicherung eines leistungsstarken, zuverlassigen und reibungslos funktio-
nierenden Luftverkehrs ist Voraussetzung dafir, den kinftigen Anforderun-
gen gerecht zu werden und unternehmerische Perspektiven nutzen zu kén-
nen. Daflir bedarf es ausreichender Kapazitaten sowohl zur Abfertigung des
Personen- als auch des Frachtaufkommens. Die aktuelle Nachfrage muss ef-
fizient abgewickelt und das prognostizierte Wachstum bewaltigt werden kén-
nen. Dazu gehért auch die Gewéahrleistung geltender Betriebszeitenregelun-
gen. Landseitig ist die Erreichbarkeit des Minchner Flughafens mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln dringend zu verbessern, sowohl aus dem Raum Min-
chen als auch dem 6stlich anschlieBenden Einzugsgebiet. Ein attraktiver Air-
port-Schienen-Express, der die Fluggaste zlgig ins Stadtzentrum bringt, ist
ebenso notwendig wie die Einbindung des Flughafens an den Uberregionalen
Fernverkehr der Bahn. Daher halten wir es flr erforderlich, den Erdinger
Ringschluss nicht nur als Nah- und Regionalverkehrsprojekt zu planen, son-
dern kiinftige Zugverbindungen etwa nach Salzburg mit zu integrieren. Eine
bessere Zuganbindung des Flughafens stellt eine deutliche Verbesserung flr
die dort Beschéftigten dar, die aus der umliegenden Region taglich zu ihrem
Arbeitsplatz pendeln.
Das Wachstum im Luftverkehr erfordert auch Reformen in der Koordination
des Luftraums. Die bisherigen Prozessabldufe der nationalen Flugsicherun-
gen kdnnen nur schwer mit dem européischen Luftverkehrswachstum Schritt
halten. Daher bedarf es der Schaffung eines einheitlichen europaischen Luft-
raumes ,Single European Sky* tiber nationale Grenzen hinweg. Damit sollen
einheitliche Steuerungskapazitaten aufgebaut, Kosten minimiert, die Ver-
kehrssicherheit erhéht und die Umweltbelastung reduziert werden
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ZEITPLAN
Die wesentlichen MaBnahmen zur innovativen und nachhaltigen Mobilitat im GroBraum Munchen 2030 werden in Abhangigkeit ih-

rer zeitlichen Realisierung abgebildet (Darstellung ohne Anspruch auf Vollstandigkeit, Jahreszahlen laut aktuellem Stand).

A
Autobahn-Sidring
Logistik-Fahrzeuge
emissionsfrei Flugtaxi
——— Tram-W: te
e ot
2021-22
Mobilitatsplattformen S-Bahn-Sidring
2021-23
TaxVMietwagen
2020 Switch-Points S-Bahn-Ausbau
2022-25 Daglfing — Johanneskichen
Bepreisung Parken 2040
2020 Radschnellwege
2022-25 U9-Neubau
E > ImplerstraBe - M- Freiheit
RN i
R
DEODE \ Bepreisung StraBe
Parkkonzept Besucherbusse k‘(“'\\\\\ N\ 2028 US West-Verlangerung
Altstadt Pasing - Freiham
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i i |
2020 2025 2030

Quelle: eigene Darstellung Legende: . Infrastruktur . Fahrzeuge - Rahmenbedingungen/Angebote




IV.

Innovative Ansatze
a. Verkehrssteuerung und -vernetzung

Mobilitatsplattformen

Mit der Digitalisierung sind samtliche 6ffentlich verfigbaren Mobilitatsangebo-
te, vom ICE, dem Regionalzug tber die S-, U- und Trambahn bis hin zum Ta-
xi und Tretroller, virtuell miteinander vernetzt mit dem Ziel, dem Fahrgast eine
lickenlose Reisekette von Tir zu Tir anzubieten. Auch der (Gesamt-)Preis
wird fir den Nutzer ausgerechnet und bargeldlos und automatisiert Uber sei-
ne hinterlegte Bankverbindung bezahlt. In Verbindung mit Echtzeitinformatio-
nen zu Betrieb und Verfligbarkeit der Angebote entsteht so ein vollstandig in-
tegriertes OPNV-System, das mit ,einem Klick auf einen Blick” die Fahrgaste
bestmdglich versorgt. Wir appellieren an die Minchner Verkehrsunternehmer,
selbst Integratoren des multimodalen 6ffentlichen Verkehrs in Stadt und Re-
gion zu werden. Die oder mehrere Mobilitatsplattformen fir Minchen sollen
ein faires Miteinander aller 6ffentlichen und privaten Anbieter von Verkehrs-
leistungen gewahrleisten und letztlich den Kontakt zum Kunden, Vertriebsho-
heit und Wertschépfung bei hiesigen Unternehmen sichern. Idealerweise wird
die hinter der Plattform stehende technische Infrastruktur bundesweit einheit-
lich gestaltet, wie es die Initiative ,Mobility inside” des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) vorsieht.

Switch Points

Vernetzte Angebote ermdglichen den flexiblen Wechsel zwischen den Ver-
kehrsmitteln und gewahrleisten die Mobilitat von Stadt und Region: An so ge-
nannten ,Switch-Points“ kann auf kurzen Wegen vom IV auf den OV und um-
gekehrt umgestiegen werden, etwa vom eigenen Auto in die S-Bahn, von der
U-Bahn auf das Fahrrad, Bus oder Tram. Denn kinftig wird es vor allem da-
rum gehen, je nach Reiseziel und Reisezweck das geeignetste Verkehrsmittel
zu wahlen. Wir unterstitzen daher den umfassenden Ausbau der bestehen-
den, multimodalen Verkehrsknotenpunkte im GroBraum Mdnchen, etwa P+R-
oder P+M-Anlagen, und ggf. den Bau neuer Umsteigemdglichkeiten an ver-
kehrsrelevanten Punkten. Auf diese Weise kann die jeweilige Starke eines
Verkehrsmittels voll und ganz genutzt werden und die Nutzer profitieren in
Zeit und Fahrkomfort. Angesichts der enormen Zahl an taglichen Ein- und
Auspendlern in Stadt und Region Miinchen braucht es die attraktive Verflech-
tung samtlicher Verkehrsangebote, um die Mobilitdtswiinsche auch kinftig
bewaltigen zu kdnnen.

Verkehrsleitsystem

Mit so genannten ,Wechselverkehrszeichen“ kann der StraBenverkehr situa-
tionsbezogen beeinflusst und gesteuert werden, um etwa die Sicherheit im
Verkehr zu erhdhen oder den Verkehrsfluss zu gewahrleisten. Von einer Ver-
kehrsleitzentrale aus wird das Verkehrsgeschehen Uberwacht, die entspre-
chende Anzeigen auf den Schilderbriicken schalten kann. Zum Einsatz kom-
men diese dynamischen Verkehrszeichen im Wesentlichen auf den stark be-
fahrenen BundesstraBen und Autobahnen des Uberregionalen Fernverkehrs.
FOr den Raum Mdinchen ist der Einsatz im weitrdumigen Umgriff der Stadt
notwendig, um frihzeitig auf Minchen zurollende Verkehrswellen steuern und
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Staus beispielsweise am Mittleren Ring vermeiden zu kénnen. Wir beflirwor-
ten einen flachendeckenden Einsatz dieses Instruments auf allen wesentli-
chen ZufahrtsstraBen nach Minchen. Bestehende Einrichtungen sollen aus-
gebaut und die Verkehrsleitzentrale das Verkehrsgeschehen im gesamten
GroBraum Munchen steuern kénnen, um den StraBenverkehr insgesamt effi-
zienter zu betreiben. |dealerweise wird die StraBenverkehrssteuerung erganzt
um Hinweise zum Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (U- und S-Bahn), das je
nach Standort in rGumlicher Nahe zur StraBe zum Umstieg vom motorisierten
Individualverkehr auf den OPNV zur Verfligung steht.

b. Alternative Antriebe

Elektromobilitat

Auf Basis regenerativ gewonnener Energie stellt die Elektromobilitat einen
Baustein klimaschonenden Verkehrs dar. Gerade im urbanen Ballungsraum
haben E-Fahrzeuge Vorteile: Sie sind lokal emissionsfrei und leise. Die EU
hat den Fahrzeugherstellern durchschnittliche Grenzwerte im CO2-AusstoB
ihrer Neuwagenflotte bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen auferlegt, fir de-
ren Einhaltung ein rascher Markthochlauf von E-Fahrzeugen notwendig ist.
Eine (noch) zu geringe Modellpalette als auch fehlende, flachendeckende La-
deinfrastruktur sind aktuell die gréBten Hirden zur Zielerreichung. Wir unter-
stlitzen daher die Bemihungen von Stadt, Land und Bund, die Elektromobili-
tat durch Steuererleichterungen und Investitionskostenzuschiisse zu férdern,
um der Elektromobilitdt dadurch aus dem (anféanglichem) Dilemma zwischen
Angebot von Ladepunkten und Nachfrage nach elektrischem Strom zu be-
gegnen. Gleichzeitig begriiBen wir den weiteren Aufbau von Lademdéglichkei-
ten, etwa im bewirtschafteten Parkraum, entlang von Hauptverkehrsachsen
(Schnellladepunkte) und im Miet- und Wohneigentum. Rechtliche Hirden
mussen hier beseitigt werden.

Wasserstoff

Als CO2-freie Alternative zu den fossilen Brennstoffen hat Wasserstoff das
Potenzial zur neuen Kraftstoffquelle im Verkehr. Hergestellt aus Uberschissi-
ger regenerativer Energie dient Wasserstoff zugleich als flexibler Zwischen-
speicher, der schwankende Stromproduktion aus Wind und Sonne ausglei-
chen kann. Auf Basis der Brennstoffzelle und erganzt um ein Batteriesystem
kann der Antrieb so ausgelegt werden, dass je nach Fahrzeugkategorie die
Anforderungen an Leistung und Reichweite effizient erfillt sind, ohne Emissi-
onen zu verursachen. Brennstoffzellenantriebe sind sowohl im Schienenver-
kehr, im StraBenguterverkehr als auch im Luftverkehr mdglich und bereits bei
Demonstrations- und Pilotprojekten im Testeinsatz. Wir begriiBen die Initiati-
ven zu Forschung und Férderung brennstoffzellen-elektrischer Schienen- und
StraBenfahrzeuge sowie Flugzeuge.

Synthetische Kraftstoffe

Ottokraftstoffe, Dieselkraftstoffe oder Flugzeugtreibstoffe kénnen kinstlich
,Synthetisch” hergestellt werden, ohne dass dazu mineralisches Rohdl bend-
tigt wird. Ihre Eigenschaften und chemische Zusammensetzung sind &hnlich
der konventionellen, erddlbasierten Kraftstoffe. Sie kbnnen daher in gangigen
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Verbrennungsmotoren verwendet und Uber die vorhandene Infrastruktur
(Tankstellennetz) vertrieben werden. Der Vorteil liegt im Wesentlichen in ei-
nem geringeren SchadstoffausstoB, da in synthetischen Kraftstoffen Stick-
stoffverbindungen und aromatische Kohlenwasserstoffe fehlen. Potenzielle
Anwendungsgebiete liegen insbesondere in der Luftfahrt und der Schifffahrt,
die nur sehr bedingt etwa auf batterie-elektrische Antriebe umsteigen kénnen.
Wesentlicher Nachteil synthetischer Kraftstoffe ist allerdings der enorme
Energieaufwand zu deren Herstellung. Okologisch ergibt der Einsatz also nur
dann Sinn, wenn regenerativ erzeugte Energie verwendet wird. Wir sprechen
uns flr die weitere Erforschung der Herstellungsmethoden aus.

c. Innenstadt

Altstadt

Immer mehr Menschen halten sich in der zum Teil verkehrsberuhigten Alt-
stadt von Miinchen auf. Wir pladieren daher fir eine verkehrliche Weiterent-
wicklung des Stadtzentrums, die die Aufenthaltsqualitat fir die zunehmende
Zahl an Besuchern verbessert und zugleich die Belieferung der Handels- und
Gastronomiebetriebe sicherstellt. Die durchschnittlich 2.500 freien Stellplatze
in den 13 Parkgaragen innerhalb des Altstadtrings erlauben eine Verlagerung
des o6ffentlichen Parkplatzangebots und schaffen dadurch den nétigen 6ffent-
lichen Raum fir Liefer- und Handwerkerdienste. Erganzend ist ein Parkkon-
zept fir Omnibusse erforderlich, um Besuchergruppen sicher aus- und ein-
steigen zu lassen.

Urbane Logistik

Der Lieferverkehr ist fir die Versorgung des GroBraums Munchen von ent-
scheidender Bedeutung. Industriebetriebe, Handel und Gastronomie sind da-
rauf angewiesen, zuverlassig beliefert zu werden, damit Waren ,just in time*
die Produktionsanlagen erreichen und die stationaren Unternehmen ihrem
Geschéft fur zunehmend anspruchsvollere Kundenwiinsche nachgehen kén-
nen. Das rasant wachsende Sendungsaufkommen kleinteiliger Warenmen-
gen aus dem Online-Handel stellt die Transportbranche vor neue Herausfor-
derungen, um die so genannte ,letzte Meile* bis zum Empféanger 6konomisch
und 6kologisch effizienter zu gestalten und vor allem stadtvertraglicher zu or-
ganisieren. In zweiter Reihe parkende Lieferfahrzeuge zeigen das Dilemma
zwischen fehlender Haltemdglichkeit am StraBenrand und der Bedienung der
Kunden und Empfanger.

Wir engagieren uns daher fir ein neues, stadtweites Logistikkonzept, das den
Lieferverkehr zeitgeman regelt und eine tragfahige Lésung flr die sich ab-
zeichnenden Entwicklungen darstellt. Dazu gehért die Einfihrung eines zwei-
stufigen Zustellverfahrens fir Paketsendungen: Vorsortiert werden Pakete an
so genannte Micro-Depots im Innenstadtbereich geliefert, von denen dann die
Feinverteilung bis zur Tar des Kunden mit E-Fahrzeugen oder Lastenrader
erfolgt. Auch Stadtklima und Verkehrssituation profitieren davon, weil vor Ort
kein fossiler Kraftstoff bendétigt wird, Rader flexibler im StraBenverkehr unter-
wegs sein kdnnen und nicht zwingend in zweiter Reihe parken missen. Ideal
ware, wenn diese Micro-Depots von allen Anbietern genutzt werden kdnnten.
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Angesichts der Uberschreitung gesetzlicher Luftreinhaltewerte unterstiitzen
wir im Stickgutverkehr den Einsatz emissions- und gerduscharmer Alternati-
ven zu den herkdmmlichen Lieferfahrzeugen mit Verbrennungsmotor im
stadtnahen Umfeld. Sowohl fiir das Transportunternehmen als auch fir die
Stadtbevélkerung ergeben sich Vorteile. Leisere Fahrzeuge lassen beispiels-
weise die Belieferung zu Tagesrand- bzw. sogar Nachtzeiten zu, an denen
deutlich weniger Verkehr unterwegs ist. Eine ausreichende Stromversorgung
der Logistikstandorte ist hierflir unabdingbar. Zur geordneten Abwicklung der
Belieferung im StraBenverkehr halten wir darliber hinaus die stadtweite Ein-
fihrung klar geregelter Ladezonen und die Erganzung

der StraBenverkehrsordnung um ein festes Verkehrszeichen ,Ladezone” fiir
angemessen.

Taxi/Mietwagen

Neue Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen drangen auf den Markt der indi-
viduellen gewerblichen Personenbeférderung und setzen das etablierte Ge-
werbe unter Druck. Der bestehende Rechtsrahmen kann den aktuellen Ge-
gebenheiten und absehbaren Entwicklungen nicht mehr gerecht werden und
keinen fairen Wettbewerb gewahrleisten. Wir sprechen uns daher fur eine dif-
ferenzierte Offnung des Marktes der gewerblichen Personenbeférderung aus.
Dem Taxi- und Mietwagengewerbe soll eine Uberarbeitete Rechtsgrundlage
gegeben werden, auf deren Basis die Beférderungsleistung in zeitgemaBer
Form und rechtssicher erbracht werden kann. Der unternehmerische Spiel-
raum soll dazu sukzessive vergréBert werden, um die Mdglichkeiten der digi-
talen Entwicklung in der Auslibung des Gewerbes nutzen zu kénnen. Zu-
gleich sollen Beférderungsverpflichtungen im éffentlichen Interesse bestehen
bleiben, um die Mobilitat der Bevélkerung insgesamt als Grundvoraussetzung
zur existenziellen Versorgung und gesellschaftlicher Teilhabe zu sichern.

d. Zukunftsperspektiven

Urban Air Mobility

Mit neuen Entwicklungen weitet sich der Luftverkehr auf stadtisches Gebiet
aus. Dafur werden in Anlehnung an klassische Hubschrauber neue Fluggera-
te konzipiert. Ob bemannt oder unbemannt unterwegs, ein Einsatz fliegender
Transportgerate ist vorstellbar im Rettungswesen, fir den Transport von Blut-
konserven und Organen, fiir die Bereiche Verkehrsbeobachtung und eben
auch in der Personenbeférderung (,Flugtaxi“). Bendtigt wird neben den pas-
senden Vehikeln auch ein Management des urbanen Luftverkehrs, der mit
den Angeboten am Boden zu integrieren ist. In Bayern gibt es bereits einige
Unternehmen und Forschungsinitiativen auf diesem Gebiet. Wir begriiBen die
Anstrengungen, potenzielle Einsatzgebiete von Fluggeraten flr die urbane
Luftmobilitéat zu untersuchen, und sehen in der Schaffung eines (einheitlichen)
Rechtsrahmens die gréBte Herausforderung. Die friihzeitige Einplanung eines
stadtischen Start- und Landeplatzes am neuen Miinchner Hauptbahnhof ist
ein wilkommenes Pilotprojekt. In absehbarer Zeit werden Flugtaxis keine Al-
ternative darstellen zum land- und schienengebundenen OPNV und auch
keinen nennenswerten Beitrag zur Auflésung der Stausituation im stadtischen
StraBenverkehr leisten kénnen.
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Urbane Seilbahnen

Seilbahnen haben auch das Potenzial zum Einsatz im &6ffentlichen Nahver-
kehrssystem eines urban besiedelten Gebiets wie Stadt und Region Mun-
chen. Mit einer Seilbahn lieBen sich in relativ kurzer Realisierungszeit um-
steigefreie Direktverbindungen herstellen — beispielsweise Tangenten zwi-
schen U- und S-Bahnasten —, die sich nahtlos in das bestehende OPNV-Netz
integrieren lassen, umweltschonend und leistungsstark. Eine Seilbahn kann
sehr einfach Bahngleise, StraBen oder Flisse ,Uberbriicken und die Errich-
tung ist ohne groBe bauliche Eingriffe in Stadt und Landschaft méglich. Wir
begriiBen den Einsatz von Seilbahnen in der stadtischen Personenbefdrde-
rung und unterstitzen Pilotprojekte zur Erprobung im realen Umfeld. Dabei ist
besonderes Augenmerk auf die Akzeptanz bei der Bevélkerung zu richten als
auch auf die Besonderheiten des jeweiligen Einsatzortes.

Experimentierrdume

Die Landeshauptstadt Miinchen und das Zentrum fir Innovation und Griin-
dung an der TU Mlnchen ,UnternehmerTUM* errichten gemeinsam ein neu-
es Innovations- und Griinderzentrum fiir Smart City Solutions namens
,Munich Urban Colab*, das ab Ende 2020 seine Arbeit aufnehmen soll. Das
Gebaude mit rund 10.000 Quadratmetern Nutzflache liegt zentral im neu ent-
stehenden Kreativquartier und bietet ein ideales Umfeld fur die Entwicklung
und praktischen Erprobung von Smart City Solutions — u.a. zum Thema Mobi-
litat. Die IHK fir Minchen und Oberbayern ist Partner dieser Initiative und un-
terstitzt das Vorhaben durch konkrete Kooperationsprojekte zwischen
Start-ups und mittelstdndischen Unternehmen sowie generell das Einrichten
von Testfeldern flr innovative Lésungsansatze im urbanen Raum.

Automatisiertes Fahren

Automatisiertes Fahren zahlt zu den Megatrends der Automobilbranche. Da-
bei geht die Entwicklung stufenweise vom unterstitzten Fahren mit den be-
reits zahlreich im Einsatz befindlichen Assistenzsystemen bis hin zum auto-
nom fahrenden Fahrzeug. Dieses wird in der Endstufe von Sensoren und
Softwareprogrammen selbsttatig gesteuert. Potenziale fir Mobilitatsgestal-
tung und unternehmerische Handlungsfelder ergeben sich etwa durch die frei
nutzbare Fahrtzeit, die unabhangig von Fahrern mégliche Fahrzeugdisponie-
rung oder die intelligente Gesamtverkehrssteuerung vernetzt autonomer Ver-
kehrsmittel. Die denkbaren Anwendungsszenarien sind vielfaltig und reichen
vom Einsatz im Individualverkehr, dem Taxi- und Mietwagengewerbe, der Lo-
gistik bis hin zum OPNV. Wir begrtiBen die technologische Weiterentwicklung
und die Bemuhungen, die Potenziale automatisierter Mobilitat zu nutzen. Zu-
dem sind die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen fir einen star-
ken Innovationsstandort flir automatisiertes Fahren zwingend erforderlich.
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