Dr. Martin Runge, MdL
Fasanenweg 44 a
82194 Grobenzell 06.10.2010

An die

Regierung von Oberbayern
Zi. 4101 oder 4102
Maximilianstral3e 39

80538 Munchen

Planfeststellung nach 8§ 18 Abs. 1 Alilgemeines Eisen  bahngesetz (AEG) — Ein-
wendung gegen die 2. ©-Bahn Stammstrecke Miinchen, konkret gegen den
Planfeststellungsabschnitt 3neu

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit erhebe ich als Birger und Steuerzahler, als S-Bahn-Fahrgast und als Orts-
und Landespolitiker (Gemeinderat einer von den Planungen tangierten Vorort-
gemeinde Miunchens, Kreisrat in einem Landkreis mit zahlreichen Gemeinden,
deren Burgerinnen und Burger von den Planungen betroffen sind, Mitglied des Bay-
erischen Landtages) im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur 2. ©-Bahn
Stammstrecke Minchen, konkret des Planfeststellungsabschnittes 3neu, folgende
Einwendung.

Der mogliche Nutzen des 0.g. Projektes (im Wesentlichen: Stabilisierung des
Betriebs der S-Bahn, Ausweichmdglichkeit im Falle von Stérungen/Sperrung der
alten Stammestrecke), flr das der hier im Abschnitt 3neu zur Planfeststellung anste-
hende Streckenteil wesentlicher, untrennbarer Baustein ist, steht in keinem akzep-
tablen Verhaltnis zu den Kosten von mindestens zwei Milliarden Euro, wahrschein-
lich jedoch deutlich mehr. Zudem hatten Bau und Inbetriebnahme der zweiten
Stammstrecke, so wie sie jetzt geplant sind, nicht hinnehmbare negative Folgen fur
das Miunchner S-Bahn-System und die S-Bahn-Fahrgaste.

Um die Kosten nicht ganz aus dem Ruder laufen zu lassen und gleichzeitig in der
standardisierten Bewertung einen Nutzen-Kosten-Faktor von mindestens 1,0 gene-
rieren zu kénnen, wurden nach und nach ursprtinglich geplante Haltepunkte



(Arnulfpark, Maxmonument und zuletzt Max-Weber-Platz) gestrichen. Auch soll jetzt
auf urspringlich vorgesehene Gleise und Bahnsteigkanten verzichtet werden, die
fur einen einigermal3en stérungsarmen Betriebsablauf notwendig waren. Ergebnis
ware ein Torso, ein Flickwerk, das im Nachhinein nur mehr schwer und nur unter
immensen Aufwendungen zu verbessern wére. Durch die Streckenfihrung eng pa-
rallel zur alten S-Bahn-Stammstrecke und die nur mehr wenigen vorgesehenen Hal-
tepunkte (Laim, Hauptbahnhof, Marienhof und Ostbahnhof) wird ein wesentlicher
Schwachpunkt des Miinchner Schnellbahnsystems, die Radiallastigkeit von West
nach Ost, noch verstarkt. Ein weiteres Problem der Munchner S-Bahn, Uberlas-
tung/Kapazitatsengpasse vor allem beim Ein- und Aussteigen, droht infolge der
Konzentration auf die Umsteigeschwerpunkte Hauptbahnhof und Marien-
platz/Marienhof auf die Minchner U-Bahn tGbertragen zu werden.

Mit der Inbetriebnahme der aktuell geplanten zweiten Stammstrecke wirde es m.E.
zu massiven Verschlechterungen in der Betriebsqualitat und damit auch in der
Bedienung kommen. So sollen die meisten innerstadtischen Haltepunkte (Donners-
berger Brucke, Hackerbriicke, Karlsplatz/Stachus, Isartor, Rosenheimer Platz) weit
weniger haufig als bisher bedient werden.* Die Ziige kommen seltener und sind da-
fur umso voller. Auch im verdichteten Vorortbereich drohen fur den Fall der Realisie-
rung des ,15-/30-Minuten-Takt-Konzeptes” an zahlreichen Haltepunkten Taktaus-
dinnungen in der Hauptverkehrszeit. Zudem wird ein groRer Teil der S-Bahn-
Fahrgaste aus der Region neue Umsteigezwénge und teilweise auch Umwegfahrten
in Kauf nehmen mussen. Fir die Bestellung weiterer Ziige wie auch fur Investitio-
nen, die dichtere Takte auf den ,Mittelasten* ermdglichen, fehlen die Mittel, zumal
nach der Milliardeninvestition in die zweite Stammstrecke. Ergebnis wird sein, dass
die S-Bahn zwischen den Innenstadthaltepunkten tberflllt sein wird. Gleichzeitig
droht, dass zahlreiche Pendler wegen der neuen Umsteigezwange und der sonsti-
gen Verschlechterungen wieder mit dem Auto in die Stadt fahren werden.

Im Bereich des Ostbahnhofs und am Leuchtenbergring werden neue Zwangspunkte
geschaffen, die zu Kapazitatskonflikten, zu Abhangigkeiten und Behinderungen fiih-
ren. Gefragt werden muss auch, ob Bau und Inbetriebnahme der zweiten Stamm-
strecke Sinn haben, bevor Engpéasse auf den ,Mittel-“ und Aul3enasten des Minch-
ner S-Bahn-Systems wie Fahrstraldenkreuzungen, Mischverkehre oder Eingleis-
betrieb beseitigt sind. Hinzu kommt, dass nach den bisherigen Planungen der
Brandschutz und andere Sicherheitsaspekte nur unzureichend bericksichtigt sind.

! Aus dem jetzigen 2-Minuten-Takt auf der alten Stammstrecke soll ein 2,5- bis 5-Minuten-
Takt werden. Fir die zweite R6hre ist ein 2-3-10-Minuten-Takt vorgesehen, der sich im
Spéatverkehr auf einen 3-12-2-3-10-Minuten-Takt erweitert. Richtung Osten soll auf die
viermal-pro-Stunde-10-Minuten-Licke zweimal pro Stunde der Kurzzug nach Markt Schwa-
ben folgen; dicht dahinter dann der Langzug zum Leuchtenbergring.



Auch sind die Umweltauswirkungen des Projektes keineswegs unerheblich. So wird
auch im Erlauterungsbericht ausgefihrt, dass es in den Bereichen um die Rettungs-
schachte, den Haltepunkt Ostbahnhof und die Gleisanlagen zwischen der Berg-am-
Laim-Stral3e und dem Leuchtenbergring punktuell zu ,erheblichen Beeintrachtigun-
gen der Schutzgiter Menschen, Pflanzen und Tiere, Klima und Luft sowie Land-
schaft und Stadtbild“ kommen werde (S. 184).

Ein weiteres, ganz wesentliches Argument gegen die zweite Munchner S-Bahn-
Rohre ist auch, dass die Gelder in Milliardenhdhe, die in dieses Projekt flie3en sol-
len, dann fir den Nahverkehr in ganz Bayern fehlen. Dies gilt auch fur die Minchner
S-Bahn, wo im gesamten Netz Investitionsmal3nahmen zur Beseitigung von Kapazi-
tatsengpassen und zur Systemverbesserung dringend anstehen.

Schlielilich sei darauf hingewiesen, dass die fur den PFA 3neu vorgelegten Plan-
feststellungsunterlagen unvollstandig, fehlerhaft und teilweise auch widerspriichlich
sind. So sind die bisherigen Planungsschritte zur Variantenabwagung nur liickenhaft
dargestellt. Auch sind die Planungen fur den PFA 3neu aufgrund mehrerer gravie-
render Anderungen inkompatibel mit den Planungen fir den bereits planfestgestell-
ten PFA 2. Auch fallen Planungsfehler wie etwa Fehler in der Gleisgeometrie am
Westkopf Bf. Leuchtenbergring auf.

l. Die vorgelegten Unterlagen zum PFA 3neu sind unv  ollstandig, fehler-
haft und in Teilen auch widersprtichlich

Die zum PFA 3neu ausgelegten Planfeststellungsunterlagen wie auch die Verfah-
rensablaufe sind gekennzeichnet durch gravierende formale wie inhaltliche Mangel.

So ist bereits der Umgang mit dem Verfahren flr den PFA 3 unklar. Dem Verfasser
dieser Einwendung war bislang keine das laufende Verfahren beendende Mitteilung
bekannt.?

Die Darstellung der vorangegangenen Planungsschritte zur Variantenabwagung ist
unvollstandig. So erscheint in der Auflistung der bisherigen Untersuchungen und
Planungen (S. 29 im Erlauterungsbericht) nicht das aktuelle ,Gutachten” ,Verglei-
chende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Stidring* aus dem letzten Jahr.® An spéte-

2 Laut Auskunft der Landeshauptstadt Miinchen aus diesem Monat wurde das Verfahren
nach Zurtickziehen des Antrages durch die DB Projektbau vom EBA mit Bescheid vom
05.08.2010 eingestellt. Hier erstaunt aber dann auch wiederum der Zeitpunkt. Denn bereits
2007/2008 gab es bekanntlich die grundsatzliche Umplanung in die Variante Haidhausen 2
mit dem Haltepunkt Ostbahnhof (tief) fir den Siidast und mit vollig neuer Streckenfiihrung
des Ostastes unter der WdrthstralRe/dem Bordeauxplatz (statt wie vorher Kirchenstra-
Re/Haidenauplatz), mit weniger Rettungsschachten etc.

® Auf die die Analyse und Bewertung des Alternativkonzepts "Teilausbau Siidring" zur Ein-
fuhrung eines 10-Minuten-Takts Uber den S-Bahn-Sidring durch Errichtung eigener S-
Bahngleise innerhalb bestehender Bahnflachen zwischen Laim und Poccistrasse (jeweils



ren Stellen beruft man sich dann immer wieder auf Aussagen und Ergebnisse die-
ses Werkes. Das ,,Gutachten zur Flughafenanbindung*, ebenfalls aus dem Jahr
2009, wird Uberhaupt nicht explizit angesprochen, obwohl die Umtrassierungen am
Ostbahnhof eben auf dieses ,,Gutachten” zurtickgehen.

Weiteres Beispiel fur die Unvollstandigkeit der Unterlagen sind die Ausfiihrungen
zur Entsorgung von Abbruch-/Aushubmassen. So wird beispielsweise nicht auf die
Materialien eingegangen, die beim Ruckbau der StralRenbahnstrecke im Bereich der
Berg-am-Laim-StralRe, des Busbahnhofes vor dem Ostbahnhof, der U-Bahn (hier
z.B. ,Abbruch des Verbindungsganges zur U-Bahn einschlief3lich der Nebenrdume
und Einbauten®) wie auch der Gebaude oder Gebaudeteile am Orleansplatz entste-
hen.

Augenfallig sind zahlreiche gravierende Anderungen, die auch die bereits am
24.08.2009 festgestellten Planungen zum PFA 2 betreffen und die zur Inkompatibili-
tat der Planungen zum PFA 3neu mit denen zum PFA 2 fihren. Dies beginnt mit
dem Baustellenverkehr/den Aushubtransporten/den Transporten der (dann zerleg-
ten) Tunnelvortriebsmaschinen und endet bei Achsverschiebungen, neuen Achsla-
gen, unterschiedlichen Elementfolgen und unterschiedlicher Dimensionierung der
Trassierungselemente. Hinweise zur Einleitung eines entsprechenden Planande-
rungsverfahrens zum PFA 2 sind nicht zu finden. Die Planungen fiir den PFA 3neu
sind nicht realisierbar, wenn alle Malinahmen so, wie sie fir den PFA 2 dargestellt
sind, umgesetzt werden, und umgekehrt. Die Einwender sind konfrontiert mit nicht
aufeinander abgestimmten Planungen.*

einschlief3lich) sowie Ostbahnhof (Gleise 7/8) und Leuchtenbergring unter Einfiihrung eines
zweigleisigen Mischbetriebs zwischen Poccistrasse und Ostbahnhof (jeweils ausschlief3lich)
mit héhenfreien Ein- und Ausfadelungen zwischen S-Bahn und Fernbahn von Baumgartner,
Kantke und Schwarz wird in den Unterlagen zum PFA 3neu uberhaupt nicht eingegangen,
was auch als formaler Fehler gesehen werden kann.

“Dem PFA 2, der bereits planfestgestellt ist, liegt in Anlage 1, Erlauterungsbericht, Allge-
meiner Teil, eine Streckenbeschreibung und damit Planrechtfertigung zugrunde, die sich
durch den Fortgang der Planung erledigt hat. Bekanntlich wurde der PFA 3 als PFA 3neu
neu aufgelegt. Nun passt aber die Planrechtfertigung fir den PFA 3neu nicht mehr mit dem
PFA2 zusammen, da im PFA 2 von der Linienfiihrung der Variante Haidhausen 1 ausge-
gangen wurde. Ebenso wie fur die Einstellung des Verfahrens des PFA 3 ist dem Verfasser
dieser Einwendung keine Tektur des PFA 2 im Zusammenhang mit dem PFA 3neu be-
kannt. Unterschiedliche Planrechtfertigungen stehen einander gegeniber. PFA 2 beschreibt
fur eine zu I6sende Fragestellung eine laut Vorhabenstrager optimale Problemlésung,

PFA 3neu fur eine andere Fragestellung eine andere Trasse. Hier stellt sich die Frage, ob
eine Planfeststellung Giltigkeit haben kann, wenn diese fir eine Planung erteilt wurde, die
vom Vorhabenstrager selbst nicht mehr als aktuell beste Lésung dargestellt wird. Fir die
Klager gegen den Planfeststellungsbeschluss zum PFA 2 diirften auch Anderungen im Hin-
blick auf den Ausbau/Abtransport der Tunnelvortriebsmaschinen und der Transportwege
auf der Stral3e wegen der zusétzlichen Betroffenheiten interessant sein. Auch stellt sich im
Zusammenhang mit dem Verfahren zum PFA 2 die Frage, inwieweit die Praklusion gege-
ben sein kann, wenn sich Betroffenheiten erst durch eine Plandnderung nach Ablauf der
Einwendungsfrist ergeben.



. Planungsfehler in den Unterlagen zum PFA 3neu

Aus dem fir den Bf. Leuchtenbergring vorgesehenen Gleisplan ist ersichtlich, dass
in zahlreichen Fahrstral3en die zuldssige Geschwindigkeit der Ztige nur relativ ge-
ring sein wird und dass der Gleisplan asymmetrisch ist.

Von den sieben Weichen des Westkopfs Bf. Leuchtenbergring lassen sechs im ab-
zweigenden Ast nur eine Geschwindigkeit von max. 50 km/h zu, wahrend eine Wei-
che immerhin 60 km/h im abzweigenden Ast erlaubt (enge Weichenradien aufgrund
der beengten Platzverhaltnisse). Hinzu kommen zwischen Leuchtenbergring und
Ostbahnhof noch zwei weitere Weichen, deren abzweigender Ast zu einem
Geschwindigkeitslimit von 50 km/h fiihrt, und eine weitere Weiche mit einem Limit
von 60 km/h. Bei genau der Halfte aller S-Bahnen-Fahrten muss deshalb die
Geschwindigkeit auf 50 bzw. 60 km/h beschrankt werden, weil sie die Weichen im
abzweigenden Ast befahren mussen. Im Extremfall gilt diese Geschwindigkeits-
beschrankung auf einer Lange von 700 m.

Die Entwurfsgeschwindigkeit ist in diesem Bereich jedoch laut Erlauterungsbericht
sowohl fur die 1. als auch fur die 2. Stammstrecke mit 80 km/h festgesetzt. Die aus
der Geschwindigkeitsbegrenzung resultierende Fahrzeitverlangerung betragt bis zu
einer Minute, was wiederum nicht in den Fahrplanen, die der Standardisierten
Bewertung zugrundeliegen, enthalten sein durfte. Der im Gutachten zur Flughafen-
anbindung der Bayerischen Staatsregierung dargestellte Bildfahrplan beriicksichtigt
diese Langsamfahrstellen beispielsweise auch nicht.

Auch gehen die Planer vermutlich falschlicherweise davon aus, dass die 2. Stamm-
strecke betrieblich den inneren Bahnsteiggleisen des Bf. Leuchtenbergring und die
1. Stammstrecke den aul3eren Bahnsteiggleisen zugeordnet ist. Aus dem vorgese-
henen Gleisplan lasst sich hingegen folgende Zuordnung ableiten: Das von der

2. Stammstrecke kommende Gleis wird als inneres Bahnsteiggleis geradlinig nach
Daglfing und weiter zum Flughafen Minchen fortgesetzt, wahrend das geradlinig in
die 2. Stammstrecke fuhrende Gleis aus Richtung Erding / Ebersberg - Berg am
Laim kommt. Das von der 1. Stammstrecke kommende Gleis findet geradlinig seine
Fortsetzung nach Berg am Laim - Erding / Ebersberg, doch das geradlinig in die

1. Stammstrecke mindende Gleis kommt aus Richtung Flughafen Minchen - Dagl-
fing.

Theoretisch denkbar ware auch folgende Fahrvariante: stadteinwarts ist am
Leuchtenbergring vorgesehen, von beiden Bahnsteigleisen in die 2. Stammstrecke
auszufahren, was bedeutet, dass auch ohne Fahrstral3enkreuzung gleichzeitig vom
jeweils anderen Bahnsteiggleis in die 1. Stammstrecke gefahren werden kann. In



diesem Fall ware die Abzweiggeschwindigkeit von Leuchtenbergring, Gleis 1 (von
Ebersberg/Erding - Berg am Laim), in die 2.Stammstrecke verringert.

Stadtauswarts ist am Leuchtenbergring vorgesehen, von der 2.Stammstrecke in
beide auswartigen Bahnsteiggleise einfahren zu kdnnen und - ohne Fahrstrassen-
kreuzung - gleichzeitig von der 1.Stammstrecke in das jeweils andere Bahnsteig-
gleis zu fahren. Dann wiirde allerdings die Fahrstral3e von der 1. Stammstrecke
nach Leuchtenbergring, Gleis 5 (nach Daglfing - Flughafen), durch die S-Bahn-Wen-
deanlage Minchen-Ost fihren und daher nur mit v=60km/h (bei denkbarer Fiihrung
Uber Gleiswechsel zwischen S-Bahn-Wendeanlage und Leuchtenbergring) oder
v=40km/h (bei Durchbindung durch S-Bahn-Wendeanlage) befahrbar sein. Fir ei-
nen flissigen S-Bahn-Betrieb im Bereich Leuchtenbergring sind Geschwindigkeiten
von wenigstens v=80 km/h erforderlich.

Der Gleisplan scheint also stark asymmetrisch zu sein. Durch diese Asymmetrie in
Kombination mit den oben beschriebenen Geschwindigkeitsbeschrankungen beim
Befahren der abzweigenden Weichenaste wirden sich fur bestimmte Relationen in
Abhangigkeit von der Fahrtrichtung zwei unterschiedliche Geschwindigkeiten und
somit auch unterschiedliche Fahrzeiten ergeben.

Dabei sei auf folgenden Betriebsfall hingewiesen:

Gleichzeitig fahren:

- S-Bahn von 1.Stammstrecke Richtung Daglfing - Flughafen

- S-Bahn von 2.Stammstrecke Richtung Berg am Laim - Ebersberg/Erding

Wirde in diesem Betriebsfall die Bahnsteigbelegung am Leuchtenbergring ge-
tauscht (d.h. beide Einfahrten in den geraden Strang), so mussten sich beide Fahr-
strassen im Ausfahrtsbereich dstlich vom Bf. Leuchtenbergring kreuzen.

Eine weitere Asymmetrie am Westkopf des Bf. Leuchtenbergring entsteht dadurch,
dass zwischen dem mittleren, also bahnsteiglosen, Gleis des Bf. Leuchtenbergring
und dem sudlichsten Gleis, das zum Ostbahnhof fuhrt, keine Verbindung vorgese-
hen ist. Deshalb mussen leere S-Bahn-Zige, vom BW Steinhausen kommend, ent-
weder auf dem, von Norden aus gesehen, zweiten Bahnsteiggleis den Bf. Leuch-
tenbergring durchfahren, was zu Fahrstra3enkonflikten mit regulér verkehrenden
Zugen fuhren kann, oder sie missen das nordlichste Gleis, das vom Ostbahnhof
kommt, gegen die eigentliche Fahrtrichtung befahren, so dass sich wiederum Fahr-
stralRenkonflikte mit regular verkehrenden Zugen ergeben, namlich mit den Zigen,
die vom Ostbahnhof in Richtung Daglfing - Flughafen fahren.



Alle sechs Weichen des Westkopfes Leuchtenbergring liegen in einer Kuppe, teil-
weise in Uberhohungsrampen. Hierfiir ist eine Sondergenehmigung des EBA erfor-
derlich. Ublicherweise versucht man, derart grenzwertige Gleisgeometrien zu ver-
meiden. Die Ergebnisse der fahrdynamischen Prifung sind in den Planfeststel-
lungsunterlagen nicht enthalten, so dass nicht ersichtlich ist, ob die Gleisgeometrie
Uberhaupt zulassig ist oder nicht.

Grundsatzlich ist zu kritisieren, dass am Leuchtenbergring weiterhin das in den
ursprunglichen Planungen enthaltene und von den Verantwortlichen der DB AG wie
auch der BEG damals als essentiell bezeichnete Gleis 3 fehlt.®> Der Verzicht auf
Gleis 3 wiirde zu erheblichen betrieblichen Schwierigkeiten fiihren.® Generell sollte
ein Umbau am Ostbahnhof auf acht S-Bahn-Gleise und am Leuchtenbergring auf
sechs S-Bahn-Gleise angestrebt werden, um den dortigen Flaschenhals zu beseiti-
gen.

Was den moglichen Nachbau eines Stuidastes (Giesinger Ast) betrifft, so finden sich
in den Planfeststellungsunterlagen lediglich Ausfihrungen zur Abzweigstelle Prater-
insel. Nachbaumdglichkeiten werden aber nicht allein Gber den Abzweig bestimmit,
sondern durch den/die Streckentunnel fir den Ostast insgesamt und durch das Sta-
tionsbauwerk unter dem Orleansplatz. Der Giesinger Ast misste die neue Stamm-
strecke unterirdisch tGber- oder unterqueren, und zwar je nach Variante im Bereich
des Ostbahnhofes (Variante Haidhausen 2) oder im Bereich des Haidenauplatzes
(Variante Haidhausen 1, so wie sie der urspringlichen Planung zu entnehmen war).
Sollen die entsprechenden Arbeiten in bergméannischer Bauweise geschehen, so
misste der Tunnel fir den Giesinger Ast in extremer Tieflage sein, um die entspre-
chend notwendige Uberdeckung zu haben. Ansonsten wére ein Kreuzungsbauwerk

®> Siehe hierzu etwa: Georges Rey, Frank Kutzner, Wolfgang Schneider, Untersuchungen
zu Angebot und Nachfrage fir die S-Bahn Munchen mit Zweiter Stammestrecke, in: Eisen-
bahntechnische Rundschau ETR 03/2004, S.130: "Die Gesamtanlage Ostbahnhof/Leuch-
tenbergring muss die folgenden Anforderungen erflillen: Von den Zugfahrten unabhangige
Zu- und Wegfuhrung der S-Bahn-Zuge ins Betriebswerk Steinhausen, Beibehaltung einer
madglichst grol3en Zahl von Wende- und Abstellgleisen und Verteilung der Ziige von bzw.
nach Ostbahnhof am Leuchtenbergring auf zwei Bahnsteigkanten (Zugfolgezeit). Da der
Platz am Ostbahnhof eingeschréankt ist, muss ein Teil der betrieblichen Aufgaben zum
Leuchtenbergring verlegt werden. Der momentane Planungsstand sieht eine sechsgleisige
Anlage mit ebenfalls sechs Bahnsteigkanten vor." Interessant ist nicht nur das Zitat an sich,
sondern auch die Tatsache, dass alle drei Autoren des zitierten Artikels auch aktuell an den
Planungen der zweiten Rohre beteiligt sind, zwei als Vertreter der die Planungsmal3hahmen
vorbereitenden/begleitenden ,Gutachter”, einer als Vertreter des Bayerischen Wirtschafts-
und Verkehrsministeriums.

® Nach Auskunft der DB AG ware ein nachtraglicher Ausbau des Bf. Leuchtenbergring auf
sechs Gleise mit Kosten in Hohe von 41,8 Millionen Euro knapp doppelt so teuer wie ein
Ausbau im Zuge der jetzt im Zusammenhang mit dem Bau der zweiten Rohre vorgesehe-
nen Maflinhahmen (Ansatz hier 22,7 Millionen Euro).



in Form eines Quasi-Briickenbauwerkes unter Tage zu errichten. Letzteres hatte in
den Planfestellungsunterlagen fir den PFA 3neu Bertcksichtigung finden missen,
was aber nicht der Fall ist. Insbesondere bei der Situierung des Stationsbauwerkes
unter dem Orleansplatz hatte auf den Stdast eingegangen werden mussen. Wir
meinen, dass die bauliche Dimensionierung und die Anordnung des sudlichen Zu-
gangsbauwerkes der Station einen verkehrsginstigen Nachbau des Sidastes ver-
hindern.

[ll.  Hintergrund/Genese: Herumdilettieren seit bald einem Jahrzehnt zum
Schaden des SPNV in Minchen und ganz Bayern

Die Miuinchner S-Bahn, nicht nur das Rickgrat des Offentlichen Verkehrs im GroR-
raum Minchen, sondern auch mit 60 % der Fahrgaste und 40 % der von diesen
gefahrenen Zugkilometern der Leistungstrager im gesamten Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) in Bayern, leidet unter Engstellen und Zwangspunkten im Netz
wie Eingleisverkehren, Mischverkehren oder Fahrstra3enkreuzungen. Ein grof3er
Engpass ist zweifellos die Stammstrecke zwischen Pasing und Ostbahnhof. Eine
weitere Strecke als Erganzung/Alternative ist hier notwendig. Konkret sollte eine
solche Strecke a) als Puffer im Falle von Stérungen auf der alten Stammstrecke
fungieren kénnen, b) der Entlastung/Erganzung der alten Stammstrecke dienen
und, wenn maoglich, c) neue ErschlielBungen auf kiirzeren Wegen ermaéglichen.

Im Mai 2001 hatten sich Staatsregierung, Bahn AG und Landeshauptstadt Miinchen
auf den Bau einer zweiten S-Bahn-Rdhre, gefuhrt in 40 Metern Tiefe eng parallel
zur bisherigen Stammstrecke, verstandigt. Fur das Jahr 2010 wurde die Fertigstel-
lung und Inbetriebnahme der zweiten Stammstrecke zugesagt. An den Planungen
fur dieses Projekt wird mittlerweile seit bald zehn Jahren gearbeitet, oder besser
herumdilettiert. Spatestens mit der Vorstellung konkreter Plane anlasslich der Aus-
legung der Planfeststellungsunterlagen im Dezember 2005 wurde deutlich, dass es
sich bei diesem milliardenteuren Projekt um den gleichen Schildburgerstreich wie
beim bayerischen Transrapid-Vorhaben handeln wirde. Die Kosten in Milliarden-
hohe stehen in keinerlei vernunftigem Verhaltnis zum moéglichen Nutzen des Vorha-
bens. Die viel zu geringe Zahl an Halte- und damit Verkntpfungspunkten (lediglich
Hauptbahnhof, Marienhof und ggf. Ostbahnhof), bedingt durch die Streckenflhrung
und die grolRe Tieflage, wiirde dazu flhren, dass es fir zahlreiche S-Bahn-Fahr-
gaste zu erzwungenen Umwegfahrten bzw. zu neuen Umsteigezwéngen kéme. Die
Umsteigewege waren inakzeptabel, weil viel zu lang und unbequem. Daneben gibt
es gravierende Sicherheitsbedenken. Auch drohen wie schon beim Transrapid die
Kosten aus dem Ruder zu laufen.



Im Sommer 2006 (also mitten im laufenden Planfeststellungsverfahren, welches
bekanntlich das Genehmigungsverfahren ist) kam das Aus fur die bisherigen Pla-
nungen infolge der Erkenntnis massiver Kostensteigerungen und damit des Verfeh-
lens des geforderten Nutzen-Kosten-Faktors in der Standardisierten Bewertung.
Seitdem wurden von Vertretern der DB AG, der Bayerischen Staatsregierung bzw.
der BEG immer wieder neue Planungsvarianten, teils nur ansatzweise skizziert, ins
Gesprach gebracht (z.B. ,Rumpftunnel”, November 2006 MDirig. Wellner), teils, in
grober Abbildung und grober Beschreibung vorgetragen, von der Staatsregierung
offiziell vorgestellt (z.B. Staatsministerin Emilia Muller im Dezember 2007 vor dem
Landtag). Aktuell geht es jetzt um eine Variante, in der auf die bislang stets vorge-
sehene Verzweigung im Planfeststellungsabschnitt 3 (Abschnitt éstlich der Isar) und
den Tunnelast in Richtung Bahnhof Giesing verzichtet werden soll. Gerade dieser
Tunnelast, der das bisherige aufwendige Wenden (,Kopfmachen®) der beiden Gie-
singer-S-Bahn-Linien (nach Holzkirchen und Kreuzstral3e) am Ostbahnhof entbehr-
lich machen wirde, wurde jedoch bislang von den Protagonisten der Tunnelldsung
als ganz wesentlicher Baustein ihrer Planung vorgetragen. Selbst im aktuellen
Erlauterungsbericht werden als erste Argumente in der Trassenentscheidung fur die
Rohre das Entfallen des Wendens der S-Bahnlinien nach Holzkirchen und zur
KreuzstralRe am Ostbahnhof und die Schaffung einer Umfahrungsmaoglichkeit des
gesamten Ostbahnhofes mit dem Nebenast Richtung Leuchtenbergring genannt
(S. 35). Mit der Variante, wie sie jetzt im Planfeststellungsverfahren ist, entfallen
gerade diese beiden Vorteile.

Bereits bei der im Dezember 2007 von der Staatsregierung vorgestellten Neupla-
nung erlaubte sich der Verfasser dieses Textes den Einwand, dass diese neue
Variante allenfalls nur zu sehr geringen Einsparungen gegentber der bisher geplan-
ten Version fuhren wirde. Hinzu kam, dass der Verzicht auf oder besser das Strei-
chen von elf der urspriinglich vorgesehenen ,netzergdnzenden Malnahmen* allein
der Notwendigkeit geschuldet war, das Projekt schén zu rechnen. Damit wurde je-
doch das gesamte Projekt von seiner Sinnhaftigkeit her massiv erschuttert. Der
Lverzicht* auf MaRnahmen im AufRenbereich wie Bau/Ausbau von Abzweigstellen,
Wendegleisen oder Doppelspurabschnitten dokumentiert, dass dichtere Takte im
Aul3enbereich, welche stets als Hauptbegriindung fir die Notwendigkeit der zweiten
S-Bahn-Rdhre herhalten missen, gar nicht vorgesehen waren. Der ,Verzicht* auf
Maflinahmen im Innenbereich wie Verlangerung der LZB oder das Elektronische
Stellwerk am Ostbahnhof hatte spatere Optionen zur Verbesserung der Betriebs-
qualitdt massiv verringert.

Auf seiner Sitzung am 23. Marz 2010 verstandigte sich das Bayerische Kabinett auf
ein Mallnahmenpaket zur Starkung des Bahnknotens Miinchen. Die zwei wesentli-
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chen Projekte dieses Paketes sind die zweite S-Bahn-Stammstrecke sowie die
Flughafenanbindung. Letztere soll weitgehend angelehnt an den im Herbst letzten
Jahres von einer Gutachtergruppe vorgetragenen Vorschlag Gesamtplanfall 5 -
Ostkorridor realisiert werden. Neben dem Ausbau der Strecke Uber Ismaning sind
weitere der Flughafenanbindung dienende MalRhahmen wie der Erdinger Ring-
schluss, die Walpertskirchener Spange und die Neufahrner Kurve im Wunschpaket
der Staatsregierung enthalten. Die zweite S-Bahn-Stammstrecke soll im wesentli-
chen so realisiert werden, wie sie bereits zum ersten Mal im Mai 2001 und dann mit
mehreren weiteren Beschllissen von der Staatsregierung gutgeheil3en wurde, nam-
lich eng gefuhrt zur bisherigen Stammstrecke als Réhre zwischen der Donners-
berger Bricke und dem Ostbahnhof. Des Weiteren pladierte das Kabinett auf seiner
Sitzung am 23. Marz fur eine Reihe anderer Mal3inahmen wie den Ausbau der
S-Bahn zwischen Pasing und Eichenau, die Erweiterung des Gleisfeldes am Pasin-
ger Bahnhof und den Ausbau der Sendlinger Spange, in unseren Augen Einstieg in
die Ertichtigung des Bahn-Sidringes. Die Kosten fur das Gesamtpaket wurden sei-
tens der Staatsregierung mit 2,9 bis 3,4 Milliarden Euro beziffert.

Was die Hohe der Kostenangaben im Kabinettsbeschluss vom 23. Marz 2010 anbe-
langt, so fallt auf, dass die Staatsregierung hier weit hinter ihre eigenen Angaben
aus den letzten Monaten zuriickgegangen ist. So sind die Kosten fur die zweite
S-Bahn-Stammstrecke im MalRnahmenpaket mit 1,5 Milliarden Euro angesetzt, ein
Betrag, welcher von der Staatsregierung bereits viele Wochen vor dem 23. Marz auf
etwa zwei Milliarden Euro nach oben korrigiert worden war. Hinzu kommen zahlrei-
che Projekte mit einem Investitionsvolumen in jeweils dreistelliger Millionenhdhe. Zu
nennen sind hier etwa die Walpertskirchener Spange (ca. 140 Millionen Euro), der
Erdinger Ringschluss (ca. 300 Millionen Euro), der zweite Flughafen-Bahnhof

(ca. 320 Millionen Euro), der viergleisige Ausbau zwischen Daglfing und Johannes-
kirchen (175 bis 500 Millionen Euro, je nachdem ob ober- oder unterirdisch), die
Einbindung der zweiten Stammstrecke in die Flughafenanbindung (ca. 110 Millionen
Euro), der Teilausbau der ABS 38 (Elektrifizierung und partielle Zweigleisigkeit zwi-
schen Markt Schwaben und Burghausen, ca. 560 Millionen Euro), der S-Bahn-
Ausbau zwischen Riem und Markt Schwaben (ca. 325 Millionen Euro) und der Aus-
bau zwischen Pasing und Eichenau (ca. 340 Millionen Euro).

Wie oben schon angesprochen verkiindete die Staatsregierung bis vor wenigen
Jahren, die zweite Stammstrecke sei bis 2010 fertig gestellt. Im Dezember 2007
wurden dann hierfir die Jahre 2017 (Baustufe 1 im PFA 3, also Tunnel zum
Leuchtenbergring) und 2020 bzw. 2022 (Baustufe 2 im PFA 3, Tunnel in Richtung
Bahnhof Giesing) benannt. Jetzt ist vom Jahr 2018 die Rede, was aul3erst fragwur-
dig ist. Allein schon dieser inakzeptable Zeithorizont ist Argument genug, sich
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schleunigst von dem grotesken Vorhaben zu verabschieden. Die Uberlastungen im
und die Storanfalligkeit des Minchner S-Bahn-Netz(es) zeigen, dass jetzt (endlich)
gehandelt werden muss.

Sinnvoll ware es, Abstand zu nehmen von den irrwitzigen Planungen fir die zweite
S-Bahn-Rdhre. Stattdessen gilt es, MalRhahmen wie den Ausbau des Westkopfes
Pasing, den Ausbau des Westarmes der S 8 und die Ertlichtigung des Bahn-
Sudringes mit Schaffung eines Regionalzughaltes an der Poccistrafl3e, um in Notfal-
len auf der Stammstrecke als Puffer fungieren zu kdnnen und um vom und zum
Munchner Suden direktere Verbindungen zu schaffen, in Angriff zu nehmen. Gleich-
zeitig muss nach zielfihrenden Alternativen zur Erganzung und Entlastung der S-
Bahn-Stammstrecke gesucht werden.

Zu Kapazitaten und zu vermeintlichen und echten Kap  azitatsengpassen

Zur Rechtfertigung der zweiten R6hre wird immer angefihrt, die Minchner S-Bahn
sei fir 250.000 Fahrgaste konzipiert und komme jetzt werktaglich auf fast 800.000
Fahrgaste (Beforderungsfalle). Letzteres ist zwar richtig, doch hat die Stammstrecke
auf den Streckenteilen mit den meisten Fahrgasten (Hackerbriicke — Hauptbahnhof
und Stachus — Marienplatz) jeweils nur etwa 230.000 Fahrgéste (die Prognosen
gehen hier fur das Jahr 2020 von maximal 238.000 Fahrgasten aus). Dies entspricht
in etwa den Fahrgastzahlen auf der U3/U6 zwischen Marienplatz — Odeonsplatz —
Universitat (ca. 220.000 Personenfahrten je Werktag), wobei die U-Bahnsteige und
damit auch die U-Bahn-Zuge bekanntlich deutlich kirzer sind als die S-Bahn-
Langzige (120 zu 210 Meter). Sollten die Platzkapazitaten bei der S-Bahn der Eng-
pass sein, so sei die Frage erlaubt, weshalb in den Hauptverkehrszeiten zu einem
erheblichen Teil mit Vollziigen (aktuell 75 % der Zige zur HVZ) und nicht mit Lang-
zuigen gefahren wird.

Uberzeugender als das Argument ,unzureichende Platzkapazitaten“ ist da schon die
Argumentation mit Engpéassen bei der Streckenkapazitét, sollen méglichst viele
S-Bahnen im 10-Minuten-Takt durchgebunden und verknipft werden. Von diesem
Engpass betroffen kénnen hier aber wiederum immer nur die Linien aus dem Wes-
ten sein (sieben Linien kommen aus dem Westen, nur finf dagegen aus dem Os-
ten). Als Hauptbegriindung der Ertiichtigung der alten Stammstrecke in den Jahren
2003/2004 (im Wesentlichen elektronisches Stellwerk und linienférmige Zugbeein-
flussung (LZB)) diente das Argument, die Stammstrecke hatte dann nach Abschluss
der Arbeiten eine Kapazitéat von 34 Ziugen je Stunde und Richtung. In den Plan-
feststellungsunterlagen der DB AG zur zweiten Réhre heildt es beziiglich der Kapa-
zitaten auf der alten Stammstrecke sogar: ,die derzeit eingebaute LZB ermdglicht
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37,5 Zugpaare pro Stunde auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke*

(z.B. PFA 1, Anlage 1, Teil A, Seite 25, im aktuellen Erlauterungsbericht heil3t es
auf S. 26: ,Durch den Einsatz eines KS-Signalsystems sowie LZB-Technik kann
eine theoretische Mindestzugfolgezeit von 1,6 Minuten angesetzt werden*.). Be-
kanntlich fuhren Gber mehrere Jahre im Herbst und Winter zur Hauptverkehrszeit
(wegen des vom EBA verhangten ,Tempolimits®) lediglich 24 Zige je Stunde und
Richtung durch die Réhre und im Fruhjahr und Sommer dann wieder 30 Zige. In
Beantwortung der Frage 3 der schriftlichen Landtagsanfrage Stammstrecke Xl des
Verfassers dieser Einwendung weist die Staatsregierung mit Schreiben vom
21.05.2008 darauf hin, dass es die unzulanglichen Kapazitaten am Ostbahnhof sei-
en, die nicht mehr als 30 Zugpaare in der Stunde erlauben wirden. Stellt sich die
Frage, weshalb der Engpass Ostbahnhof nicht angegangen wurde.

Bis Ende 2003 trieben im Ubrigen die Verantwortlichen bei der DB AG, konkret bei
der S-Bahn GmbH, beim MVV, beim Bayerischen Wirtschaftsministerium sowie bei
der BEG und der Regierung von Oberbayern ihre gedanklichen und planerischen
Aktivitaten zur Erh6hung der Kapazitat der Stammstrecke vor allem tber die Ver-
kiirzung der Haltezeiten der Ziige im ,Arbeitskreis Fahrgastleitsystem* voran.’” Wohl
um keinen Raum fur Argumente gegen die Notwendigkeit der zweiten Réhre zu
schaffen, wurden die einschlagigen Aktivitaten dann Anfang 2004 eingestellt.

Interessant ist, dass in den aktuellen Planungen, vor allem in den Betriebspro-
grammen, die den Nutzen-Kosten-Betrachtungen zugrunde gelegt werden, gerade
einmal 33 Zlge je Stunde und Richtung vorgesehen sind. D.h., fir drei Ziige mehr
je Stunde und Richtung, als die aktuellen Fahrplane regular vorsehen, wird eine mil-
liardenschwere Investition vorangetrieben.

" Es ging hier vor allem um die Verkiirzung der Aufenthaltszeiten der Ziige in den Bahnho-
fen der vorhandenen Stammstrecke, somit um die Erhéhung der Kapazitat in Zigen pro
Stunde und, sozusagen als Nebenprodukt, auch um die Verklrzung der Reisezeiten in der
Stammestrecke. Auch Initiativen, die Bahnsteigkanten mit Bahnsteigtlren auszustatten, wa-
ren Gegenstand der Diskussion im Arbeitskreis. Zu den Bahnsteigtiiren gab es im Jahr
2003 sogar einen eigenen Arbeitskreis, bei dem wiederum die Verantwortlichen aller oben
genannten Stellen dabei waren. Der Arbeitskreis tagte bei DB Station und Service und bei
der S-Bahn GmbH. Da die Datenleitungen und Informationen zur Steuerung eines Fahr-
gastleitsystems und eines Reisendeninformationssystems (RIS) teilweise dieselben sind,
wurde im Verlauf des Arbeitskreises die Diskussion um RIS-MVV und DEFAS auf den Ar-
beitskreis aufgeschaltet.
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Exkurs Flughafenanbindung: Auch hier steht der Nutz en der vorgeschlagenen
Malnahmen in keinem akzeptablen Verhéltnis zu den K osten in

Milliardenh6he

Was die Notwendigkeit und den verkehrlichen Nutzen einer verbesserten Anbin-
dung des Munchner Flughafens tber die Schiene anbelangt, so werden diese u.E.
Uberschatzt bzw. bewusst Gberzeichnet. Staatsregierung und Flughafengesellschaft
trommeln fir das Milliardenprojekt vor allem auch, um ,Wachstums- und Wettbe-
werbsimpulse” fir den Flughafen zu setzen. In unseren Augen ist es dagegen ent-
schieden abzulehnen, dass die Fliegerei und konkret der Flughafen Minchen Il mit
weiteren hunderten von Millionen Euro an Steuergeldern oder sonstigen offentlichen
Mitteln gemastet werden. Demzufolge setzen wir uns gegen teure Investitionsmal3-
nahmen ein, deren Nutzen allein oder hauptséachlich in der Flughafen-Anbindung zu
sehen ist. Anders stellt sich die Situation dar, wenn die entsprechenden Maf3nah-
men gewinnbringend sind fur den sonstigen Schienenpersonenverkehr oder fir den
Guterverkehr auf der Schiene.

Alle der im Rahmen der Vorstellung des ,Gutachtens zur Flughafenanbindung” im
November 2009 vorgetragenen Varianten einschlie3lich der dann empfohlenen Va-
riante Gesamtplanfall 5 — Ostkorridor, deren Realisierung in weiten Teilen die
Staatsregierung jetzt vorantreiben will, missen erhebliche Zweifel aufwerfen im
Hinblick auf die zu erwartenden Kosten und Nutzen. Bei Realisierung der empfohle-
nen Variante wirden laut Aussage der Gutachter gerade einmal 8.000 Fluggéaste
bzw. Flughafen-Mitarbeiter je Tag von der Stral3e auf die Schiene geholt, zudem
wird mit taglich knapp 11.000 zusatzlichen Beforderungsfallen im nichtflughafenbe-
zogenen Verkehr gerechnet, und dies bei einem Investitionsvolumen von weit Uber
einer Milliarde Euro. Zum Vergleich: die Minchner S-Bahn hat bereits heute werk-
taglich 780.000 Fahrgaste (Beforderungsfalle), die Minchner U-Bahn noch betrécht-
lich mehr. Allein auf den Linien, bei denen der dringendste Investitionsbedarf be-
steht (z.B. der Westarm der derzeitigen S 8), betragt die Zahl der Fahrgaste ein
Vielfaches der Fahrgastzahl, die durch die vorgestellte Flughafenanbindung neu
generiert werden soll. Auch die hier errechneten 480 Millionen Personenkilometer
geben im Vergleich zu den Kosten keine Uberzeugende Relation her. Zu bedenken
ist zudem, dass auch in der Konzeption Gesamtplanfall 5 — Ostkorridor ein grof3er
Teil der UFEX-Linien (Uberregionaler Flughafenexpress) tiber die Westtrasse zum
Flughafen fahren soll, was wiederum nach Investitionen wie Larmschutzmafnah-
men und die Beseitigung hohengleicher StralRenquerungen (Schranken) verlangt.
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Im Folgenden méchte ich meine Einwendungsgrinde im Einzelnen ausfuihren:

IV.  Verschlechterung der Betriebs- und der Bedienun  gsqualitat: Schaffung
neuer Zwangspunkte, Taktausdiinnung und neue Umsteig ezwange zu
Lasten zahlreicher Fahrgaste

Ausdinnung in der Bedienung von Innenstadthaltepunk ten und Schaffung
neuer Umsteigezwénge

Bau und Inbetriebnahme der zweiten Stammstrecke, so wie sie laut Planfeststel-
lungsunterlagen realisiert werden soll, fihren m.E. zwangslaufig zu Verschlechte-
rungen in der Bedienungsqualitat der Minchner S-Bahn. Fur einen grof3en Teil der
S-Bahn-Fahrgéaste kommt es sogar zu massiven Verschlechterungen in der Bedie-
nung.

Werden erheblich weniger Zige Uber die alte Stammstrecke gefiihrt, so bedeutet
dies, dass die meisten innerstadtischen Haltepunkte (Donnersberger Briicke,
Hackerbriicke, Karlsplatz/Stachus, Isartor, Rosenheimer Platz) wesentlich weniger
haufig als bisher bedient werden. Die Zige kommen seltener und sind dafur aber
umso voller. Fahrgaste aus der Region, deren S-Bahn-Linien Gber die neue Stamm-
strecke gefuhrt werden, werden aufgrund der Linienfihrung letzterer und der weni-
gen Halte-/Umsteigepunkte mit neuen Umsteigezwéangen und teilweise auch er-
zwungenen Umwegfahrten konfrontiert. Mit dem Verzicht auf die Haltepunkte Karls-
platz/Stachus und Donnersbergerbriicke werden Umsteigemdglichkeiten zu wichti-
gen Nord-Siud-Tangentialverbindungen gekappt (Stachus: U 4/U 5, mehrere Stra-
Renbahnlinien, Donnersbergerbriicke: mehrere Buslinien).

Auch die S-Bahn-Fahrgéste aus dem Westen Minchens, deren Linien Uber die
neue Rohre gefihrt werden, treffen neue, unattraktive Umsteigezwange. Aufgrund
der Tieflage und der langen und komplizierten Wege werden wohl die wenigsten
Fahrgaste an den Haltepunkten Hauptbahnhof oder Marienhof umsteigen wollen.
Vor allem aufgrund der neuen Zwangspunkte im Osten, hier insbesondere am
Leuchtenbergring, ist es fraglich, ob sich beim Umsteigen in Laim bzw. Pasing die
Fahrplane so gestalten lassen, dass korrespondierende Ein- und Ausfahrten mog-
lich sind. In jedem Fall werden aber die Zige, in die bzw. aus denen dann in Laim
bzw. Pasing umgestiegen wird, noch voller sein, als dies die S-Bahn-Ziige morgens
und abends jetzt schon sind.

Was die Schaffung neuer, aul3erst unattraktiver Umsteigezwéange insgesamt anbe-
langt, so gilt anzumerken, dass ein GroRteil der OPNV-/SPNV-Nutzer einmaliges
Umsteigen in Kauf nimmt, nur wenige allerdings bereit sind, zwei- oder gar dreimal
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umzusteigen. Als Ergebnis droht, dass wieder mehr Pendler mit dem Auto in die
Stadt fahren werden.

Die mit den Planfeststellungsunterlagen in den Jahren 2005 und 2006 vorgestellten
Betriebsprogramme waren zwar keineswegs Fixgré3en. Sie zeigten jedoch, was
maglich ist, und ehrlicherweise auch, was eben nicht mdglich ist (z.B. wesentlich
dichtere Takte auf den ,Mittelasten®). Und sie zeigten den Betrieb auf, der am wabhr-
scheinlichsten ist. Denn die zweite Rohre schafft nicht nur neue Zwangspunkte,
sondern auch zwangslaufige Abfolgen. AuRerdem muss schon zur Rechtfertigung
der Neuinvestition flr gewisse Auslastung gesorgt werden. Konsequenz flir die
Fahrgaste: weit weniger Innenstadthaltepunkte und damit neue Umsteigezwénge
und partiell Umwegfahrten. In der Streckenfihrung bzw. Linienbezeichnung hin- und
herzuwechseln, ist bei einem Schnellbahnsystem nicht sinnvoll. Auch kénnen nicht
wesentlich mehr Zlge (etwa als Pendelzlige), als jetzt in den Planungen aufgefuhrt,
durch die alte R6hre geschickt werden, da sich die Zlige beispielsweise nicht in
Laim oder Pasing bzw. zwischen Laim und Pasing im Nirwana auflésen kénnen.

Die negativen Auswirkungen der zweiten Réhre und de s 15-/30-Minuten-
Taktes nach dem aktuellen Konzept

Aktuell ist fir den S-Bahn-Betrieb nach den Vorstellungen der Protagonisten der
zweiten Rohre ein 15-/30-Minuten-Taktraster vorgesehen, tiberlagert auf drei der
zwolf AulRenéste von einer Express-S-Bahn im 30-Minuten-Takt. Die Realisierung
und Inbetriebnahme der zweiten Réhre, kombiniert mit diesem Betriebskonzept,
wirde wie schon ausgefuhrt fur zahlreiche S-Bahn-Nutzer zu massiven Verschlech-
terungen fuhren.

Hier die Verschlechterungen im Falle der Realisierung des von den von Staatsregie-
rung und Landeshauptstadt Minchen beauftragten ,Gutachtern” (siehe hierzu Aus-
fuhrungen in Kap. IX) praferierten und als vom Nutzen-Kosten-Faktor her als einzig
realisierbar bezeichneten Betriebskonzeptes 6T im Uberblick:

1. 35 Bahnhofe wirden die Direktverbindung ohne Umsteigen nach Hirschgar-
ten, Donnersberger Bricke, Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz
(Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig) verlieren.

2. Weitere drei Bahnhéfe hatten nur noch zur Hauptverkehrszeit direkte S-
Bahnen nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbricke (Busbahn-
hof), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig).

3. 14 Bahnhofe wirden zur Hauptverkehrszeit den 10-Minuten-Takt verlieren
und nur noch im 15-Minuten-Takt bedient werden.
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4. Sechs Bahnhdofe wirden zur Hauptverkehrszeit den 20-Minuten-Takt verlie-
ren und nur noch im 30-Minuten-Takt bedient werden.

5. 32 Bahnhofe wirden im Spatverkehr den 20-Minuten-Takt verlieren und nur
noch im 30-Minuten-Takt bedient werden.

6. Aufgrund von Mischverkehren, Eingleisbetrieb und Kurzwenden am Bahn-
steig zur Einsparung einer Zugeinheit ware auf mehreren Aul3enstrecken
kein reiner Taktfahrplan mehr vorgesehen (z.B. Geltendorf — Grafrath:
20/18/12 (HVZ), Grafrath — Buchenau: 18/12/18/12 (HVZ, gerade) und
13/17/18/12 (HVZ, ungerade), Buchenau — Pasing: 16/14/16/14, Herrsching —
Wellling:16/14/16/14).

7. Zudem wird sich grundséatzlich bei der Einfihrung des 15-Minuten-Taktes auf
den beiden langen Mischbetriebsstrecken, der 34 km langen Strecke der S 4-
West von Pasing bis Geltendorf und der 24 km langen Strecke der S 1-West
zwischen Miunchen Neulustheim und Neufahrn die Betriebsqualitat gegen-
uber dem 20-Minuten-Takt noch einmal massiv verschlechtern, d.h. es
kommt zu noch mehr Engpassen und noch mehr Verspatungen, die sich
dann wiederum in das gesamte S-Bahn-Netz Ubertragen.

8. Die bisherige Stammstrecke wirde in der Hauptverkehrszeit nur mehr mit 21
S-Bahn-Zigen in der Stunde bedient gegentber heute 30 Ziigen, was eine
deutliche Taktverschlechterung fir viele wichtige innerstadtische Halte-, Ver-
knupfungs- und Umsteigepunkte bedeutet.

9. Dadie Linien S 2, S 7 und S 20 wiederum vom 15-/30-Minuten-Taktraster,
wo im bisherigen 20-Minuten- und partiell 10-Minuten-Takt gefahren werden
soll, ausgenommen werden sollen, somit auf der bestehenden Stammstrecke
die beiden Taktraster munter durcheinander gewirbelt werden sollen, wirde
es selbst bei kleineren Verspatungen hier zu groRen Verwerfungen kommen.

10.Auch miusste fur den Fall der Einfihrung des 15-/30-Minuten-Taktes bei der
S-Bahn dann der Grundtakt der ergdnzenden Buslinien verandert werden,
was wiederum bedeuten wirde, dass aus Finanzgriinden in vielen Fallen ein
Eindampfen auf einen 30-Minuten-Takt droht.
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Nachfolgend die negativen Auswirkungen des Betriebskonzeptes 6T Ast flr Ast:

S1-Freising

Moosach bis Neufahrn :

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Bricke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) muss umgestiegen werden.

Ganztags Verdichtung auf 15-Minuten-Takt; also 4 statt 3 S-Bahnen pro Stunde. Da
keinerlei Ausbaumafinahmen vorgesehen sind, wird der Fahrplan noch unzuverlas-
siger als heute.

Pulling und Freising:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Bricke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) muss umgestiegen werden.

Ganztags Verschlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt. Nur noch 2 statt 3 Fahr-
ten pro Stunde bedeutet ein Drittel weniger S-Bahnen.

S2-Erding

Riem bis Markt Schwaben:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Rosenheimer Platz (Gasteig), Isartor,
Karlsplatz (Stachus), Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Donnersberger Briicke
und Hirschgarten muss umgestiegen werden.

Tagsuber 15-Minuten-Takt statt 20-Minuten-Takt (4 statt heute 3 S-Bahnen pro
Stunde). Da an dieser Strecke keinerlei Ausbaumafl3nahmen vorgesehen sind, wird
der Fahrplan noch unzuverlassiger als heute. Im Spatverkehr Verschlechterung von
20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde). Die Expressfahrten
morgens ab Markt Schwaben entfallen.

Ottenhofen bis Erding:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Rosenheimer Platz (Gasteig), Isartor,
Karlsplatz (Stachus), Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Donnersberger Briicke
und Hirschgarten muss umgestiegen werden. Die Expressfahrten morgens ab Markt
Schwaben entfallen.

Zur Hauptverkehrszeit 15- statt 20-Minuten-Takt.

S3-Mammendorf
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Langwied, Lochhausen, Esting, Gernlinden:

Express-S-Bahnen fahren durch. Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 10-
auf 15-Minuten-Takt (4 statt heute 6 S-Bahnen pro Stunde), im Spatverkehr Ver-
schlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde);
beides eine Angebotsreduzierung um ein Drittel. Tagstber 15- statt 20-Minuten-Takt.

Grobenzell, Olching, Maisach:

Express-S-Bahnen (halbstindlich) halten. Fahrzeitverkirzung bis Pasing von Gr6-
benzell 2 Minuten, von Olching 3 Minuten und von Maisach 4 Minuten. Von diesen
beschleunigten Fahrten muss allerdings nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) umgestiegen werden.

Die Uberlagerung mit dem Viertelstundentakt der normalen S-Bahnen erlaubt aller-
dings trotz gleicher Fahrtenzahl wie heute keinen glatten 10-Minuten-Takt mehr. Z.
B. in Maisach erfolgen die Abfahrten im 12-3-15-Minuten-Takt, diese Abfolge wie-
derholt sich halbstundlich.

Malching und Mammendorf:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Bricke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) muss umgestiegen werden.

Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute
3 S-Bahnen pro Stunde), eine Angebotsreduzierung um ein Drittel.

Zwischen Maisach und Pasing wird nur noch in Olching und Grobenzell gehalten
und man ist dadurch 4 Minuten schneller in Pasing. Will man nach Esting, Lochhau-
sen oder Langwied, muss man zusatzlich umsteigen (Wartezeit in Maisach: 3 Minu-
ten).

S4-Ebersberqg

Gronsdorf, Vaterstetten, Baldham, Eglharting, Kirch seeon:

Express-S-Bahnen fahren durch. Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 10-
auf 15-Minuten-Takt (4 statt heute 6 S-Bahnen pro Stunde), im Spatverkehr Ver-
schlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde);
beides eine Angebotsreduzierung um ein Drittel. Tagstber 15- statt 20-Minuten-Takt.

Trudering, Haar, Zorneding, Grafing Bahnhof:
Express-S-Bahnen (halbstiindlich) halten. Fahrzeitverkiirzung bis Leuchtenbergring
von Haar 2 Minuten, von Zorneding 5 Minuten und von Grafing 8 Minuten. Von die-
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sen beschleunigten Fahrten muss allerdings nach Rosenheimer Platz (Gasteig),
Isartor, Karlsplatz (Stachus), Hackerbrticke (Busbahnhof, Wiesn), Donnersberger
Brucke und Hirschgarten umgestiegen werden.

Die Uberlagerung mit dem Viertelstundentakt der normalen S-Bahnen erlaubt aller-
dings trotz gleicher Fahrtenzahl wie heute keinen glatten 10-Minuten-Takt mehr. In
Grafing Bahnhof erfolgen die Abfahrten im 10-5-15-Minuten-Takt, in Zorneding im 7-
8-15-Minuten-Takt. Diese Abfolgen wiederholen sich halbstindlich.

Grafing Stadt und Ebersberg:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Rosenheimer Platz (Gasteig), Isartor,
Karlsplatz (Stachus), Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Donnersberger Briicke
und Hirschgarten muss umgestiegen werden.

Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute
3 S-Bahnen pro Stunde), eine Angebotsreduzierung um ein Drittel.

Zwischen Grafing Stadt und Trudering wird nur noch in Zorneding und Haar gehal-
ten und man ist dadurch 8 Minuten schneller in Trudering. Will man nach
Kirchseeon, Eglharting, Baldham, Vaterstetten oder Gronsdorf, muss man zuséatz-
lich umsteigen (Wartezeit in Grafing Bahnhof: 5 Minuten).

S4-Geltendorf

LeienfelsstralRe bis Buchenau:

Tagsuber 14-16-Minuten-Takt statt 20-Minuten-Takt (4 statt heute 3 S-Bahnen pro
Stunde). Wegen Uberlagerung mit dem Regionalverkehr ist kein glatter 15-Minuten-
Takt moglich. Da an dieser Strecke keinerlei Ausbaumalinahmen vorgesehen sind,
wird der Fahrplan noch unzuverlassiger als heute. Im Spéatverkehr Verschlechterung
von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde).

Schongeising und Grafrath:

Zur Hauptverkehrszeit 4 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde, wegen Uberlagerung
mit dem Regionalverkehr aber mit stiindlich wechselnden Abfahrtszeiten (halbstind-
lich 18-12-Minuten-Folge, alle zwei Stunden 13-15-18-12-Minuten-Folge).

Turkenfeld und Geltendorf:

Dieselbe Fahrtenzahl wie heute, wegen des veranderten Taktsystems und Uberla-
gerung mit dem Regionalverkehr jedoch im 18-12-30-Minuten-Takt (wiederholt sich
stundlich).
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S6-Tutzing

Lochham bis Starnberg:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Bricke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) muld umgestiegen werden.

Tagsuber 15-Minuten-Takt statt 20-Minuten-Takt (4 statt heute 3 S-Bahnen pro
Stunde), obwohl bis Gauting eigene S-Bahn-Gleise vorhanden sind und ein 10-
Minuten-Takt problemlos mdglich ware. Da jenseits von Gauting keinerlei Ausbau-
mal3nahmen vorgesehen sind, droht der Fahrplan dennoch unzuverlassiger zu wer-
den. Im Spatverkehr Verschlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3
S-Bahnen pro Stunde).

Possenhofen, Feldafing, Tutzing:

Alle S-Bahnen fahren in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Bricke,
Hackerbriicke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer
Platz (Gasteig) muss umgestiegen werden.

Dieselbe Fahrtenzahl wie heute, wegen des verdnderten Taktsystems statt glattem
20-Minuten-Takt jedoch im 15-15-30-Minuten-Takt (wiederholt sich stiindlich).

S8-Herrsching

Neuaubing, Harthaus:
Express-S-Bahnen fahren durch. Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 10-
auf 15-Minuten-Takt (4 statt heute 6 S-Bahnen pro Stunde).

Geisenbrunn, Gilching-Argelsried, Neugilching:

Express-S-Bahnen fahren durch. Zur Hauptverkehrszeit Verschlechterung von 10-
auf 15-Minuten-Takt (4 statt heute 6 S-Bahnen pro Stunde), im Spatverkehr Ver-
schlechterung von 20- auf 30-Minuten-Takt (2 statt heute 3 S-Bahnen pro Stunde);
beides eine Angebotsreduzierung um ein Drittel. Tagstber 15- statt 20-Minuten-Takt.

Germering-Unterpfaffenhofen und Wel3ling:

Express-S-Bahnen (halbstlindlich) halten. Fahrzeitverkiirzung bis Pasing von Ger-
mering 3 Minuten, von Herrsching 8 Minuten. Von diesen beschleunigten Fahrten
muf} allerdings nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbriicke (Bus-
bahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig)
umgestiegen werden.

Die Uberlagerung mit dem Viertelstundentakt der normalen S-Bahnen erlaubt aller-
dings trotz gleicher Fahrtenzahl wie heute keinen glatten 10-Minuten-Takt mehr.
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Z. B. in Weldling erfolgen die Abfahrten im 10-5-15-Minuten-Takt, diese Abfolge
wiederholt sich halbstindlich.

Steinebach, Seefeld-Hechendorf, Herrsching:

Aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten nur noch 30- statt 20-Minuten-Takt mit 8 Minu-
ten Fahrzeitgewinn bis Pasing. Daflr fahren aul3erhalb der Hauptverkehrszeit alle
S-Bahnen in den Tieftunnel: nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbri-
cke (Busbahnhof, Wiesn), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz
(Gasteig) muss umgestiegen werden (aul3erdem nach Neugilching, Gilching-
Argelsried, Geisenbrunn, Harthaus und Neuaubing).

Zur Hauptverkehrszeit 14-16-Minuten-Takt aus Express- und normalen S-Bahnen
im Wechsel.

S8-Flughafen

Ganztags Verdichtung auf 15-Minuten-Takt; also 4 statt 3 S-Bahnen pro Stunde. Da
keinerlei Ausbaumafinahmen vorgesehen sind, wird der Fahrplan noch unzuverlas-
siger als heute.

Fur die Strecken der S2-Petershausen, S3-Holzkirchen, S7-Wolfratshausen und S7-
Kreuzstral3e ist ein unveranderter Betrieb im 10- bzw. 20-Minuten-Takt vorgesehen.

Viel sinnvoller wére es, anstatt des Express-S-Bahn-Systems einen ganztagigen 10-
Minuten-Takt im Gebiet des Tarifbereichs Minchen XXL anzustreben, vor dem Hin-
tergrund der Tatsache, dass der grof3te Bevolkerungszuwachs in den MVV-Ringen
5 - 8 und nicht 9 - 12 stattfindet.

Die Praferierung des 15-/30-Minuten-Taktmodells widerspricht im Ubrigen eindeutig
den Erkenntnissen aus der Praxis wie auch den Empfehlungen der Fachwelt, nach
denen mit dem 10-Minuten-Takt weit mehr neue Fahrgaste gewonnen werden kon-
nen als mit dem 15-Minuten-Takt und nach denen vor allem fir sog. MIV-Captives
(Autonutzer, die aber grundsatzlich bereit sind, auf den SPNV/allgem. OPNV umzu-
steigen) die Haufigkeit der Verbindung weit wichtiger ist als die Fahrtdauer (siehe
hierzu z.B. Schriftenreihe Daten, Analysen, Perspektiven des Miinchner Verkehrs-
und Tarifverbundes Band 10 (2007)).
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Uberlastung der U-Bahn

Fakt ist, dass der zweite S-Bahn-Tunnel die U 5 Hauptbahnhof - Ostbahnhof entlas-
ten wirde, die Uberhaupt keiner Entlastung bedarf, und zu einer erhéhten Verkehrs-
nachfrage auf den U-Bahn-Linien U 1/U 2 und U 3/U 6 vor allem Richtung
Sendlinger Tor und weiter in den Siden fuhren wirde, also die U-Bahn genau dort
weiter belasten wirde, wo sie nicht weiter belastet werden sollte (hier ist der Soll-
Auslastungsgrad aktuell am deutlichsten tGberschritten). Auch in Richtung
Odeonsplatz wirde die U 3/U 6, die in diesem Bereich schon stark frequentiert ist,
zusatzlich belastet. Umgekehrt wiirden die Stdring-Varianten die U-Bahn dort, wo
sie belastet ist (Marienplatz - Goetheplatz bzw. Hauptbahnhof - Kolumbusplatz) ent-
lasten und dort belasten, wo sie noch gentigend freie Kapazitdten hat (Mangfallplatz
- Kolumbusplatz bzw. Harras - Poccistral3e sowie Thalkirchen - Poccistral3e). Der
Sudring wirde somit fur eine gleichmafiigere Verteilung der Fahrgaste bei der
U-Bahn sorgen im Gegensatz zum zweiten S-Bahn-Tunnel, der die Unwucht noch
verscharfen wirde.

Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass die Zlge der S-Bahn mit einer L&nge von gut
210 m um ca. 80 % langer sind als die Zige der U-Bahn, die nur eine Lange von
ca. 110 m haben; ein U-Bahn-Langzug verfligt entsprechend seiner geringeren
Lange nur Gber 870 Sitz- und Stehplatze, wéahrend ein Langzug der S-Bahn 1.632
Sitz- und Stehplatze aufweist. Gemessen an dieser Kapazitat pro Zug und der Zahl
der insgesamt vier Streckengleise ist deshalb die Leistungsfahigkeit der beiden
S-Bahn-Stammstrecken zusammen um ein Mehrfaches hoher als die Kapazitat der
nur zweigleisigen Strecken der U 3/U 6 und der U 1/U 2, fur die jedoch keineswegs
niedrigere Fahrgastzahlen prognostiziert werden. So gesehen werden die U-Bahn-
Zuge das zukinftige Verkehrsaufkommen, zumindest wahrend der Sto3zeiten, ver-
mutlich nur schwer bewaltigen kénnen.

Besonders brisant durfte die Situation auch werden zu Zeiten des Miinchner Okto-
berfestes. Dies gilt fir den Hauptbahnhof, die U-Bahn-Linien U 4 und U 5 und vor
allem fUr die U-Bahn-Station Theresienwiese. Bereits in den letzten Jahren war die-
se Station Ende September/Anfang Oktober so tberflillt, dass sie teilweise mehr-
mals je Tag/Abend gesperrt werden musste. Mit dem Wegfallen der Ausstiegsmog-
lichkeit an der Hackerbricke fur zahlreiche S-Bahn-Fahrgaste/Wiesnbesucher wer-
den noch mehr Menschen Uber die U 4/U 5 bzw. auch tber die U 3/U 6 das Okto-
berfest erreichen wollen.
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V. Brandschutz- und Rettungskonzept unzureichend: a bsurd komplizierte
Fluchtwege, Abstand von Rettungsschacht zu Rettungs schacht zu lang,
Verrauchen der Rettungsschachte droht, Forderung na  ch eigenem Ret-
tungsstollen

Aktuell gibt es Terrorwarnungen aus den USA fir Europa, der Bundesinnenminister
spricht von einer ,abstrakt hohen Gefahrdungslage®. Vor diesem Hintergrund, aber
auch vor dem Hintergrund des verheerenden Brandes der Kapruner Gletscherbahn,
der Terroranschlage in Madrid und London sowie des Ungliickes in Koln sollte dem
Brandschutz und anderen Sicherheitsaspekten beim Bau von Tunneln, die spater
stark frequentiert werden, grof3te Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Beim neuen Autobahntunnel der A 99 bei Aubing existieren beispielsweise alle

60 Meter Durchgénge zur gegenuberliegenden Tunnelréhre, welche nach dem ers-
ten Rauch automatisch fur den Verkehr gesperrt wird. Alle 450 Meter gibt es Aus-
gange ins Freie. Die Feuerwehr ist in vier Minuten am Einsatzort. Im Tunnel der ge-
planten zweiten S-Bahn-Stammstrecke wére eine Flucht oder eine Bergung von
Fahrgasten aus bis zu 42 Metern Tiefe ungleich komplizierter und langwieriger. Der
Abstand von Rettungsschacht zu Rettungsschacht ist mit bis zu 600 Metern sehr
grof3. In einem Fall (Abstand zwischen RS 6, MaximilianstraRe, und RS 7, Maximi-
liansanlagen) betragt der Abstand sogar 641 Meter.® Vor allem ist aber die Wege-
fuhrung auf3erst kompliziert und aufwendig. Am Beispiel der Ausfihrungen im Erlau-
terungsbericht, Sicherheitskonzept der Tunnelstrecke zum Rettungsschacht RS 2
(Arnulfpark West) sei dies illustriert: ,Die Flichtenden von beiden Tunnelréhren ge-
langen zunachst in einen Querstollen und von dort in einen parallel zwischen den
Fahrrohren verlaufenden Langsstollen. In diesem Langsstollen befindet sich eine
Schleuse. Hinter der Schleuse ist eine abwartsfliihrende feste Treppe angeordnet,
die in einen den nordlichen Fahrtunnel rechtwinklig unterquerenden weiteren Stollen
mundet. Dieser Stollen fuhrt zum ca. 36 m hohen Rettungsschacht (RS 2). Die
Unterquerung des nérdlichen Fahrtunnels mit dem Rettungsstollen ergibt sich aus
der Gradiente des Fahrtunnels in Verbindung mit den hydrogeologischen Bedingun-
gen oberhalb der Tunnelréhre anstelle einer Uberquerung, wie diese beim RS 3
moglich ist.”

Was die Rettungsschachte im Bereich des PFA 3neu anbelangt, so ist die Wegefiih-
rung im Rettungsschacht RS 9 (Berg-am-Laim-Stral3e) ahnlich kompliziert: ,Der
Rettungsschacht RS 9 (Berg-am-Laim-Stral3e) liegt stidwestlich der Berg-am-Laim-

® In Muinchner U-Bahn-Tunneln betragt der langste Weg zum néchsten Notausstieg 300 m,
d.h. der maximale Abstand zwischen zwei Notausstiegen betragt 600 m, i.d.R. ist die U-
Bahn-Trasse allerdings deutlich naher an der Oberflache.
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Stral3e zwischen den beiden Tunneln (Gleis 100 und Gleis 200) (Bild 4) kurz hinter
der Schnittstelle, wo von maschinellem Tunnelvortrieb auf offene Tunnelbauweise
gewechselt wird. Die Flichtenden aus beiden Tunneln (Gleis 100 und Gleis 200)
gelangen Uber zwei voneinander getrennte Schleusen in einen gemeinsamen Stau-
raum. Nach dem Stauraum gelangen die Personen zu den festen Treppen des RS 9
(Bild 4). Die Trennung der Schleusen ist bedingt durch die unterschiedliche Hohen-
lage der Gleise. Im Anschluss an die festen Treppen gelangen die Flichtenden tber
zwei rechtwinklig zueinander verlaufende Stollen (Bild 4) zum Austrittsbauwerk. Das
Austrittsbauwerk mit Tur liegt in der z.T. mit einer Stitzwand gesicherten Boschung
zwischen der EU Berg-am-Laim-StraRe und dem bestehenden Trafogebaude. Bei
den Rettungsschachten RS 7 (Maximiliansanlagen) und RS 8 (Puttrichstral3e /
Milchstral3e) gilt es mit jeweils knapp 30 Metern doch einen deutlichen Héhenunter-
schied zu Uberwinden.

Zu kritisieren ist auch, dass bei einem Brand im Tunnel Rauch in die drei vorgese-
henen Rettungsschachte im Bereich des PFA 3neu eindringen und dort die Flich-
tenden wie auch die Hilfskrafte gefahrden kann. Die Argumentation der Verantwort-
lichen der DB Projektbau, dass davon auszugehen sei, dass eine brennende S-
Bahn die nachste Station erreiche und dann dort evakuiert werde und die Fahrgaste
dann trotz Rauch unbeschadet ins Freie gelangen kdnnten, Uberzeugt nicht. Zwar
sind Stand der deutschen Technik sog. Notbremsiiberbriickungen (NBU), die in
Tunneln wirksam geschaltet werden, so dass der Triebfahrzeugfihrer im Falle einer
durch Fahrgaste angeforderten ("gezogenen”) Notbremse den Zug weiterfahren
kann, um am nachstmdoglichen sinnvollen Evakuierungsort anzuhalten. Allerdings
gibt es auch Félle, in denen der Zug besonders im Rauch- und/oder Brandfall nicht
mehr weiterfahren kann oder soll (z.B.: getffnete Tlren per Tur-Notentriegelung
(generell), verschobene Gleislage durch Hitzeeinwirkung (Brandfall), vorausliegende
Station durch vorausfahrenden Zug blockiert und zurtickliegende Station durch
nachfahrenden Zug blockiert (generell), vorausliegende Station durch vorausfah-
renden Zug blockiert und Evakuation sofort nétig (Brandfall), Zuginnenraum ver-
raucht (Rauchfall)).

Im 57 km langen Gotthardbasistunnel beispielsweise wird der Abstand zwischen
zwei Querschlagen (zwischen beiden Gleistunneln) zwischen 300 m und 350 m be-
tragen; dartber hinaus sind samtliche Querschlage auch als Fluchtort konzipiert und
mit feuerfesten Querschlagstiren (zu den Gleistunneln hin) ausgestattet, die von
beiden Gleistunneln aus jederzeit gedffnet werden kénnen. Auch befinden sich an
den beiden Nothaltestellen des Basistunnels, Sedrun und Faido, eigene Rettungs-
kammern, die mittels feuerfester Personenschleusen vom maoglichen Gefahrenraum
abgetrennt sind.
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Was die Raumungszeiten tber die Haltestellen im Tunnel anbelangt, so muten die-
se vor dem Hintergrund des Szenarios einer Brandkatastrophe sehr lang an. So
werden zum Beispiel fir die Haltestelle Hauptbahnhof die Raumungszeiten mit elf
Minuten bis zur hinter der Rauchschirze liegenden Treppe vom Bahnsteig in die
Verteilerebene angegeben. Bis zu 19 Minuten soll es dauern, bis die letzte Person
die Gelandeoberflache erreicht hat. Auch fiur den PFA 3neu, konkret fir die Halte-
stelle Ostbahnhof, ist mit sehr langen Raumungszeiten zu rechnen. So werden fir
den Hauptaufgang Ost 13 bis 15 Minuten benannt, bis alle Personen sich in einem
Lemporar raucharmen Bereich befinden (RZ1), und 24 bzw. 25 Minuten solle es
nach den Planfeststellungsunterlagen dauern, bis alle Personen ins Freie gelangt
sind (RS2).

Fraglich ist aber auch, ob die Raumung nicht tatsachlich noch viel langer dauern
wirde. So wird in den Planfeststellungsunterlagen von einer Geschwindigkeit bei
der Uberwindung des vertikalen Hohenunterschiedes, also bei der Begehung der
Treppen, von 0,2 Metern je Sekunde (dies entspricht immerhin 720 Héhenmetern je
Stunde) ausgegangen. Gerade Treppen sind aber im Falle der Evakuierung von
maoglicherweise mehreren tausend Menschen gravierende Engpassstellen. Gehbe-
hinderte, stolpernde oder gar kollabierende Personen kdnnen hier schnell fir Ver-
stopfungen oder gar panikartige Reaktionen sorgen.

Die grof3e Tieflage der neuen Tunnelbahnhéfe ist besonders kritisch unter dem As-
pekt des Katastrophenfalls zu bewerten: Im Falle eines Giftgas-, Brand- oder
Sprengstoffanschlages oder bei einem schweren Zugunglick im zweiten S-Bahn-
Tunnel ist es unwahrscheinlich, dass alle betroffenen Fahrgaste unverziglich eva-
kuiert werden kdnnen oder aus eigener Kraft rechtzeitig ins Freie gelangen kdonnen.
Besonders fur Verletzte, fur Kinder, Kranke, Kérperbehinderte oder auch éltere
Menschen droht die Gefahr, aus mangelnder Kérperkraft die Oberflache nicht recht-
zeitig zu erreichen. Immerhin entspricht eine Hohendifferenz von 40 m der eines 15-
stockigen Hochhauses. Die verheerenden Folgen der Anschlage auf die oberirdisch
verkehrenden Zige der Madrider S-Bahn im Fruhjahr 2004 lassen erahnen, um wie
viel schlimmer die Folgen ahnlicher Attentate sein kdbnnen, wenn sie in Tunnelstre-
cken verubt werden, zumal sich die Druckwelle einer Explosion in der relativ engen
Tunnelréhre konzentriert, wahrend sie sich tber dem Erdboden in alle Richtungen
ausbreiten kann. Als Mindestanforderung fir derartige Katastrophenféalle missten
deshalb ausreichend dimensionierte, leicht erreichbare unterirdische Raume vor-
handen sein, die beispielsweise den Fahrgasten von zwei Zigen im Spitzenverkehr
(Uber 3.000 Menschen) gleichzeitig Schutz vor Hitze, Feuer, Rauch und Giftgasen
bieten.
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Was Unfallszenarios auf der Strecke anbelangt, so ist eine Evakuierung aller Fahr-
gaste aus 30 oder 40 Metern Tiefe Gber feste Treppen selbst fur den Fall, dass die
Zuge in der Nahe eines der wenigen Rettungsschachte zum Halten kommen, eben-
falls wenig realistisch. Zu fordern ist hier ein durchgehender Zufluchtstunnel parallel
zu den Streckentunnels wie etwa beim Kanaltunnel (dort auch Servicetunnel) oder
wie von Viereck/RoRler fur deren Entwirfe zum Nordtunnel skizziert, sowie Schleu-
sen in Form von Zwischenraumen mit Toren sowohl zu den S-Bahn-Rohren als
auch zu den Rettungsschachten (bzw. zu anderen Rettungswegen) und mit Uber-
druckanlage . Auch die Bereitstellung eines Lésch- und Rettungszuges (LRZ), so
wie er in Deutschland bislang nur auf HGV-Strecken vorgesehen ist, scheint sinn-
voll. So wie vorgelegt, halten wir das Brandschutz- und Rettungskonzept fir nicht
genehmigungsfahig.

Interessant im Zusammenhang mit dem Sicherheitskonzept flr den geplanten zwei-
ten Minchner S-Bahn-Tunnel ist folgender Sachverhalt: In einem Verfahren vor
dem Verwaltungsgericht Kéln, in dem es um den Zugang zu Informationen zum
Sicherheitskonzept fur die ehedem geplante Transrapid-Strecke in Minchen nach
dem Informationsfreiheitsgesetz (IFG) beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) geht (Ak-
tenzeichen 13 K 4791/09), hat die DB Magnetbahn GmbH i.L. als Beigeladene im
Januar 2010 eine Stellungnahme zur Abwehr des Informationsersuchens abgege-
ben, die als Schwerpunkt der Begriindung, weshalb das Informationsersuchen ab-
zulehnen sei, den ,Nachteil fir die innere und auf3ere Sicherheit und (die) Gefahr fur
die Offentliche Sicherheit* bei ,Offenlegung des Sicherheitskonzepts* benennt. Aus-
gefuhrt wird wortwoértlich: ,Das Sicherheitskonzept offenbart Schwachstellen, deren

Kenntnis vorsatzliche Angriffe auf das System erheblich vereinfacht.” ... besteht die
Moglichkeit, dass sich aufgrund der mitgeteilten Schwachstellen und risikoreduzie-
renden MalRBhahmen die Gefahrdung von Anschlagen erheblich erhoht". ... wirde

einem potentiellen Aggressor die Arbeit erheblich erleichtert”. ,Dadurch werden
auch Schwachstellen und Gefahrdungsmaglichkeiten preisgegeben, die das Rad-
Schiene-System betreffen. In der gegenwartigen politischen Lage kénnte das fur
maogliche Anschlage auf das vorhandene Rad-Schiene-System verheerende Folgen
haben.” Das passt nun so gar nicht zusammen mit friiheren Erklarungen von Ver-
antwortlichen der DB AG. So wurde beim Erdrterungstermin im Planfeststellungs-
verfahren fur die zweite Stammstrecke der Minchner S-Bahn wahrend der Debatte
um die Sicherheitsvorkehrungen (i.e.L. Brandschutz und Notfallrettung) am
20.9.2006 auf konkrete Fragen, bezogen auf den Fall eines Terroranschlages, sei-
tens des Vorhabenstragers DB AG (Albert Scheller, DB ProjektBau GmbH) geant-
wortet: ,zum Thema Terroranschlage: es ist richtig und das kann man ganz einfach
beantworten, diese Falle sind bei uns nicht berticksichtigt”. AnschlieRend wurde
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ausgefuhrt, dass es diesbeziglich auch berhaupt keine Vorschriften gabe und
dass es auch nicht méglich sei, hier die entsprechenden MalRnahmen fur den Fall
von Terroranschlagen, etwa die Bemessung von Brandlasten etc., in den Planungen
zu berticksichtigen. Dieses gelte nicht nur fir Bahn- und S-Bahnanlagen, sondern
auch fur alle anderen Verkehrsanlagen und fur alle Stellen und Einrichtungen, ,wo
grof3e Menschenansammlungen zu erwarten” seien, (nachzulesen im Protokoll des
Anhdrungsverfahrens, welches vom 13.9. bis 22.9.2006 in Minchen stattfand,

S. 199 — 202). Vertreter des Planungsreferates der Landeshauptstadt Minchen und
der Minchner Berufsfeuerwehr kamen nach Sichtung der Unterlagen des Transra-
pid-Sicherheitskonzeptes am 24. und 25 Juli 2007 im Ubrigen zu der Feststellung,
dass ,das Szenario Terroranschlage nach wie vor nicht beriicksichtigt® sei.

Wahrend also bisher immer erklart wurde, das Szenario Terroranschlage werde in
der Planung nicht beriicksichtigt, es gabe keinerlei MalRnahmen zur Abwehr/Verhin-
derung/Eingrenzung von terroristischen Anschléagen, wird jetzt von ,risikoreduzie-
renden MalRBhahmen* und von Gefahrdungen in der ,gegenwartigen politischen La-
ge"“ schwadroniert. (Die Anschlage von London und Madrid waren bereits vor dem
Anhdrungsverfahren zur zweiten S-Bahn-Réhre und vor der Einsichtnahme von Ver-
tretern der Landeshauptstadt Minchen in das Transrapid-Sicherheitskonzept.) Wir
bitten jetzt im Erdrterungsverfahren um Klarung der Frage, ob fur die zweite
S-Bahn-Rdhre entsprechende MalRnahmen zur Abwehr/Verhinderung/Eingrenzung
von terroristischen Anschlagen vorgesehen sind oder nicht und ggf. um Darlegung
dieser Mal3nahmen in ihren Grundzigen.

Im Erlauterungsbericht zum PFA 3neu (wie auch zu den anderen PFA) heildt es: , In
der Regel wird eine Planfeststellung in Teilabschnitten bei langeren Strecken oder
bei Vorhaben mit besonders schwierigen Verhaltnissen erforderlich. Diese sind bei
der 2. S-Bahn-Stammstrecke zu bejahen.” (S. 7) Was den Planfeststellungsab-
schnitt PFA 3neu betrifft, so ist hier auf die dichte Bebauung des Stadltteils
Haidhausen zu verweisen. Vor allem gilt es aber, die Bodenbeschaffenheit in
Haidhausen zu bedenken. Im Erlauterungsbericht zum PFA 3neu heildt es hier z.B.
.lebhafte Wechsellagerung von Sand-, Ton-, Schluff- und in geringem Umfang auch
Kiesschichten®. Auch werden ,vertikale Schichtlibergdnge und seitliches Auskeilen
von Bodenschichten* angefuhrt. (S. 176 ff.)

VI. Die zweite Rohre wirde mit ihren Kosten in Mill  iardenhoéhe zahlreiche
wichtige Projekte in Bayern kannibalisieren

Die Realisierung zahlreicher dringend notwendiger Investitionsvorhaben des Schie-
nenpersonenfern-, des Schienenguter- und des Schienenpersonennahverkehrs
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(SPNV), aber auch des allgemeinen OPNV (U-Bahnen, StraBenbahnen und Busse)
in Bayern droht aufgrund unzureichender Finanzausstattung auf den St.-Nimmer-
leinstag geschoben zu werden. Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist bekann-
termalRen ausweglos unterfinanziert, allein fir Schienenprojekte in Bayern in der
ersten Dringlichkeitsstufe fehlen mehrere Milliarden Euro. Auch aus Eigenmitteln
der DB AG lief3en sich die dringend anstehenden Investitionsmal3nahmen nur zu
einem sehr kleinen Teil finanzieren. Ebenso krass wie bei den Bedarfsplanprojekten
des Bundes ist das Missverhaltnis zwischen Investitionsbedarf und zur Verfiigung
stehenden Finanzmitteln im SPNV und im allgemeinen OPNV. Aus dem GVFG-
Bundesprogramm, das der Forderung von ,OPNV-Schienenverkehrswegen in Ver-
dichtungsrdumen und den dazugehdrigen Randgebieten mit zuwendungsfahigen
Kosten tber 50 Millionen Euro” dient und das bekanntlich im Jahr 2019 auslauft,
stehen je Jahr ca. 330 Millionen Euro fir Projekte in allen 16 Bundeslandern zur
Verfligung. Aus Bayern gibt es fir die nachsten Jahre Anmeldungen fir Projekte in
Oberbayern, Mittelfranken, Schwaben und Unterfranken, deren Gesamtkosten auf
etwa 5,4 Milliarden Euro beziffert werden (ca. 3,8 Milliarden Euro fiir DB-Vorhaben
und ca. 1,6 Milliarden Euro fiir kommunale Vorhaben). ® Das Volumen der hierfiir
von Bayern gewtinschten Finanzhilfen des Bundes liegt bei knapp 2,6 Milliarden
Euro. Von diesem Betrag ist bis 2009 erst ein sehr kleiner Teil zugewendet worden.
Niemand kann erwarten, dass der Bund in den nachsten Jahren zwei Drittel seiner
Mittel aus dem GVFG-Bundesprogramm, welche wie gesagt der Férderung von Pro-
jekten in allen Bundeslandern dienen sollen, nach Bayern gibt.

Auch aus den komplementar einzusetzenden Landesmitteln (FAG-Mittel, Mittel aus
dem GVFG-Landesprogramm und nicht konsumtiv eingesetzte und ggf. angesparte
Regionalisierungsmittel) ist die Finanzierung aller als dringlich angesehenen SPNV-
Projekte nicht ansatzweise darstellbar. In Konkurrenz um diese Landesmittel stehen
zudem zahlreiche kleinere Vorhaben des SPNV wie etwa die Entscharfung von

Engpassen (beispielsweise Fahrstral3enkreuzungen oder Eingleisbetriebe) oder der
behindertengerechte Umbau von Stationen sowie des allgemeinen OPNV und parti-

° Hierbei handelt es sich neben der Zweiten Minchner S-Bahn-Rohre um beispielsweise folgende
Vorhaben: a) S-Bahn Nirnberg, 2. Baustufe Bamberg — Nurnberg Hbf. — Hartmannshof, 1. BA, Bam-
berg — Nurnberg Hbf., b) S-Bahn Nurnberg, Nirnberg — Ansbach (-Dombdahl), c) S-Bahn Nurnberg,
2. Baustufe Bamberg — Nurnberg — Hartmannshof, 2. BA, Lauf I.d.P. — Hartmannshof, d) S-Bahn
Nurnberg, Nurnberg Hbf. — Neumarkt (Opf.), e) U-Bahn Nirnberg, BA 3.1 Stadthalle Firth —
Hardhohe, f) U-Bahn Nirnberg, BA 3.2 Hardhdhe — Firth/Kiesbihl, g) U-Bahn Nirnberg, BA 1 Gus-
tav-Adolf-StralRe — Friedrich-Ebert-Platz einschl. AGT BA 1.1, 1.2 und 1.3, h) U-Bahn Nirnberg, U3,
BA 3, Baustufe 2, Nordwestring — (Friedrich-Ebert-Platz — Gustav-Adolf-Str.) — Gerbersdorf, i) U-
Bahn Minchen, U6 — Siid Planegg Klinikum Grof3hadern — Martinsried, j) S-Bahn Miinchen, vierglei-
siger Ausbau Berg am Laim — Markt Schwaben (Anteil S-Bahn), k) S-Bahn Miinchen, S7 Wolfrats-
hausen — Geretsried, I) S-Bahn Minchen, Erdinger Ringschluss, m) S-Bahn Miinchen, S4 West,
Ausbau Pasing — Buchenau (bzw. Pasing — Eichenau) n) Stralenbahn Augsburg, Mobilitatsdreh-
scheibe und o) StraRenbahn Wiirzburg, Linie 6, Wirzburg Hbf. — Hubland.
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ell auch des StraRenbaus. Werden jetzt Projekte des SPNV, die eigentlich aus Lan-
desmitteln und aus GVFG-Bundesmitteln zu finanzieren waren, aus Mitteln fur Be-
darfsplanprojekte des Bundes finanziert, so wie dies aktuell fir einige MalRnahmen
zur Ertichtigung des Bahnknotens Minchen vorgeschlagen wird, so bedeutetet das
wiederum, dass die Realisierung anderer Bedarfsplanprojekte in Bayern verzdgert,
wenn nicht gar verhindert wird. Zu nennen waren hier beispielsweise die ABS Nirn-
berg — Marktredwitz — Reichenbach, die ABS Miunchen — Muhldorf — Freilassing (die
Komplettmal3nahme), aber auch die Elektrifizierung der Bahnstrecke zwischen Re-
gensburg und Hof.

Ausbaumalinahmen auf den ,Mittelasten der Minchner S-Bahn ungewiss

Die Gelder in Milliardenhohe, die fir die zweite Minchner S-Bahn-Rdhre ausgege-
ben werden sollen, fehlen fir den Nahverkehr in ganz Bayern. Dies gilt auch fir die
Minchner S-Bahn, wo im gesamten Netz InvestitionsmalRnahmen zur Beseitigung
von Kapazitatsengpassen und zur Systemverbesserung dringend anstehen. Haupt-
argument fur die Notwendigkeit der zweiten Stammstrecke ist die Taktverdichtung.
Exakt diese kann es aber ohne entsprechende Ausbaumaflinahmen auf den ,Mittel-
asten” nicht geben.

Nachfolgend seien notwendige Investitionsmalinahmen im Minchner S-Bahn-Netz
aufgezahlt, deren Realisierung bei Ausgaben in Milliardenhdhe fur die zweite
Stammstrecke auf die lange Bank geschoben zu werden droht: viergleisiger (partiell
alternativ auch maoglich dreigleisiger) Ausbau von Zamdorf nach Johanneskirchen,
von Riem nach Markt Schwaben und von Pasing nach Buchenau oder ggf. Grafrath
(einschlie3lich Beseitigung des Engpasses ,Westkopf Pasing“), S-Bahn Doppelspur
bzw. Doppelspurabschnitte von Dachau nach Hebertshausen, von Dachau nach
Altomunster, von Maisach nach Mammendorf, von Weliling nach Herrsching, von
Hollriegelskreuth nach Icking, von Giesing nach Héhenkirchen-Siegertsbrunn, von
Aying nach Grof3helfendorf, von Grafing Bahnhof nach Grafing Stadt, von Markt
Schwaben nach Erding, der Erdinger Ringschluss (S-Bahn-Anteil) sowie andere
Maflinahmen wie etwa die Verlangerung des Bahnsteiges in Solln, der Ausbau des
Haltepunktes Heimeranplatz, der Ausbau der Sendlinger Spange (zur Verdichtung
des Verkehrs zwischen Pasing und Deisenhofen) oder die Ertlichtigung der alten
Stammstrecke durch Schaffung weiterer Moglichkeiten zum Gleiswechsel.

Nicht auszuschlie3en ist auch, dass sich der Tiefentunnel &hnlich wie das bayeri-

sche Transrapid-Projekt im Hinblick auf die Kostenentwicklung zu einem Fass ohne
Boden entwickelt. Das Minchner Transrapid-Abenteuer, das weit mehr als 200 Mil-
lionen Euro an offentlichen Geldern gekostet hat (gut 100 Millionen Euro an Kosten
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fur Vorlauf und Planungen sowie fur Planungs- und Genehmigungsverfahren und
noch einmal gut 100 Millionen Euro fur die Entwicklung eines Fahrzeuges speziell
fur das Munchner Vorhaben (TR 09)), sollte hier als Warnung dienen. In die Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren fur die zweite Stammstrecke sind bereits 65
Millionen Euro geflossen.

Im ,Gutachten® ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Sudring®, auf das
sich die Protagonisten der Zweiten R6hre aktuell stlitzen und berufen, werden die
Investitionskosten fur die zweite Réhre einschlie3lich aller neun notwendigen netz-
erganzenden MalRBnahmen im Aul3enbereich mit 1,52 Milliarden Euro angesetzt
(Preisstand 2004 bzw. 2006. Der gegenuber bisherigen Kostenschatzungen gerin-
gere Kostenansatz fir die zweite R6hre wurde nach Veréffentlichung des Gutach-
tens seitens des Bayerischen Wirtschaftsministeriums begrtindet mit dem Verzicht
auf den bislang 0Ostlich der Isar vorgesehenen Siidast der Rohre. Dieser Stdast war
bisher jedoch immer als ganz wesentlich von der Nutzenstiftung her erklart wor-
den.). Dieser im Gutachten genannte Kostenansatz passt so gar nicht zusammen
mit der Tatsache, dass auf Vorschlag der Staatsregierung die Verpflichtungser-
machtigung fur die zweite Stammstrecke im Nachtragshaushalt 2010 gegentber
dem letzten Doppelhaushalt 2009/2010 noch einmal von 750 Millionen Euro (aus-
weislich der Erlauterungen im letzten Doppelhaushalt wurde damals von Gesamt-
kosten in H6he von 1,64 Milliarden Euro fur die zweite R6hre ausgegangen) auf 936
Millionen Euro erhéht wurde. Begriindet wurde dies mit ,einer einzukalkulierenden
Baukostensteigerung”. Der ganze Vorgang dokumentiert, dass die Staatsregierung
bereits seit dem Fruhjahr 2010 mit Gesamtkosten fiir die zweite Rohre in Hohe von
etwa zwei Milliarden Euro rechnet. Zur Erinnerung: Die Kosten fur die zweite
S-Bahn-Rdhre wurde in den Untersuchungen und Gutachten zu Beginn der konkre-
ten Planungen nur mit einem kleinen Bruchteil (2000 in der Ergdnzungsuntersu-
chung S-Bahn: 537 Mio. Euro, 2001 in der Vergleichenden Untersuchung S-Bahn-
Sudring/Zweiter Tunnel: 583 Mio. Euro) der jetzt im Raume stehenden Kosten bezif-
fert.

VII. Die dem Projekt zugrunde gelegte Nutzen-Kosten  -Untersuchung wirft
massive Zweifel auf: Kosten zu niedrig und Nutzen e her zu hoch ange-
setzt

Schoénrechnerei der Nutzen-Kosten-Relation in der St andardisierten
Bewertung

Die dem Projekt zugrunde gelegte Nutzen-Kosten-Untersuchung wirft massive
Zweifel auf. So sind unseres Erachtens die Kosten deutlich zu niedrig angesetzt.



31

Umgekehrt halten wir die Verkehrszahlen, die den Nutzen generieren, an manchen
Stellen fur viel zu hoch gegriffen. So sind beispielsweise sowohl die Personenfahr-
ten, die fur allein réhreninduzierte Verkehre angesetzt sind, als auch die Personen-
fahrten, die originaren Ein- und Aussteigern am Marienplatz/Marienhof zugerechnet
werden, alles andere als plausibel. *° Hinterfragt werden muss auch die Tatsache,
dass der Sudast (Ast Richtung Giesing) laut Aussage der Staatsregierung und der
DB AG zwar stets in der Nutzen-Kosten-Berechnung Beriicksichtigung gefunden hat,
nach der aktuellen Planung fur den PFA 3neu aber gar nicht mehr so realisiert wer-
den kann, wie urspringlich vorgesehen. Grundsatzlich ist fraglich, wann und ob
Uberhaupt der Stidast zugebaut wird. Fur eine einigermalf3en verninftige Abdis-
kontierung missen jedoch Kosten, Baubeginn und Fertigstellung der MaRnahme in
etwa bekannt sein (siehe hierzu auch die Ausfiihrungen in Kap. Il)..

Um den aufgrund der immens grof3en Investitionssumme fur die zweite Stammstre-
cke hohen Kostensalden (in erster Linie Vorhaltekosten Fahrweg/ortsfeste Einrich-
tungen, daneben Vorhaltekosten Fahrzeuge und Betriebskosten) etwas entgegen-
setzen zu kénnen, muss ein moglichst hoher Nutzen generiert werden. Was die zu-
satzlichen Personenfahrten anbelangt, waren diese mit 25.000 je Werktag nach fri-
heren Untersuchungen relativ gering. Da kommt es den Protagonisten der zweiten
Stammstrecke gerade recht, dass mittlerweile das Regelverfahren der Standardi-
sierten Bewertung um ,signifikante Anderungen der Betriebsqualitat* erweitert wer-
den kann. Der Verfasser dieser Einwendung bezweifelt allerdings, dass die zweite
Stammstrecke in der Summe zu Verbesserungen in der Betriebsqualitat fihrt. Auch
stellt sich beispielsweise die Frage, ob (und, wenn ja, ob dies hinreichend geschieht)
die extreme Tieflage der beiden Tunnelbahnhéfe Hauptbahnhof und Marienhof, die

191 aut Erlauterungsbericht (S. 22) wird von ,induzierten Verkehren“ in Héhe von 9.800 Per-
sonenfahrten je Tag ausgegangen. Gemeint sind hiermit die Fahrten von Birgerinnen und
Birgern, die ansonsten, heil3t im Falle der Nichtexistenz der zweiten Réhre, zu Hause, im
Hotel oder wo auch immer bleiben wirden. Die angesetzte Grélenordnung halten wir fur
auRerst zweifelhaft. Wie fragwiirdig der Ansatz ist, kann mit dem korrespondierenden An-
satz fur die ehedem geplante Transrapid-Strecke zwischen dem Minchner Flughafen und
dem Munchner Hauptbahnhof dokumentiert werden. Hier hiel3 es im Erlauterungsbericht
zur Planfeststellung: ,Der rein magnetschnellbahninduzierte Verkehr, d.h. zusatzliches Ver-
kehrsaufkommen durch die Magnetschnellbahn als ,Touristen- bzw. Primarattraktion®, wur-
de dabei mit insgesamt 400.000 Personenfahrten pro Jahr mit abnehmender Tendenz ver-
anschlagt.” Das entspricht etwa 1.100 Personenfahren je Tag. Alles andere als plausibel ist
auch die Annahme, dass im Mitfall am Marienplatz/Marienhof mit ca. 20.000 zusétzlichen
Personenfahrten durch Originarein-/-aussteiger gegentiber dem Ohnefall zu rechnen ist.
Schon heute wird der fuRlaufige Bereich um den Marienplatz zu einem ganz geringen Tell
uber den MIV erreicht.
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ja bekanntermal3en lange Zugangszeiten bedingt, in die Formel der Standardisier-
ten Bewertung einfliel3t, oder ob nur die Fahrzeiten, nicht aber die Zeiten fur die Zu-
und Abgange berechnet werden. Hinzu kommt, dass die alte S-Bahn-Stammstrecke,
die seit den letzten AusbaumaRnahmen (LZB und Kapazitatserweiterung am Ost-
bahnhof) auf mehr als 30 Zige je Stunde und Richtung eingerichtet ist, ,entwer-
tet” wird, wenn deren Entlastung auf 20 Zlge je Stunde und Richtung als grof3er
Vorteil dargestellt und eingerechnet wird. Vor allem scheinen aber die Salden bei
den MIV-Betriebskosten, bei den Abgasemissionen und den Unfallschaden viel zu
positiv angesetzt. Wie oben schon ausgefuhrt, droht aufgrund der neuen Umsteige-
zwéange, welche zudem sehr unattraktiv sind, weil die Zuge, in die/aus denen umge-
stiegen werden muss, vollig Uberfillt sein werden, ein Umsteigen der Pendler von
der S-Bahn auf das Auto.

Nach den aktuellen Untersuchungen bzw. Behauptungen der Protagonisten der
zweiten Rohre soll der Mehrverkehr im OPNV im Mitfall gegentiber dem Ohnefall
auf knapp 50.000 Personenfahrten je Werktag ansteigen (Prognose flr das Jahr
2020). Bei etwa 80 Prozent dieser Fahrten soll es sich um Verlagerungen vom MIV
zum OPNV handeln, der Rest der Fahrten sei ,rohreninduziert‘. Abgesehen davon,
dass wir diese Zahlen in Frage stellen, fallen doch die oben genannten Unbequem-
lichkeiten und Nachteile an, so sind die Zahlen, in Relation gesetzt, alles andere als
gewaltig im Hinblick auf die Milliardeninvestition. So wirde im innerstadtischen Ver-
kehr der OV-Anteil von 48,5 Prozent im Ohnefall auf 48,9 Prozent im Mitfall anstei-
gen. Im Stadt-Umland-Verkehr wiirde der OV-Anteil von 36,2 Prozent auf 38,2 Pro-
zent wachsen. Im Umland-Umland-Verkehr waren die Verlagerungen zum OV nur
sehr geringfligig, was daran liegt, dass hier, wie auch im Erlauterungsbericht ausge-
fuhrt (S. 23), ,in verstarktem MalRe Umsteigezwéange auftreten®. Als Argument fur
die Notwendigkeit der zweiten Réhre wird auch im Erlauterungsbericht zum

PFA 3neu die Entlastung der bestehenden Stammstrecke ,in erheblichem Ma-

3e" angeflihrt, wobei bezeichnenderweise wieder auf die Verringerung der
Querschnittsbelastung verwiesen wird (S. 24). Die Querschnittsbelastung ist aber
gerade nicht das Problem der bestehenden Stammstrecke (siehe die Ausfiihrungen
in der Einfihrung dieser Einwendung).

Umgekehrt diurften weitere, bisher noch nicht beriicksichtigte Investitionsmafinah-
men, etwa zur Berucksichtigung von Brandschutz- und anderen Sicherheitsaspek-
ten oder zur Verbesserung der Betriebsablaufe, anstehen. Die Kosten niedrig zu
rechnen, auch durch Weglassen eigentlich wichtiger Malinahmen, und gleichzeitig
den Nutzen schén zu rechnen, nur um am Ende den Faktor 1,0 halten zu kénnen,
ist wenig redlich.
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VIIl. Keine ernsthafte Prifung alternativer Losunge  n: Schonrechnen der
Roéhre und Schlechtrechnen von Alternativen — plumpe s Tricksen und
Tauschen als ,Gutachten* verkauft

Die zweite S-Bahn-Rdhre wurde in den Untersuchungen und Gutachten zu Beginn
der konkreten Planungen (2000 in der Ergdnzungsuntersuchung S-Bahn:

537 Mio. Euro, 2001 in der Vergleichenden Untersuchung S-Bahn-Sudring/Zweiter
Tunnel: 583 Mio. Euro vs. 527 Mio. Euro fur den Sidring) schon gerechnet, was
auch in der dann im Sommer 2006 von der Bahn AG vorgetragenen Kostensteige-
rung auf 1,85 Mrd. Euro zum Ausdruck kam. Der alternativ betrachtete Bahn-
Sudring wurde eher schlecht gerechnet. So ist ein Grol3teil der Kosten fur Mal3nah-
men zur ,Umstrukturierung des Ostbahnhofes” und zur Einbindung der Gleise
vom/zum Sudring in die alte Stammstrecke am Ostbahnhof gerechnet, wobei die
Zusammenfihrung der Gleise bereits am Westkopf des Bahnhofes geplant ist. Fur
eine derartige MaRnahme, die ein riesiges und damit sehr teures Uberwerfungs-
bauwerk erfordert, gibt es keinerlei Notwendigkeit. Grundsétzlich wurde nur eine
Variante mit durchgehend weiteren Gleisen geplant und gerechnet. Auch wurde
bewusst nicht kommuniziert, dass beim Sidring-Ausbau auf weit mehr Finanzie-
rungs-Topfe zuriickgegriffen werden kann als beim Bau einer zweiten S-Bahn-
Rohre. Mittel, die alternativ auch zur Finanzierung von U-Bahnen und Stral3enbah-
nen beitragen, wie FAG- oder GVFG-Mittel, wirden demzufolge weit weniger beim
Sudring-Ausbau in Anspruch genommen werden als beim Bau einer zweiten S-
Bahn-Rdhre.

Anmerkungen zum ,Gutachten“ ,Vergleichende Untersuc hung
2. S-Bahn-Tunnel / Sudring”

Aufgrund wachsender Zweifel an den bisherigen Planungen zur zweiten Minchner
S-Bahn-Stammstrecke im Minchner Stadtrat wie auch im Bayerischen Landtag und
wachsender Bedenken beziglich der konkret vorgesehenen Streckenflihrung im
Tunnel eng parallel zur bisherigen Stammstrecke wurden im Sommer letzten Jahres
mehrere Fachfirmen mit der Uberpriifung aktueller Vorschlage zum Bahn-Siidring
als Alternative zur zweiten R6hre beauftragt. Auftragnehmer waren die Schiller-
Plan Ingenieurgesellschaft mbH (SPI), die Lahmeyer International GmbH, die
Intraplan Consult GmbH und die SMA und Partner AG. Die Kosten der Beauftra-
gung in Hohe von 206.000 Euro teilten sich der Freistaat Bayern und die Landes-
hauptstadt Minchen.

Mit Schreiben vom 7. Oktober 2009 hat der Bayerische Wirtschafts- und Verkehrs-
minister Zeil fir den 16. November zur Vorstellung des Gutachtens eingeladen. Be-
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reits gut einen Monat zuvor wurde allerdings in einer Minchner Tageszeitung die
Meldung lanciert, das Gutachten hatte ergeben, der Nutzen-Kosten-Faktor beim
Sudring lage nur etwa halb so hoch wie bei der zweiten R6hre, was das Aus flr den
Sudring als Alternative bedeuten wurde. Der Aufforderung, nach dieser Zeitungs-
meldung das Gutachten offen zulegen, widersetzte sich Minister Zeil mit der Be-
grindung, die Gutachter hatten ihre Arbeiten noch nicht abgeschlossen. In 0.g.
Schreiben vom 7. Oktober formuliert Zeil jedoch: ,Mittlerweile konnten die Gutachter
ihre Arbeiten abschliel3en.”

Im Hearing vor dem Miunchner Stadtrat am 25. Marz 2009 erklarte der Vertreter der
Staatsregierung, der Nutzen des Sudrings lage nach gerade aktualisierten Zahlen
nur mehr bei etwas mehr als 70 Prozent des Nutzens der zweiten Rohre. Wenig
spater wurde dann erklart, der Nutzen-Kosten-Faktor flr die zweite Rohre sei dop-
pelt so hoch wie der fir den Bahn-Siudring. Im Dreisatz weitergerechnet hiel3e dies,
der Ausbau des Sidringes ware sogar teurer als der Bau der zweiten Rohre. Zu
dieser Behauptung haben sich die ,Gutachter” bei der Vorstellung ihrer Expertise
am 16. November 2009 dann doch nicht ganz verstiegen. Allerdings wurde jetzt be-
hauptet, der Sudring-Ausbau sei mit 1,3 Milliarden Euro Investitionskosten fast ge-
nauso teuer wie die zweite Rohre mit angesetzten 1,5 Milliarden Euro™* (jeweils ein-
schlie3lich der jeweils notwendigen netzergdnzenden MalRnahmen im Aul3enbe-
reich). Durch den erheblich héheren verkehrlichen Nutzen wirde die Réhre jedoch
auf einen Nutzen-Kosten-Faktor von 1,15, der Sudring dagegen nur auf 0,8 kom-

men.*?

! Der gegeniiber bisherigen Kostenschatzungen geringere Kostenansatz fiir die Zweite
Rohre wurde seitens des Bayerischen Wirtschaftsministeriums begriindet mit dem Verzicht
auf den bislang 6stlich der Isar vorgesehenen Siuidast der Rohre. Dieser Sudast war zuvor
von den Protagonisten der Réhre als ganz wesentlich von der Nutzenstiftung her erklart
worden. In die Investitionskosten fir die Zweite Réhre nicht hinein gerechnet sind die Kos-
ten fur die im Falle der Realisierung der Réhre zwingend notwendigen Um- bzw. Neubau-
maflinahmen am Hauptbahnhof (vor allem Abriss und Neubau der Empfangshalle), die auf
einen deutlich dreistelligen Millionenbetrag geschatzt werden. Die DB AG, der Freistaat
Bayern wie auch die Landeshauptstadt Miinchen haben zuletzt mehrfach klar gestellt, diese
Kosten nicht ibernehmen zu wollen. Von den Protagonisten der Réhre wird frech der ,Neu-
bau des Empfangsgebaudes am Hauptbahnhof“, welcher ,mit einer deutlich besseren Er-
schlieBung wie auch Orientierung einhergeht und damit auch den Regional- und Fernver-
kehrskunden in den Landkreisen zugute kommt" (Zitate aus einem Argumentationskatalog
des MVV, der im Herbst 2009 besonders in der Region bemiht wurde), als Nutzenstiftung
durch die Zweite Rohre verkauft.

12 Grundsatzlich ist an den zugrunde gelegten Betriebskonzepten kritisch zu stellen, dass
sowohl bei den Tunnelvarianten als auch bei den Sudring-Varianten ganze Aul3enaste von
der alten Stammstrecke und damit von wichtigen innerstadtischen Halte-, Umsteige- und
Verknipfungspunkten abgehéangt werden wiirden. Bei der Sudring-Variante legen die ,Gut-
achter” Betriebskonzepte vor, die 12 Zige je Stunde und Richtung vorsehen, was wiederum
einem 5-Minuten-Takt entspricht, obwohl der Stdring laut Staatsregierung doch eher weni-
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Diese Zahlen, vor allem die fir den Stdring und fur die zweite R6hre genannten
Investitionskosten, erlauben wir uns schon, in Zweifel zu stellen. Im Falle des Sud-
ring-Ausbaus vermag auch nicht das Argument zu tGberzeugen, die Ausbaumal3-
nahmen mussten unter ,Rollendem Rad"” (besser formuliert: auf bestehender und
weiter zu nutzender Trasse) stattfinden. Denn dies ist bei Ausbaumal3nahmen die
Regel, wird zur Zeit auch so bei der Strecke Olching — Augsburg praktiziert (von
zwei auf vier Gleise, Streckenléange 43 Kilometer, Kostenansatz 2005 550 Millionen
Euro, Kostenschatzung zur Zeit 600 bis 700 Millionen Euro, darin enthalten u.a. Ver-
legung von 116 km Gleisen einschlief3lich Oberleitung, Bau von 46 km Schall-
schutzwanden und 7,5 km Stiutzwanden, Einbau von 104 Weichen, Erneue-
rung/Anpassung von 52 Eisenbahnbrticken, Neubau einer ESTW-Zentrale und von
6 ESTW-Aul3enstellen, Neubau von 12 Bahnsteigen).

Konfrontiert mit Kosten bzw. Kostenansatzen fur andere vergleichbare Ausbaumarf-
nahmen erklarte das Bayerische Wirtschaftsministerium nun, derartige Vergleiche
seien nicht aussagekraftig, denn am Siudring seien sehr viele Briicken und Bahnho-
fe je Streckenkilometer zu bauen. Auch seien als besondere Kostentreiber die Bau-
stellenlogistik und der Grunderwerb zu bertcksichtigen, welche wiederum zuriickzu-
fuhren seien auf das dicht besiedelte Gebiet und den Bau ,unter Rollendem Rad".
Diese Argumentation vermag allerdings auch nicht zu Uberzeugen. Denn auch bei
dem genannten Ausbau Olching — Augsburg finden die Arbeiten ,unter Rollendem
Rad" statt und dies Uber viele Kilometer durch dicht besiedeltes Gebiet (z.B. neun
Kilometer im Augsburger Stadtgebiet und knapp 20 Kilometer durch den Landkreis
Furstenfeldbruck, immerhin der am dichtesten besiedelte Landkreis in Bayern, ins-
gesamt verlauft die Strecke Olching — Augsburg auf 16 Kilometer Lange durch dicht
angrenzende Wohngebiete, der Stdring auf 2 Kilometer Lange.). Bezogen auf den
Kilometer verlegtes Gleis, auf den Kilometer gebaute Schallschutzwand, auf die
Stuckzahl an Weichen, Briicken und Bahnsteige liegen die von den ,Gutachtern”
angesetzten Gesamtkosten fir den Sudring-Ausbau jeweils deutlich, in der Regel
sogar um ein Vielfaches tber den Kosten fiir den Ausbau der Strecke Olching —
Augsburg. Der Faktor reicht hier von 1,5 (Gesamtkosten auf eine Weiche umgelegt),
Uber vier (Gesamtkosten umgelegt auf den Kilometer verlegtes Gleis) bis zu zehn
(Gesamtkosten umgelegt auf den Kilometer Schallschutzwand).

Bereits bei Auftragsvergabe hat der Verfasser dieser Einwendung das Vergabever-
fahren (Freihandige Vergabe ohne vorherige Vergabebekanntmachung), vor allem

ger wichtig von seiner Verkehrsbedeutung her ist. Die von den ,,Gutachtern” prognostizierte
Querschnittsbelastung des Sudringes ware in jedem Fall problemlos mit einem 10-Minuten-
Takt zu bewaltigen.



36

aber die konkrete Auswahl der Auftragnehmer kritisiert. Drei der vier beauftragten
Unternehmen waren/sind mit den bisherigen Planungen flr die zweite Stammstre-
cke befasst, mit der Intraplan Consult GmbH und der SMA und Partner AG zwei
sogar federfiihrend. Zu bezweifeln ist, dass die aktuell vorliegenden Infrastruktur-
konzepte fur den Bahn-Sudring wirklich detailliert untersucht und mit seriésen Kos-
tenschatzungen unterlegt worden sind. Es sieht eher so aus, als soll die zweite R6h-
re weiterhin schén gerechnet und schon geschrieben und geredet werden und mit
maoglichen Alternativen das Gegenteil passieren.

Ernsthaftes, diskussionswirdiges Gutachten oder doc h eher plumpes Trick-
sen und Tauschen?

Schon die Auswahl der Auftragnehmer liel3 mit drei Unternehmen, die bereits an
den bisherigen, in unseren Augen vollig verfehlten und auch fehlerdurchseuchten
Stammstrecken-Planungen beteiligt waren und sind, nichts Gutes erwarten. Wer
dennoch auf ein seridses, diskussionswirdiges Gutachten gehofft hat, sah sich
schnell getauscht. Wahrend die geschétzten Kosten fur die zweite R6hre auf einmal
niedriger sein sollen, als bisher von deren Planern angesetzt, wurde der Ausbau
des Bahn-Sidringes bewusst teuer, ja absurd teuer gerechnet. Dies geschah tber
vollig Uberzogene Kostenansatze, Uber eine Planung, die keinerlei Optimierung von
Betriebsablaufen und damit auch von Kosten vorsieht, und tber die Aufnahme von
Kosten, die anderen Nutzungen zuzurechnen sind. Dies ist allerdings nicht allein
den mit der Erstellung des ,,Gutachtens” beauftragten Fachbiiros zuzuschreiben.
Die Planungen sind auch deshalb so tGiberzogen, weil sich die DB Netz AG so
unkooperativ und so unproduktiv im Hinblick auf den Sudring-Ausbau wie nur mog-
lich zeigte. Ebenso entscheidend fur das Ergebnis sind auch die von den Auftrag-
gebern gemachten Planungspramissen und sonstigen Vorgaben. So wird im Erlau-
terungsbericht (S. 13) die ,Anpassung der Angebotskonzepte an die Infrastruktur-
planung” als Aufgabenstellung benannt. Dies ist der vollig falsche Weg, Angebots-
/Betriebskonzepte sollten der Infrastrukturplanung zugrunde liegen. Wenige Zeilen
spater heil3t es dann, die ,Dimensionierung im Bereich Ostbahnhof / Leuchten-
bergring” hat ,gemaf den Planungen der BEG" zu erfolgen, d.h. gemal} den Vorga-
ben der Staatsregierung. Ein unabhangiges Gutachten sieht anders aus.

Vollig verfehlte Kostenansatze

An zwei Beispielen sei gezeigt, dass die von den ,Gutachtern” gewahlten Kostenan-
satze bereits einer ersten Plausibilitatsprifung nicht standhalten kénnen. Fur den
Erwerb von 34 Hektar Ausgleichsflachen werden stolze 17 Millionen Euro ange-
setzt. Zum einen ist zu bestreiten, dass 34 Hektar Ausgleichsflachen bendétigt wer-
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den. Zum anderen wirden 17 Millionen Euro fur 34 Hektar jedoch bedeuten, dass je
Quadratmeter Ausgleichsflache 50 Euro gezahlt werden missten, ein Betrag, der
fur Ausgleichsflachen selbst in Minchen und Oberbayern von der Hohe her sehr
erstaunlich ist. Die Stadt Minchen hat beispielsweise fur den Erwerb von Flachen
als Ausgleichsflachen bzw. fir ihr Okokonto im Jahr 2004 4,43 Euro je Quadratme-
ter gezahlt, im Jahr 2005 waren dies dann 3,64 Euro je Quadratmeter und im Jahr
2006 6,50 Euro je Quadratmeter.'® Furr die Umwidmung und Umnutzung des ehe-
maligen Fliegerhorstes Furstenfeldbruck nach den Planen der Sitzgemeinde
Maisach ,Maisacher Konzept" waren nach einem Gutachten zur Begriindung der
entsprechenden Anderung des Flachennutzungsplanes 143 Hektar an Kompensati-
onsflachen nachzuweisen gewesen. Aktuell geht man hier seitens der Gemeinde-
verwaltung nur mehr von 50 — 60 Hektar aus, die im Mallertshofer Holz im Landkreis
Minchen dargestellt werden sollen. Der Bund, aktueller Eigner dieser Flachen, soll
die Flachen an den Heideflachenverein Ubereignen. Dieser soll dann mit 40.000
Euro je Hektar einen Betrag erhalten, in dem die Pflegeaufwendungen einschliel3-
lich der Kosten der Aussaat fur 30 Jahre kapitalisiert sind. Wirden die Kostenansét-
ze der ,Gutachter” des Sudring-Ausbaus auf das Projekt Umwidmung von ,Fursty”
Ubertragen werden, dann ware das Maisacher Konzept, das auch vom Landtag un-
terstitzt wird, abrupt gestorben.

An Planungskosten sind allein fir den Sudring-Ausbau, also ohne die netzergan-
zenden MalRnahmen, 181 Millionen Euro angesetzt. Selbst wenn (unzuléssiger-
weise) alle Kosten, die die ,Gutachter* dem Sidring-Ausbau zuschlagen, also etwa
auch Grunderwerbskosten, Kosten fur Ausgleichsflachen oder Versicherungspra-
mien in jeweils zweistelliger Millionenhéhe, als Bezugsbasis fur die Planungskosten
genommen werden wirden, ware der Planungskostenanteil mit fast 20 Prozent an
den Gesamtkosten schon sehr hoch. Bezogen auf die reinen Baukosten liegt der
angesetzte Planungskostenanteil bei gut 30 Prozent. Wie absurd hoch der Ansatz
fur die Planungskosten ist, zeigt der Vergleich mit den Ausbaustrecken Olching —
Augsburg oder Obermenzing — R6hrmoos (jeweils auch Ausbau von zwei auf vier
Gleise und dies ,unter Rollendem Rad"). Dort lagen/liegen die Gesamtkosten je
Streckenkilometer mit 15 bis 16 Millionen Euro niedriger als die von den ,Gutach-
tern“ benannten Planungskosten je Kilometer fir den Stdring-Ausbau (181 Millio-
nen Euro bei 11 Kilometern Strecke). Fraglich ist beispielsweise auch, ob der Kos-

'3 von Investoren, die Ausgleichsflachen nachweisen miissen, verlangt die Landeshaupt-
stadt aktuell 24 Euro je Quadratmeter. Auch wenn die Kosten fir Pflegemaflinahmen (v.a.
Einsaat und M&hen) zu den oben genannten Kaufpreisen zwischen 3,64 Euro und 6,50
Euro je Quadratmeter hinzugerechnet werden, macht die Stadt Minchen somit ein dickes
Geschaéft. Fur die Pflegeaufwendungen werden aktuell zwischen 1.000 und 1.200 Euro je
Hektar und Jahr veranschlagt, was 10 bis 12 Cent je Quadratmeter entspricht.
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tenansatz von 43 Millionen Euro (zzgl. acht Millionen Euro an Planungskosten) fr
Sicherheitsposten realistisch ist. Unter der Annahme regularer Beschéftigungsver-
haltnisse (wovon man bei der DB AG ja nicht einmal mehr ausgehen kann) wirde
dies bedeuten, dass hier mit mehr als 1.000 Mann-Jahren gerechnet wird.

Keinerlei Optimierung hinsichtlich der Betriebsabla ufe und der Kosten

Des Weiteren seien wiederum beispielhaft Punkte aufgezahlt, die belegen, dass die
.Gutachter" den Sudring-Ausbau so teuer und so ,luxuriés” wie nur irgendwie mog-
lich geplant und damit auch gerechnet haben:

» Zwischen dem Heimeranplatz und dem Sidbahnhof sei ein sechsgleisiger
Ausbau nétig, in unseren Augen reicht hier der viergleisige Ausbau.

» Samtliche der 34 Abstellgleise am Sudbahnhof wirden weiterhin bendtigt
(dies, obwohl mittlerweile der Groldmarkt und auch das Heizkraftwerk Sud
nicht mehr Gber die Schiene beliefert werden), deshalb waren fur den Sud-
ring-Ausbau Eingriffe in Fremdgrund erforderlich.

» Das ICE-Betriebswerk an der Friedenheimer Briicke und die westlich davon
liegenden Abstellgleise missten auch kinftig durch drei Gleise verbunden
sein, was wiederum den Um-/Neubau einer zehngleisigen Uberfiihrung tiber
den Sudring erfordern wirde.

* Am Ostbahnhof sei keines der reichlich vorhandenen Fernbahngleise ent-
behrlich (tatséchlich ist hier so viel Platz vorhanden, dass tagsiuber Schlaf-
wagenziige parken).

Alle diese Punkte fihren zu in unseren Augen unnétigen Kosten infolge von
zusatzlichem Investitionsaufwand, Eingriffen in Fremdgrund, Kauf von Grund,
Bereitstellen von Ausgleichsflachen.

» Keinerlei Optimierung der Betriebsablaufe/Bauabwicklung mit der Zielset-
zung, zu niedrigeren Kosten in der Bau- und Baustellenlogistik zu kommen.

In der letzten Studie von Vieregg/RoRBler sind die Mehrkosten durch entsprechende
Zwischenbauzustande im tblichen Rahmen wie bei vergleichbaren Ausbaumal3-
nahmen gehalten. Bei Lahmeyer und Schiifiler sind die Planungen, die Bauabwick-
lung und die Betriebsablaufe wohl so konstruiert, dass mit Behelfsbriicken, Bau-
straRentunnels, also temporéaren Tunnelbauwerken, und Umfahrungsstrecken, die
wahrend der Bauzeit mehrfach angepasst werden mussen, nur so geklotzt wird, um
ja hohe Kosten zu generieren. Wahrend bei Vieregg/RoRler die Baustral3en weitge-
hend auf der spateren Trasse liegen, so wie dies auch beim Ausbau der Bahnstre-
cke zwischen Augsburg Hbf. und Augsburg-Hochzoll im dicht besiedelten Gebiet
praktiziert wurde, planen Lahmeyer/Schifler die Baustraf3en wohl Uber weite Stre-
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cken neben der Trasse, was wiederum das Eingreifen in Fremdgrund, das Abholzen
von Baumreihen und die Notwendigkeit zur Schaffung von Ausgleichsflachen zur
Folge hatte. (In unseren Augen ware selbst eine Totalsperrung des Sudringes zum
Umbau von Weichen etwa am Wochenende mdglich. Die Ausziehgleise (,Parkplét-
ze" fur Zuge aulRerhalb von Bahnhéfen) am Ostbahnhof erlauben hier ein Wenden
von Fern- und Regionalzigen. Guterziige kdnnten auch tber den Nordring umgelei-
tet werden. Derartig ,radikale* MaBhahmen werden bei V/R aber gar nicht vorge-
schlagen.)

Weitere offene Fragen

Des Weiteren gibt es eine Reihe offener Fragen, auf deren Beantwortung wir sehr
gespannt warten. So ist zu fragen, weshalb in der Nutzen-Kosten-Betrachtung fur
den Sudring keinerlei Nutzen fur den Regional- und Fernverkehr beriicksichtigt wur-
de bzw. umgekehrt diesen Verkehren keine Kosten anteilig zugerechnet wurden.
Kritisch gestellt werden muss auch, dass die ,Gutachter* den Sudring-Ausbau allein
fur einen 5-Minuten-Takt konzipiert haben, einen 10-Minuten-Takt, wie er den der-
zeitigen, aber auch kinftigen Verkehrsbedurfnissen angemessen ware, aber gar
nicht berticksichtigt haben (siehe die Ausfihrungen unten zu den Kapazitaten). Be-
leg fur die fehlende Qualitat des ,Gutachtens" ist auch die Tatsache, dass es zahl-
reiche Widerspruche zwischen der SMA-Gleistopologie und den IGS-Lageplanen
gibt und die SMA-Gleistopologie an mehreren Stellen auch vom Bestand abweicht.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass die ,,Gutachter” die Planungen von Vieregg/-
Ro6Rler, so wie sie ihnen am 15. September 2009 Ubergeben worden sind, tber-
haupt nicht berlicksichtigt haben, ja wohl nicht einmal gesichtet haben (letzteres
erschlief3t sich aus dem mundlichen Sachvortrag und der anschlieRenden Debatte
am 16. November 2009).**

Bewusst falsche Betriebsprogramme fur den Stdring

Wie schon oben ausgefuhrt, wurde von den ,Gutachtern® aus der Infrastruktur far
die zweite Rohre ein Betriebsprogramm geschnitzt (der richtige Weg ware gewesen,
aus den Verkehrsbedirfnissen/Betriebsprogrammen die geeigneten Infrastruktur-

4 Der gleiche Vorwurf ist den Gutachtern auch im Falle ihres Werkes ,Verbesserung der
Schienenanbindung des Flughafens Minchen* zu machen. Der ,Nordtunnel“, der hier skiz-
Ziert und mit Investitionskosten beziffert wird, hat mit den Planungen von Vieregg/RoRler
nichts zu tun. Die Dimensionierung und die Tieflage und damit auch zusammenhangend die
Bauweise sind eine vollig andere als von Vieregg/RoRler vorgeschlagen. Die von
Vieregg/Ro6Rler als wesentlich erachtete Verbindungskurve von der zweiten Flughafenstre-
cke Uber Neufahrn zu den Gleisen in Richtung Freising fehlt ganzlich. Bei der Berechnung
des Nutzen-Kosten-Faktors hat man sich sogar dazu verstiegen, die Zweite S-Bahn-Rohre
als gegeben zu betrachten (so gesehen ist der dann ermittelte Nutzen-Kosten-Faktor mit
0,9 erstaunlich hoch).



40

mal3nahmen abzuleiten). Dieses Betriebsprogramm wurde dann wiederum weitge-
hend 1:1 auf den Bahn-Sidring umgelegt, um die dann dort notwendigen Infrastruk-
turmalnahmen aufzeigen zu kénnen. Wie auch schon betont, entspricht dieses Be-
triebsprogramm, das einen 5-Minuten-Takt fur die S-Bahn auf dem Sidring beinhal-
tet, nicht den aktuellen und auch nicht den kinftigen Verkehrsbedurfnissen. Ein 10-
Minuten-Takt wirde gut reichen und wirde gleichzeitig die bestehende Stammstre-
cke um sechs Zugpaare je Stunde entlasten.

Exemplarisch sei an dieser Stelle noch aufgezeigt, wie der Bedarf an Infrastruktur-
maf3nahmen durch unsinnige Einzelpunkte im Betriebsprogramm aufgeblaht wird.
So wird tber eine vollig unsinnige Malinahme die Notwendigkeit eines zusatzlichen
Wendegleises in Pasing konstruiert. In beiden Betriebsprogrammen fir den Fall des
Sudring-Ausbaus und dessen Nutzung durch S-Bahnen (1S und 6S) sehen die
~Gutachter* doch tatsachlich vor, dass alle Zige der bisherigen S 27 (verkehrt aktu-
ell von Deisenhofen tGber den Heimeranplatz zum Hauptbahnhof und zuriick) einge-
stellt bzw. als S 20 von/nach Pasing geftihrt werden, so dass dann anstelle der bis-
her 16 taglichen S 20-Zlige 26 von und nach Pasing fahren wirden, womit die Not-
wendigkeit fur das weitere Wendegleis erklart wird. Fur das Aufstocken der Zugzah-
len der S 20 besteht allerdings keine verkehrliche Notwendigkeit, im Gegenteil. Ge-
rade im Fall der Ertlichtigung des Sudringes gibt es korrespondierende S-Bahnen
zwischen Pasing und dem Heimeranplatz, die dann weiter Gber den Sudring gefuhrt
werden. In den Betriebsprogrammen fiir den Fall der Realisierung und Nutzung der
zweiten Rohre (1T und 6T) ist im Ubrigen die Einstellung/Umwidmung der S 27
nicht zu finden, nach/von Pasing sollen dort weiterhin 16 Zlge als S 20 fahren, mit
der Folge, dass dort dann auf das weitere Wendegleis verzichtet werden kann.

Auch die zweite netzergdnzende MalRnahme, die die ,Gutachter” nur fiir den Sud-
ring-Ausbau, nicht jedoch fir die R6hren-Variante postulieren, ist allein einem un-
sinnigen Betriebsprogramm, allein einer irrwitzigen Fahrplangestaltung geschuldet.
Es handelt sich hierbei um ein Uberwerfungsbauwerk bei Daglfing (,niveaufreie Ein-
bindung Trudering — Daglfing“), das der bisherigen Strecke zugute kommt, jedoch
dem Siidring-Ausbau zugerechnet wird.*® Die Kosten fiir dieses Uberwerfungsbau-

> Im Fall des Betriebsprogramms 6S ist der Fahrplan so aufgebaut, dass die S-Bahn Rich-
tung Flughafen Zamdorf jeweils zur Minute 01/16/31/46 durchféhrt und eine Minute spater
Daglfing erreicht 02/17/32/47. In der Gegenrichtung durchfahrt sie Zamdorf zur Minute
12/27/42/57, so dass die Trassenwahl fir die Giterzige in Zamdorf durch die Phasenver-
schiebung von 120 Grad = 5 Minuten eingeschrénkt ist. In der Variante 6T sind die Durch-
fahrtszeiten Zamdorf in Richtung Norden 05/20/35/50 und in Richtung Stiden 08/23/38/53,
was einer Phasenverschiebung von 72 Grad = 3 Minuten entspricht. Da zugsicherungs-
technisch die Gleisbelegungszeit fur die S-Bahn bei etwa 3 Minuten liegt, wird die Kapazitat
hier nur geringfligig weniger eingeschrénkt als in der Variante 6S. Die freien Trassen wer-
den lediglich anders verteilt. Selbst dann, wenn im gesamten S-Bahnnetz nur Zwangspunk-
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werk und fur das Wendegleis in Pasing werden von den ,Gutachtern” auf 50 Millio-
nen Euro beziffert.

Regionalzlige und die zweite Rohre

Beflirworter der zweiten S-Bahn-Réhre bringen auch als Argument in die Debatte,
dass in dieser R6hre dann auch Regionalexpress- und Regionalbahnzlige fahren
koénnten. (,So kdnnen — wie erstmals im Flughafengutachten gezeigt wird — auch
Regionalzlge direkt in die Mlinchner Innenstadt und dann weiter zum Flughafen
gefuhrt werden. Damit kdnnen Fahrgaste mit Regionalziigen erstmals ohne Umstei-
gen am Hauptbahnhof bis ins Minchner Zentrum fahren und haben zu allen
U-Bahn-Linien direkte Umsteigemdglichkeiten.“'®) Hierzu ist folgendes anzufiihren:
die zweite Rohre ist mit Bahnsteiglangen von 210 Metern im Planungs- und
Genehmigungsverfahren, die Regionalzige, die zur Zeit nach Miinchen fahren, ha-
ben eine Lange von bis zu 310 Metern. Die relativ geringe Antriebs- und Bremskraft
sowie auch viel langere Einstiegs- und Ausstiegszeiten aufgrund der kleineren und
in geringerer Stuckzahl vorhandenen Tiren, wirde dazu fuhren, dass die Regional-
zuige zum Bremsklotz in der zweiten S-Bahn-Réhre wirden. Die Beschaffung
S-Bahn-Rdéhren-tauglicher Regionalziige wirde weitere hunderte von Millionen Euro
verschlingen. Grundsatzlich gilt es zu beachten, dass Regionalzliige aufgrund ihrer
Aufgaben und Funktionen immer nach einer anderen Ausstattung im Hinblick auf
den Reisekomfort und damit auch die Sitzmdglichkeiten verlangen als das Ballungs-
raum-Verkehrsmittel S-Bahn.*’

te bestiinden - was bei einer Neuplanung gerade ja umgangen werden soll - wére die Be-
grindung, dieses Bauwerk aufgrund der grol3eren Phasenverschiebung von 120 Grad statt
72 Grad (5 Minuten gegen 3 Minuten) nur dem Sidring zuzurechnen, an den Haaren her-
beigezogen, da man dadurch die geringfugige Kapazitdtsminderung als Schwellenwert in
der Betriebsqualitat definiert.

In einer verniinftigen Planung wirde das Uberwerfungsbauwerk Zamdorf/Daglfing zur Ver-
besserung der Betriebsqualitat zwischen Zamdorf und Johanneskirchen in jedem Fall reali-
siert - unabhangig vom Fahrplan, da es sich an dieser Stelle aktuell um einen gravierenden
Zwangspunkt handelt. Die Kosten dieses Bauwerks jedoch allein dem Sudring zuzurech-

nen, ist absurd, zumal der Fahrplan 6S ohnehin wenig zielfiihrend ist. (aus Thomas Kantke:
Stellungnahme zum Gutachten ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Stdring*)

16 Zitat aus dem schon genannten Argumentationskatalog des MVV

7 Der Vorschlag, eine Express-S-Bahn mit Fahrzeugen des Fugger-Express einzurichten,
entlarvt die Studie als schon gerechnete Unterstitzung fur den 2. S-Bahn-Tunnel, denn
diese Fahrzeuge sind weder technisch (Bahnsteighdhe, Tunnelbetrieb, fehlende LZB) noch
praktisch (fehlende AbstellrAume, geringe Sitzabstéande, wenig Turen) flr einen derartigen
Verkehr tauglich.” (Zitat aus einer Stellungnahme des VCD Bayern zum Gutachten ,Ver-
besserung der Schienenanbindung des Flughafens Miinchen*)
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Im Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlagen zum PFA 3neu findet man
im Ubrigen auf Seite 3 aufgefiihrt unter den ,wesentlichen Planungsgrundlagen® als
Zuggattung: ,S-Bahn*.

Zum anvisierten 15-/30-Minuten-Takt

Von den ,Gutachtern* wie auch von den sonstigen Protagonisten der zweiten Rohre
wird ein 15-/30-Minuten-Taktraster, Uberlagert auf einigen Asten von einer Express-
S-Bahn im 30-Minuten-Takt, favorisiert. Ausgenommen von diesem Taktraster sol-
len allerdings wiederum die Linien S 2, S 7 und S 20 sein, wo im bisherigen 20-
Minuten- und partiell 10-Minuten-Takt gefahren werden soll. Hierzu ist mehrerlei
kritisch anzumerken. Einem solchen Takt fehlt zum einen die leichte, eingangige
Merkbarkeit. Zum zweiten wirde sich mit einem solchen Takt die S-Bahn-Bedie-
nung in einer Reihe von Stationen mit relativ hoher ,Bahnhofsbelastung” (viele Ein-
und Aussteiger) in den Hauptverkehrszeiten verschlechtern (vom 10- auf den 15-
Minuten-Takt), sind doch die ,Mittelaste* als Uberholstrecken fiir die Express-S-
Bahn vorgesehen (betroffen nach aktueller Planung waren hier beispielsweise Gil-
ching, Gernlinden oder Lochhausen). Uberhaupt sind nur zwei der Westaste und
nur einer der Ostaste zur Bedienung mit der Express-S-Bahn vorgesehen.*® Drittens
wirde das 15-/30-Minuten-Taktraster dazu fuhren, dass die Bedienung einer Reihe
von Stationen im AufR3enbereich verschlechtert wiirde. Viele Stationen missten in
den Spatstunden anstelle des heutigen 20-Minuten-Taktes mit einem 30-Minuten-
Takt vorlieb nehmen, bei manchen Stationen ware dies sogar in der Hauptverkehrs-
zeit der Fall.*® Ebersberg ware dann beispielsweise nicht mehr im 20- sondern im

'8 \Vorgesehen sind hier Maisach — Pasing mit Zwischenhalten in Olching und Grébenzell,
Weliling — Pasing mit Zwischenhalt in Germering sowie Grafing — Leuchtenbergring mit
Zwischenhalten in Zorneding, Haar und Trudering.

¥ Im Falle der Realisierung des von den ,Gutachtern® praferierten und als vom Nutzen-
Kosten-Faktor her als einzig realisierbar bezeichneten Betriebskonzeptes 6T wurden 35
Bahnhofe die Direktverbindung ohne Umsteigen nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke,
Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig)
verlieren, weitere drei Bahnhdofe hatten nur noch zur Hauptverkehrszeit direkte S-Bahnen
nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz
(Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig), 14 Bahnhotfe wirden zur Hauptver-
kehrszeit den 10-Minuten-Takt verlieren und nur noch im 15-Minuten-Takt bedient werden,
sechs Bahnhofe wirden zur Hauptverkehrszeit den 20-Minuten-Takt verlieren und nur noch
im 30-Minuten-Takt bedient werden sowie 32 Bahnhofe wiurden im Spatverkehr den 20-
Minuten-Takt verlieren und nur noch im 30-Minuten-Takt bedient werden. Hinzu kAme, dass
aufgrund von Mischverkehren, Eingleisbetrieb und Kurzwenden am Bahnsteig zur Einspa-
rung einer Zugeinheit in den Betriebskonzepten 6T und 6S auf zahlreichen AufR3enstrecken
kein reiner Taktfahrplan vorgesehen ware (z.B. Geltendorf — Grafrath: 20/18/12 (HVZ),
Grafrath — Buchenau: 18/12/18/12 (HVZ, gerade) und 13/17/18/12 (HVZ, ungerade),
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30-Minuten-Takt bedient, Tutzing ware mit einem Stolpertakt konfrontiert. Viertens
misste fur den Fall der Einfihrung des 15-/30-Minuten-Taktes bei der S-Bahn dann
der Grundtakt der ergdnzenden Buslinien verandert werden, was wiederum bedeu-
teten wirde, dass aus Finanzgriinden in vielen Fallen ein Eindampfen auf einen
30-Minuten-Takt droht. Der Fahrplan fiir das Betriebskonzept 6T ist im Ubrigen ein
klassischer Papierfahrplan. Fir die bestehende Stammstrecke werden hier munter
Linien mit dem 15-/30-Minuten-Taktraster mit solchen, die weiterhin im 10-/20-
Minuten-Raster fahren sollen, durcheinander gewirbelt. Selbst bei kleineren Verspa-
tungen wirde es hier zu grof3en Verwerfungen kommen.

Fazit

An dieser Stelle sei noch einmal die Kritik am ,,Gutachten® ,Vergleichende Untersu-
chung 2. S-Bahn-Tunnel / Sudring” kurz zusammengefasst: zum einen halten wir
die Kosten fur den Sudring-Ausbau fur weit Giberzogen. Grinde hierfur: 1. Uberhdhte
Kostenansatze. 2. vollig Gbertriebene "Luxus-Planung”. 3. keinerlei Optimierung bei
der Bau- und der Baustellenlogistik. 4. falsche Kostenzuordnungen. Zum anderen
wird

5. ein auch fur den Fall der Realisierung der zweiten Rohre wenig zielfihrendes Be-
triebsprogramm unndétigerweise dem Sidring Ubergestilpt. Die Kostenschatzung fur
die zweite Rohre féllt dagegen sehr bescheiden aus. Mitursachlich fur die genann-
ten Kritikpunkte sind die Aufgabenstellung durch die Auftraggeber und wohl auch
deren Erwartungshaltung sowie die Bockbeinigkeit der DB Netz AG.

IX. Belastungen und Arger uber viele Jahre Bauzeit: Staub, Dreck und L&rm
fur die Anwohner Uber viele Monate bzw. teilweise U ber viele Jahre

Durch die Baumafl3nahme sind im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt 229
Flurstiicke betroffen. Unter 154 Flurstiicken werden 84.700 Quadratmeter durch
Tunnel und Stationen unterbaut. Fir die Baudurchfihrung werden 74.360 Quadrat-
meter bauzeitlich, heil3t befristet, etwa als Baustelleneinrichtungsflachen, Baustra-
Ben und Lagerflachen in Anspruch genommen. Eine dauerhafte Grundinanspruch-
nahme betrifft bahneigene Grundstiicke auf gut 110.000 Quadratmetern.

Wie schon oben ausgefuhrt, bringt das Projekt zweite S-Bahn-Rohre laut Erlaute-
rungsbericht in den Bereichen um die Rettungsschachte, den Haltepunkt Ostbahn-
hof und die Gleisanlagen zwischen der Berg-am-Laim-Stral3e und dem Leuchten-

Buchenau — Pasing: 16/14/16/14, Herrsching — Wel3ling:16/14/16/14, Neufahrn — Ober-
schleilBheim: 20/14/26 bzw. 20/13/27 (nur Mitfall 1T)).
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bergring punktuell ,erhebliche Beeintrachtigungen der Schutzgiter Menschen,
Pflanzen und Tiere, Klima und Luft sowie Landschaft und Stadtbild“ (S. 184). Im
Bereich des Orleansplatzes kommt es durch die Rodung 86 grofRer Baume zu Ver-
anderung des Platzcharakters und damit des Stadtbildes (S. 187).

Die Baumafinahmen im PFA 3neu sollen zum grof3en Teil unter Tage durchgefuhrt
werden. Liegt eine ausreichende Uberdeckung nicht vor und/ oder bestehen Konflik-
te der bergménnischen Herstellungsweise mit Sparten, werden die Tunnel in offener
Bauweise hergestellt. Um die Beeintrachtigungen durch die Arbeiten an der Ober-
flache zu begrenzen, wird an mehreren Stellen, so z.B. in der Berg-am-Laim-Stral3e
sowie am Orleansplatz, mit Hilfe sog. Deckelkonstruktionen gearbeitet. Offene Bau-
stellen gibt es in jedem Fall im Bereich der Angriffsstollen und im Bereich der Ret-
tungsschachte. Fur Beeintrachtigungen durch Staub, Larm und Dreck sorgen die
Bereitstellungsflachen, die Baufelder, heil3t der bautechnische Umgriff der Baustel-
len, und die Baustelleneinrichtungsflachen.

Am Beispiel der fir den Orleansplatz vorgesehenen Baumal3namen seien an dieser
Stelle die massiven Beeintrachtigungen angedeutet. Laut Bauzeitenplanung sind fur
die Mallnahmen am Orleansplatz, die in sieben Bauphasen gegliedert werden sol-
len, 62 Monate veranschlagt. Fur die bauzeitliche Verkehrsfiihrung sind vier
verkehrliche Hauptphasen vorgesehen.

Das Sperrengeschoss gliedert sich in zwei Teile; in den westlichen Bereich Aufgang
Mitte und den 6stlichen Bereich Hauptaufgang Ost. Die Zugangsbauwerke Aufgang
Mitte und Hauptaufgang Ost erfordern aufgrund der Zugangsanlagen, der umfang-
reichen Entrauchungsanlagen und technischen Betriebsraume sowie der angemes-
senen Gestaltung des unterirdischen Stationsbauwerkes die Herstellung in offener
Bauweise.

Die Zugangsbauwerke Hauptaufgang Ost und Aufgang Mitte fir den neuen Halte-
punkt am Ostbahnhof, die sich jeweils in sechs Ebenen gliedern sollen (von der
Ebene 1, Sperrengeschol3, mit ca. 4,5 m bzw. 5,5 m unter der Gelandeoberkante
bis zur Ebene 6, Bahnsteigebene, mit 35 m unter der Gelandeoberkante), werden
beispielsweise in offener Bauweise hergestellt. Exemplarisch aufgezahlt seinen hier
die wesentlichen Eingriffe im Bestand, die fir die Ebene 1 Hauptaufgang Ost vorge-
sehen sind: Teilabbruch des bestehenden Verbindungsganges zur U-Bahn, Ab-
bruch des bestehenden Aufgangs zum Busbahnhof, Ersatzneubau in verschobener
Lage, Unterbauung des Bestandsgebdudes Ostbahnhof/Orleansplatz (Sozialreferat,
Orleansplatz 10-12), Gebaudeabfangung Orleansplatz 7 und viele andere mehr.

Die MalRBnhahmen zur Unterbauung des Gebaudes des Sozialreferates beinhalten
beispielsweise wiederum Malinahmen zum bauzeitlichen Ruckbau der Raume,
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Treppen, Wéande, Fassaden und Bodenplatte im Erdgeschol3 und Wiederherstellung
als Ersatzneubau. Ein bauzeitliches Provisorium fiir den Funktionserhalt des Flucht-
treppenhauses muss geschaffen werden, Lastenaufzug, Versorgungsschéchte, ge-
baudetechnische Anlagen etc. miussen rickgebaut werden. Auch der Busbahnhof
muss einschliel3lich seiner Dachkonstruktion zuerst rickgebaut und dann wieder-
hergestellt werden.

Fur die Baugrube am Orleansplatz, die fir den Aufgang Mitte geschaffen werden
muss, gilt es laut Erlauterungsbericht folgende Mal3nahmen zu ergreifen (S. 132):

. Ruckbau und Umverlegung einer Gasleitung DN 300 der SWM.

. Umverlegung eines Mischwasserkanals NE 600/900. Der Kanal wird in Rich-
tung der WeilRenburger Stral3e verschwenkt. Ein Hausanschluss muss neu er-
stellt werden.

. Ruckbau und Umverlegung einer Grundwassermessstelle der LH Minchen.

. Ruckbau und Neuverlegung einer 110kV-Stromtrasse der SWM von der
Sedanstral3e Uber den Pariser Platz, Pariser Stral3e, Breisacher Stral3e, El-
sasser Stral3e, Orleansstral3e, FulR3-/Radwegunterfiihrung unter den Gleisanla-
gen der DB AG und der Friedenstral3e (siehe Anlage 11.2.5).

. Neuanordnung der Straf3en- und Oberflachenentwasserung am Orleansplatz
mit moglichst weitgehender Versickerung des Niederschlagswassers.

. Neuanschluss Mittelspannung an SWM Stromnetz am Zugangsbauwerk Auf-
gang Mitte.

. Umverlegung einer Trinkwasseranschlussleitung der SWM.
. Neuverlegung eines Netzersatzanlagenkabels.

. Umverlegung mehrerer Kabeltrassen der Telekom am Orleansplatz mit Biinde-
lung Uber der Bauwerksdecke beim Zugangsbauwerk Aufgang Mitte.

. Ruckbau und Wiederherstellung der Stral3enbeleuchtung und Verkehrsleit-
technik der LH Minchen im Bereich der Baumalinahmen.

Ahnliche MaRnahmen sind auch im Zusammenhang mit der Baugrube fiir den
Hauptaufgang Ost zu ergreifen.

Die Baumafinahmen fir die zweite Rohre werden auch zu Unannehmlichkeiten im
Betrieb der alten Stammstrecke fuhren. Dies allerdings in weit geringerem Umfang
als die Mallnahmen zur Ertiichtigung der bisherigen Stammstrecke (LZB und elekt-
ronisches Stellwerk) 2003 und 2004. Damals kam es uber gut ein Jahr jedes Wo-
chenende zur Tunnelsperrung und auch werktags war ab 21.30 der Betrieb eben-
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falls Gber gut ein Jahr stark eingeschrankt, weil zwischen der Hackerbriicke und
Pasing nur ein Gleis zur Verfligung stand. Die neue Stammstrecke muss kurz nach
Laim und am Leuchtenbergring aus- und eingebunden werden in die bisherige Stre-
cke. Am Bahnhof Leuchtenbergring wird beispielsweise der vorhandene Bahnsteig
A auf ca. 25 Meter Lange der neuen Gleisgeometrie angepasst, wobei die Bahn-
steigbreite um bis zu 40 cm verringert werden soll.

X. Alternativen realisieren: Ertlichtigung des Bahn- Sudringes und Aus-
baumafnahmen im ,Mittel-, und AuRenbereich

Spéatestens seit und mit dem Finanzmarkt-Debakel und der Wirtschaftskrise sollten
ins Auge gefasste Milliardeninvestitionen der 6ffentlichen Hand weitaus grundlicher
hinterfragt werden, als dies bislang haufig der Fall war. Eine Milliardensumme aus-
geben zu wollen fir die zweite S-Bahn-Rohre und damit fir eine Strecke, deren Re-
sultat gerade einmal drei Zugpaare mehr je Stunde in der Hauptverkehrszeit im S-
Bahn-Stammstrecken-Verkehr sein soll?°, die fiir den Regionalverkehr eben keinen
Nutzen schafft, die fir viele Fahrgaste massive Verschlechterungen in der Bedie-
nungsqualitat bedingen wirde und die schliel3lich grol3e Sicherheitsprobleme mit
sich bringt, sollte sich verbieten. Die Protagonisten der zweiten Rohre, eng parallel
gefuhrt zur bisherigen Stammstrecke, apostrophieren dieses Vorhaben gerne als
~Jahrhundertprojekt®. Aber gerade dann, wenn dieses Projekt so bedeutungsschwer
gesehen wird, dann muss doch verhindert werden, dass die bisherige Schieflage im
Munchner Schnellbahn-System, die Radiallastigkeit und die Konzentration auf Ver-
bindungen zwischen dem Westen und dem Osten, vertieft und zementiert werden.

Mit einer Ertlichtigung des Sidringes, welche einen 10-Minuten-Takt fir die S-Bahn
auf dem Sudring erlauben wiirde®*, was wiederum bei weitem nicht den von den
.Gutachtern ins Felde gefihrten Aufwand bedingen wirde, kénnte die bestehende
Stammstrecke im erforderlichem Mal3 entlastet werden. In Kombination mit einer
Verlangerung der U 5 nach Pasing ware dann auch noch der notwendige Bypass fur
den Fall einer Stérung der bisherigen Stammstrecke geschaffen.

20 \/on 30 auf dann 33 Zugpaare in der HVZ. Damit kénnten vier der S-Bahn-Linien im 10-
Minuten-Takt fahren. Flr weitere Taktverdichtungen ware der Ausbau der Infrastruktur auf
den Mittel- und Au3enésten, vor allem aber auch die Entscharfung von Engpassen am Ost-
bahnhof, am Leuchtenbergring und in und bei Pasing erforderlich. Hier fehlt es aber am
Geld und am politischen Willen.

?! Sollte die Strecke zwischen Daglfing und Johanneskirchen viergleisig ausgebaut werden,
so wie dies in der Expertise zur Flughafen-Anbindung empfohlen wird, dann wiirde dies die
Mdglichkeit schaffen, Glterziige vom Sudring abzuziehen, was wiederum Kapazitéten ftr
S-Bahn-Zuge frei machen wirde.
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Was den als Alternative zur zweiten S-Bahn-Rdohre bei gleichzeitigem Nutzen fur
Regionalverkehre und auch als MalRnahme zur verbesserten Flughafen-Anbindung
in der Diskussion stehenden ,Nordtunnel* anbelangt, so ist dieser genau zu prifen
und zu hinterfragen auf seine Realisierbarkeit, auf seinen verkehrlichen Nutzen und
vor allem auch auf seine Kosten.

XI.

Die Ablehnungsgriinde noch einmal im Uberblick

. Die fur den PFA 3neu vorgelegten Planfeststellungsunterlagen sind unvoll-

standig, fehlerhaft und teilweise auch widersprichlich. So sind die bisherigen
Planungsschritte zur Variantenabwagung nur lickenhaft dargestellt. Auch
sind die Planungen fiir den PFA 3neu aufgrund mehrerer gravierender Ande-
rungen inkompatibel mit den Planungen fur den bereits planfestgestellten
PFA 2.

. Die Planungen, so wie sie fir den PFA 3neu vorgelegten Planfeststellungs-

unterlagen zu entnehmen sind, weisen massive Fehler und Schwachen auf.
Beispiele hierfir liefert die Gleisgeometrie am Westkopf Bf. Leuchtenbergring
mit zu engen Weichenradien und einer Asymmetrie des Gleisplanes. Der
maogliche Nachbau eines Sidastes wird zwar benannt, doch finden sich ab-
gesehen vom Abzweig Praterinsel keine weiteren MalRnahmen hierfur in den
Planfeststellungsunterlagen. Gerade fiir die Unter- oder Uberquerung des
Ostastes unter Tage mussten jedoch jetzt schon Malinahmen getroffen wer-
den.

. Der Nutzen des Projektes wirde in keinem akzeptablen Verhaltnis zu den

Kosten in Milliardenhdhe stehen. Beim Ziel der Entlastung der bisherigen
Stammstrecke kann es nicht um das Streben nach einer niedrigeren Quer-
schnittsbelastung gehen (sollten die Fahrgastzahlen das Problem sein, dann
ware der erste Schritt, mehr Langziige zur Hauptverkehrszeit einzusetzen),
sondern nur darum, dass die Strecke keine zusétzlichen Zige mehr vertragt.
Dichtere Takte auf den ,Mittel-“ und Auf3enésten bei gleichzeitiger Durch-
bindung und Verknupfung liel3en sich weitaus kostengunstiger mit dem Aus-
bau des Bahn-Sudrings erst einmal fur sechs Zlge je Stunde und Richtung
erreichen.

Selbst so, wie er in den Unterlagen schéngerechnet ist, ist der Nutzen der
Rohre mit einer Steigerung des OV-Anteils von 36,2 % auf 38,2 % im Stadt-
Umland-Verkehr und von 48,5 % auf 48,9 % im Stadtverkehr im Ubrigen sehr
Uberschaubar.
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Die Streckenfihrung und die geringe Zahl der Halte- und damit Verknip-
fungspunkte wirde in Kombination mit dem von den Protagonisten der Réhre
fur optimal erklarten Betriebsprogramm fur hundertausende von Fahrgésten
zu massiven Verschlechterungen in Form von neuen Umsteigezwéngen und
Taktausdinnungen fihren. So wirden 35 Stationen die Direktverbindung zu
wichtigen Innenstadthaltepunkten wie Donnersberger Briicke, Stachus oder
Rosenheimer Platz verlieren. Fur 20 Stationen kdme es in der Hauptver-
kehrszeit zu Taktverschlechterungen (vom 10- auf den 15-Minuten-Takt bzw.
vom 20- auf den 30-Minuten-Takt), 32 Stationen wirden in der Spatverkehrs-
zeit nur mehr im 30-Minuten-Takt bedient werden. Die (Platz-)Probleme der
S-Bahn (hier vor allem wegen zu kurzer Ziige) drohen auf die U-Bahn Uber-
tragen zu werden.

. Brandschutz- und Rettungskonzept weisen gravierende Mangel auf. So sind
die Flucht- und Rettungswege sehr aufwendig und absurd kompliziert. Der
Abstand von Rettungsschacht zu Rettungsschacht ist mit bis zu 600 Metern,
in einem Fall sogar 641 Metern, viel zu lang, auch droht ein Verrauchen der
Schachte. An den Stationen dauert es viel zu lange, bis die Fahrgaste in
raucharme bzw. rauchfreie Bereiche gelangen. Zu fordern sind mehr (und
auch wirkliche) Schleusen, Rettungsraume und ein eigener Rettungsstollen.

. Die Gelder in Milliardenhohe fur das Vorhaben zweite S-Bahn-Rdhre fehlen

dann zur Finanzierung und Realisierung zahlreicher dringend notwendiger
Nahverkehrsprojekte in ganz Bayern, so auch in Minchen und der Region.
Bereits jetzt liegt die offizielle Kostenschatzung bei zwei Milliarden Euro, wei-
tere Kostensteigerungen liegen auf der Hand. Die Mittel fir Verkehrsinvestiti-
onen sind aber bekanntlich begrenzt. Die Miinchner S-Bahn leidet vor allem
unter Eingleisbetrieben (selbst zentral zwischen Giesing und Perlach),
Mischverkehren und FahrstralRenkreuzungen. Hier gilt es anzusetzen. Die
Strecken nach Neufahrn und nach Geltendorf sind z.B. auszubauen, der
Engpass am Westkopf Pasing muss dringend beseitigt werden.

. Die dem Projekt zugrunde gelegte Nutzen-Kosten-Untersuchung wirft massi-
ve Zweifel auf. So sind unseres Erachtens die Kosten deutlich zu niedrig an-
gesetzt. Umgekehrt halten wir die Verkehrszahlen, die den Nutzen generie-
ren, an manchen Stellen fur viel zu hoch gegriffen. So sind beispielsweise
sowohl die Personenfahrten, die fur allein rohreninduzierte Verkehre ange-
setzt sind, als auch die Personenfahrten, die originaren Ein- und Aussteigern
am Marienplatz/Marienhof zugerechnet werden, alles andere als plausibel.
Hinterfragt werden muss auch die Tatsache, dass der Sudast (Ast Richtung



49

Giesing) laut Aussage der Staatsregierung und der DB AG zwar stets in der
Nutzen-Kosten-Berechnung Bertcksichtigung gefunden hat, nach der aktuel-
len Planung fur den PFA 3neu aber gar nicht mehr so realisiert werden kann,
wie ursprunglich vorgesehen. Grundsatzlich ist fraglich, wann und ob Gber-
haupt der Stdast zugebaut wird. Fur eine einigermaf3en verninftige
Abdiskontierung missen jedoch Kosten, Baubeginn und Fertigstellung der
MalRnahme in etwa bekannt sein.

7. Wahrend die Rohre bislang immer schéngerechnet wurde, wurden Alternati-
ven, so sie Uberhaupt naher betrachtet wurden, schlechtgerechnet und
schlechtgeschrieben. Trauriger Hohepunkt ist hier das 2009 verfasste Werk
svergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Stdring®, das doch eher
der Gattung ,plumpes Tricksen und Tauschen® zuzurechnen ist. Die ,Gutach-
ter* haben hier mit ihnren Ausbauplanen fir den 11 km langen Bahn-Sidring
die mit Abstand teuerste Bahnstrecke der Welt prasentiert. Allein an Pla-
nungskosten werden 181 Millionen Euro angesetzt, ein Betrag, der den Ge-
samtkosten fur den Ausbau bzw. Neubau vergleichbarer Strecken entspricht.
Fur die Rubrik Sicherheitsposten wurde ein Ansatz gemacht, mit dem sich
deutlich mehr als 1.000 Mann-Jahre finanzieren lassen. Es werden teilweise
bis zu 55 Bauzustande konstruiert, ein vollig absurdes Betriebsprogramm
wird unterstellt.

8. Die Belastungen und der Arger, die tiber viele Jahre Bauzeit gegeben waren,
der Staub, Dreck und Larm fur die Anwohner tber viele Monate bzw. teilwei-
se Uber viele Jahre stehen in keinem tragfahigen Verhaltnis zu dem allenfalls
kleinen Nutzen des Projektes. Laut Erlauterungsbericht bringt das Projekt
zweite S-Bahn-Rdhre in den Bereichen um die Rettungsschéchte, den Halte-
punkt Ostbahnhof und die Gleisanlagen zwischen der Berg-am-Laim-Stral3e
und dem Leuchtenbergring punktuell ,erhebliche Beeintrachtigungen der
Schutzguter Menschen, Pflanzen und Tiere, Klima und Luft sowie Landschaft
und Stadtbild”. Im Bereich des Orleansplatzes kommt es durch die Rodung
86 grolRer Baume zu Veranderung des Platzcharakters und damit des Stadt-
bildes. Offene Baustellen gibt es in jedem Fall im Bereich der Angriffsstollen
und im Bereich der Rettungsschachte. Ganz massiv werden die Beeintrachti-
gungen und Belastungen im Bereich des Orleansplatzes sein. Hier sind laut
Bauzeitenplanung fir die Baumafl3nahmen, die in sieben Bauphasen geglie-
dert werden sollen, 62 Monate veranschlagt. Fur Beeintrachtigungen durch
Staub, Larm und Dreck sorgen auch die Bereitstellungsflachen, die Baufelder,
heil3t der bautechnische Umgriff der Baustellen, und die Baustelleneinrich-
tungsflachen.



