Selbst Bahn raumt ein:

Tunnel war‘ sauteuer

Im endlosen Gezerre um den Bau
des zweiten S-Bahn- Stammstrec-
kentunnels zwischen Laim und Ost-
bahnhof korrigiert nun die DB
Bahn AG ihre Kostenschatzung fir
das Projekt nach oben: Mit knapp
2,6 Milliarden Euro Kosten rechnen
mittlerweile die Bahn-Planer fir
das Tunnelprojekt. Dies geht aus
internen Papieren hervor, die die
Siiddeutsche Zeitung Anfang April
veroffentlichte (,,Bauen oder beer-
digen* von Marco Vdélklein, SZ
vom 6.April 2014). Bis vor kurzem
waren die Bahnverantwortlichen
noch von Kosten in Hohe von zwei
Milliarden Euro ausgegangen.

Zwar argumentierten viele Tun-
nelkritiker schon lange, dass der
Bau des zentralen S-Bahn-Tunnels
weit mehr als zwei Milliarden Euro
verschlingen werde.

Doch da die Bahn nun selbst ei-
nen Preissprung von 30 Prozent
eingesteht, wird es immer unwahr-
scheinlicher, dass das Projekt noch
zu finanzieren ist.

Zumal mit der jungsten Preisstei-
gerung endgiiltig die Nutzen-Kos-
ten-Relation auf ein Niveau gesun-
ken sein dirfte, die keine Forde-
rung mit Bundesmitteln mehr er-
laubt. Auch eine sogenannte ,,Risi-
koreserve®, in Hohe von 500 Milli-
onen Euro, mit der etwaige Kosten-
steigerungen aufgefangen werden
sollten, ist somit schon vor Baube-
ginn aufgebraucht.

Neben den unbestreitbaren Fak-
ten hat oben genannter SZ-Artikel
bei der Birgerinitiative Haidhausen
S-Bahn-Ausbau einigen Wider-
spruch hervorgerufen.

So verteidigt SZ-Autor Marco
Volklein den geplanten Tieftunnel
als ,dringend notwendig fiir des
Minchner S-Bahn-Netz. Nicht so
sehr, damit im Stoérungsfall ein By-
pass da ist. Das wichtigste Argu-
ment fir die Rohre ist die Wachs-
tumsperspektive”. Nur (ber eine
weitere Ost-West-Verbindung lie-
Ren sich Expresszige und Ziige aus
Rosenheim, Ingolstadt oder Augs-
burg in die Innenstadt fiihren.

Darauf argumentiert die Burger-
initiative in einer Pressemitteilung
zum SZ-Artikel: ,\Wachstumsper-
spektive heilt: mehr Kapazitéat,
heillt 10-Minuten-Takt auf allen Li-

nien. Das wird durch den zweiten
Tunnel und den teilweisen 15-Mi-
nutentakt bei weitem nicht er-
reicht.“ Der Tunnel sei keine Vo-
raussetzung fur den allgemeinen
10-Minutentakt, der kdnne mit dem
Stdring ,,gunstiger, schneller und
billiger* erzielt werden. Zum The-
ma Expressziige heildt es bei der Bl
lapidar: ,,Der Tunnel ist weder flr
Expressziige geplant noch geeig-
net®.

Diese Aussage will wiederum ein
Sprecher der DB AG so nicht ste-
hen lassen. Denn mit dem soge-
nannten  Uberland-Flughafen-Ex-
press (UFEX) sollen tatsichlich
Stadte wie Rosenheim, Augsburg
und Ingolstadt Giber den geplanten
Stammstreckentunnel besser an den
Flughafen angebunden werden.
Dies sei ,technisch machbar® und
,vom Tunnelprofil moglich®. Dafir
notwendig seien allerdings speziel-
le Zige, die die unterschiedlichen
Bahnsteighdhen von 76 Zentime-
tern bei Regionalziigen und von 96
Zentimetern bei der Miinchner S-
Bahn dberbricken kénnten. Diese
Art von Ziigen gebe es momentan
aber noch nicht. Bei Bedarf mss-
ten sie vom Freistaat Bayern als
Auftraggeber von Transportkapazi-
taten bei der DB AG bestellt wer-
den. Auf Nachfrage der HN besté-
tigt der Bahn-Sprecher aber, dass
eine Expressverbindung des stidost-
lich von Miinchen gelegenen Ro-
senheim mit dem norddstlich gele-
genen Flughafen idealerweise nicht
uber den Innenstadttunnel, sondern
uber den Ostbahnhof laufen wiirde.

Bei einem Blick auf die Landkar-
te fragt sich der vielleicht etwas na-
ive Verfasser dieses Artikels auch,
warum eine Zugverbindung zwi-
schen Ingolstadt und dem Flugha-
fen ausgerechnet (ber die Miinch-
ner Innenstadt laufen, und dabei
mindestens 60 Kilometer Umweg
in Kauf nehmen sollte. Immerhin
gibt es seit Jahren auch Uberlegun-
gen, nordlich von Minchen eine
Ost-West-Gleisverbindung zu
schaffen, die einen Expresszug In-
golstadt-Flughafen  zeitlich und
wirtschaftlich  sinnvoll  machen
wirde.

Unterm Strich dréngt sich wie so
oft bei Fragen nach der Effizienz

des zweiten S-Bahn-Tunnels die
Frage auf, ob positive Effekte auf
der Schiene mit anderen Projekten
nicht wesentlich giinstiger zu erzie-
len seien. Bei einem der prominen-
testen Alternativprojekte zum Tun-
nel, einem Ausbau des Sidrings,
herrscht zwischen SZ-Autor und
Haidhauser Blrgerinitiative eben-
falls Dissens. So heif3t es bei Marco
Volklein: ,,Noch sehr viel schlim-
mer aber ist, dass auch keine wirk-
liche Alternative vorliegt, die
schnell umgesetzt werden konnte.
Fur die von den Tunnelgegnern im-
mer wieder genannte Ertlichtigung
des Bahn-Sidrings liegen keine
Plane vor, die man eben mal aus
der Schublade ziehen konnte.”

Hier kontert die BI, dass es seit
2001 eine Reihe von Studien und
Planungen, teils von der Bahn
selbst, teils von Verkehrsplanungs-
blros gegeben habe, die sich mit
eben jenem Sudrings bereits ausei-
nandergesetzt hatten. Hier seien
zwar noch nicht wie beim Tunnel
100 Millionen Euro in die Planung
geflossen, aber bereits Ldsungen
aufgezeigt worden, die eine Reali-
sierung beschleunigen konnten.
»unter anderem auch, weil es sich
beim Sidring nicht um ein kompli-
ziertes, risikobehaftetes Tunnelbau-
werk handelt, sondern um den Bau
einer Gbersichtlichen, oberirdischen
Bahnstrecke auf bahneigenem Ge-
lande,” so die Worte der BI.

Auf das SZ-Argument, dass auch
die Kostenfrage fiir einen Sudring-
Ausbau ,alles andere als geklart
sei”, erwidert die Burgerinitiative,
dass ,,mindestens vier Kostenschét-
zungen“ vorldgen, wovon drei im
Bereich zwischen ,,unter 300 Milli-
onen bis maximal 600 Millionen
Euro“ 1agen, ndmlich von der DB
AG aus dem Jahr 2001, Vieregg
und RORBler von 2008, und von
Ernst Basler und Partner von 2010.
»oelbst das umstrittene Gutachten
der Staatsregierung von 2009* liege
mit 1,1 Milliarden Euro mittlerwei-
le unter der Halfte der aktuellen
Tunnelkosten.

Das von Dominik Hutter ange-
fuhrte Argument, beim Sidring
werde es in Giesing, Sendling und
Laim massive Anwohnerproteste
geben, kann die BI ebenfalls nicht
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nachvollziehen. Denn die Anwoh-
ner wirden von zusatzlichen, at-
traktiven  Verkehrsverbindungen
und mehr Schallschutz profitieren.
Leiser als die sowieso dort verkeh-
renden Guterziige seien die moder-
nen S-Bahnen allemal. Aus diesen
Grunden habe sich der Giesinger
Bezirksausschuss namlich auch fir
einen Ausbau des Sidrings ausge-
sprochen.

Das Fazit des SZ-Autors, dass
»im GroRraum Minchen ein Ver-
kehrskollaps unausweichlich* sei,
wenn der 2.Stammstreckentunnel
nicht gebaut werde, sieht die Haid-
hauser Burgerinitiative als ,,polemi-
sche Behauptung, die durch nichts,
aber auch gar nichts belegt ist“. Als
Beleg zitiert sie eine Machbarkeits-
studie der DB AG von 2001, in der
der Tunnel mit dem Sidringausbau
verglichen wurde. So heil3t es dort:
»verkehrlich und betrieblich er-
scheinen beide Varianten als mog-
lich“. Der 2. S-Bahn-Tunnel habe
gewisse Vorteile, weil ein Wenden
der Ziige am Ostbahnhof, die Rich-
tung Giesing weiterfahren, entfalle.
Doch gerade dieser Vorteil, so mo-
niert die BI, sei ,,schon langst dem
Rotstift zum Opfer gefallen®.

Letztlich  zeigt der jlingste
Schlagabtausch nur, wie verfahren
die Situation ist. Weder Minister-
président Horst Seehofer noch Ver-
kehrsminister Joachim Herrmann
koénnen sich momentan dazu aufraf-
fen, das Tunnelprojekt zu beerdi-
gen.

Selbst frihere Tunnelbefiirworter
hétten schon langst einsehen kon-
nen, dass durch die Abstriche, die
in den vergangenen Jahren aus
Kostengriinden gemacht wurden
(Streichung von Haltestellen, keine
Verschwenkung nach Siden Rich-
tung Ostbahnhof, lausiges Brand-
schutzkonzept), dieses Verkehrs-
projekt nur noch ein Schatten seiner
selbst ist.

Die meisten Kiritiker sahen in
dem Tunnel immer schon die Ge-
fahr, immense Summen zu ver-
schlingen und schliellich zu keiner
wirklichen Verbesserung des Ver-
kehrsflusses beizutragen.

Bleibt zu hoffen, dass die Ent-
scheider endlich anfangen, ber ein
Verkehrskonzept  nachzudenken,
dass der Stadt Miinchen und dem
Umland bezahlbare und sichtbare
Verbesserungen bringt.
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