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Schriftliche Anfrage des Abgeordneten Dr. Martin Runge,
Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN

Fragen zum ,,Gutachten“ ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Stidring“ — Fra-
gen zur Stammstrecken-Problematik generell wie auch zur Zweiten Réhre 2 (Stammstrecke
XXXIX)

Aufgrund wachsender Zweifel an den bisherigen Planungen zur Zweiten Minchner S-Bahn-
Stammestrecke im Minchner Stadtrat wie auch im Bayerischen Landtag und wachsender Bedenken
bezlglich der konkret vorgesehenen Streckenfihrung im Tunnel eng parallel zur bisherigen
Stammstrecke wurden mehrere Fachfirmen mit der Uberpriifung aktueller Vorschlage zum Bahn-
Sidring als Alternative zur Zweiten Réhre beauftragt. Auftragnehmer waren die SchiiBler-Plan In-
genieurgesellschaft mbH (SPI), die Lahmeyer International GmbH, die Intraplan Consult GmbH und
die SMA und Partner AG. Die Kosten der Beauftragung in Héhe von 206.000 Euro teilten sich der
Freistaat Bayern und die Landeshauptstadt Minchen. Die ,Gutachter” — drei der vier beauftragten
Unternehmen waren/sind an den in unseren Augen voéllig verfehlten und auch fehlerdurchseuchten
bisherigen Stammstrecken-Planungen beteiligt, mit der Intraplan Consult GmbH und der SMA und
Partner AG zwei sogar federfiihrend — kamen zu dem Ergebnis, der Stdring-Ausbau sei mit

1,3 Milliarden Euro Investitionskosten fast genauso teuer wie die Zweite R6hre mit angesetzten

1,5 Milliarden Euro (jeweils einschlieBlich der jeweils notwendigen netzergdnzenden MaBnahmen
im AuBenbereich). Durch den erheblich héheren verkehrlichen Nutzen wirde die Réhre jedoch auf
einen Nutzen-Kosten-Faktor von 1,15, der Siidring dagegen nur auf 0,8 kommen.

Unseres Erachtens steht zu bezweifeln, dass die aktuell vorliegenden Infrastrukturkonzepte fir den
Bahn-Sidring wirklich detailliert untersucht und mit seriésen Kostenschatzungen unterlegt worden
sind. Es sieht eher so aus, als solle die Zweite Réhre weiterhin schén gerechnet und schén ge-
schrieben und geredet werden und mit mdglichen Alternativen das Gegenteil passieren. Kritikern
zufolge sei der Ausbau des Bahn-Sidringes bewusst teuer, ja absurd teuer gerechnet worden. Dies
sei beispielsweise Uber vollig Uberzogene Kostenansatze, tber eine Planung, die keinerlei Optimie-
rung von Betriebsablaufen, von Bau- und Baulogistik und damit auch von Kosten, daflr aber jede
Menge unndétiger InvestitionsmaBnahmen vorsieht, und Gber die Aufnahme von Kosten, die anderen
Nutzungen zuzurechnen seien geschehen. Dies sei allerdings nicht allein den mit der Erstellung des
,2Gutachtens® beauftragten Fachbiiros zuzuschreiben. Die Planungen seien auch deshalb so Gber-
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zogen, weil sich die DB Netz AG so unkooperativ und so unproduktiv im Hinblick auf den Sidring-
Ausbau wie nur mdglich zeigte. Ebenso entscheidend flir das Ergebnis seien auch die von den Auf-
traggebern gemachten Planungspramissen und sonstigen Vorgaben.

In diesem Zusammenhang bitten wir um Beantwortung folgender Fragen:

1.

Wie andert sich der volkswirtschaftliche Nutzen fir alle S-Bahnfahrgaste vom Fahrplanjahr
2008/2009 zum Fahrplanjahr 2009/2010 durch Inbetriebnahme des S-Bahnhaltepunkts
Hirschgarten?

Mit wie langen Fahrgastwechselzeiten ist beim 2. S-Bahn-Tunnel am Hauptbahnhof(neu)
und am Marienhof zu rechnen, wenn der bestehende S-Bahn-Tunnel komplett gesperrt
ist? Welche Zugfolgezeit resultiert daraus im Stérungsfall und welches Betriebskonzept ist
hierfir vorgesehen?

Warum wurde der geplante doppelte Spurwechsel zwischen Karlsplatz (Stachus) und Ma-
rienplatz nicht bereits realisiert?

a) Wird die Auffassung geteilt, dass die Entlastung der bestehenden Stammstrecke von
Fahrgasten nicht Ziel und auch nicht Argument fir den Bau einer Zweiten Réhre sein kann
angesichts der Tatsache, dass die Querschnittskapazitat der bestehenden Stammstrecke
auch nicht ansatzweise ausgelastet ist, bzw.

b) warum fahren aktuell (Jahresfahrplan 2010) selbst in der Hauptverkehrszeit 75% aller
Zige nur als Vollzug, wenn der bestehende Tunnel ausgelastet sein soll?

Wird die Auffassung geteilt, der 2. S-Bahn-Tunnel wirde massiv die U 5 Hauptbahnhof -
Ostbahnhof entlasten, die Uberhaupt keiner Entlastung bedarf, und zu einer erhéhten Ver-
kehrsnachfrage auf den U-Bahn-Linien U 3/U 6 vor allem zwischen Odeonsplatz und
Sendlinger Tor fUhren, also die U-Bahn genau dort weiter belasten, wo sie nicht weiter be-
lastet werden sollte?

Wird die Auffassung geteilt, die Stdring-Varianten wirden die U-Bahn dort, wo sie be-
lastet ist (Marienplatz - Goetheplatz bzw. Hauptbahnhof - Kolumbusplatz) entlasten und
dort belasten, wo sie noch genigend freie Kapazitaten hat (Mangfallplatz - Kolumbusplatz
bzw. Harras - PoccistraBe sowie Thalkirchen - PoccistraBe). Der Stdring wirde somit fir
eine gleichméBigere Verteilung der Fahrgaste bei der U-Bahn sorgen im Gegensatz zum
2. S-Bahn-Tunnel, der die Unwucht noch verschérft?

Aus welchen Programmen sollen die Milliardeninvestitionen zur Ertlichtigung des Bahn-
knotens Miinchen finanziert werden, fir welche MaBnahmen und in welchem Volumen
gibt es hier feste Zusagen des Bundes, welche MaBnahmen sollen hier aus dem GVFG-
Bundesprogramm mitfinanziert werden, welche MaBnahmen sind im BVWP zu verorten?

Mit welchem jahrlichen Betrag aus dem GVFG-Bundesprogramm wird gerechnet in der
Kalkulation fur die Zweite R6hre und um wie viele Jahre misste die Bauzeit des Tunnels
gestreckt werden, wenn die Bundesmittel nicht in erwarteter Hohe pro Jahr zur Verfligung
stehen?

Um Beantwortung innerhalb der Gblichen Frist und Aufnahme in die Landtagsdrucksachen wird gebeten.



