
D ie Operation am
Herzen der Stadt
hat schon begon-
nen. Schon jetzt ist
der kleine Park vor
der Tür verschwun-
den, der gesamte

Platz ist eingezäunt und zerfurcht. An-
neliese Völbel, Mitarbeiterin der Galerie
Otto in der Schrammerstraße, an der
Rückseite des Marienhofes, hat sich in
das Schicksal ergeben, künftig an einer
Baugrube zu arbeiten: „Wie das mit der
Baustelle wird, das muss man abwarten“,
sagt sie. Wenn in Kürze die Autozufahrt
komplett gesperrt und auch der Gehweg
aufgerissen ist, wird es beschwerlich für
Kunden und Lieferanten, die Galerie zu
erreichen. 

Am Mittwoch beginnt hier mit dem
symbolischen Spatenstich und einem
verordneten Bürgerfest das große Gra-
ben. Die Baustelle verheißt Dreck, Lärm
– und die zweite S-Bahn-Stammstrecke. 

Sie wird von den Verkehrspolitikern
von Stadt und Freistaat seit über zwei
Jahrzehnten als die Patentlösung für
Münchens Verkehrsprobleme angeprie-
sen. Es wurde lange geplant, genehmigt,
letztlich sogar ein Finanzierungskon-
zept gefunden – und heftig kontrovers
diskutiert. Nicht nur wegen der Kosten
von 3,8 Milliarden Euro, die das größte
Verkehrsprojekt in Bayern nach dem
jetzigen Stand kosten soll. Denn der
Nutzen des Tunnels bleibt umstritten.
Viele bezweifeln, dass der Tunnel über-
haupt gebraucht wird – oder ob es nicht
besser gewesen wäre, flexibel die Sache
noch einmal zu überdenken, statt an ei-
nem einmal gefassten Röhren-Plan fest-
zuhalten.

Zumindest eine bayerische Auflage
von Protestbewegungen nach dem Mus-
ter von „Stuttgart 21“ blieb den Münch-
nern erspart. Denn es ist grundsätzlich
unstrittig, dass der öffentliche Nahver-
kehr dringend ausgebaut werden muss. 

Acht S-Bahn-Linien durchqueren das
Münchner Zentrum durch eine einzelne
Röhre. Gibt es auf dieser „Stammstre-
cke“ eine Störung, kann die Innenstadt
mit der S-Bahn nicht mehr erreicht wer-
den. Wer versucht, auf andere Verkehrs-
mittel wie Tram, Bus oder U-Bahn um-
zusteigen, merkt schnell, dass auch de-
ren Kapazität begrenzt ist. Täglich nut-
zen 840.000 Fahrgäste das Münchner S-
Bahn-Netz. Das bringt das System an
den Rand des Kollapses. Nadelöhr ist die
Stammstrecke, eine der am dichtesten
befahrenen Bahnstrecken Europas.

Ein sieben Kilometer langer paralleler
Tunnel zwischen Laim im Westen und
dem Leuchtenbergring im Osten mit nur
drei Bahnhöfen soll die Entlastung brin-
gen – frühestens Ende 2026. Dann sollen
in bis zu 41 Metern Tiefe die ersten Züge
auf der zweiten Stammstrecke fahren.
Entspannung beim Fahrgastaufkommen
ist aber nicht in Sicht. Die Bevölkerung
wächst schneller, als gebaut wird. Exper-
ten erwarten für den Landkreis Mün-
chen ein Bevölkerungswachstum von 17
Prozent bis 2035. 

Aus Sicht von Verkehrsminister Joa-
chim Herrmann (CSU) gibt es keine bes-
sere Lösung. Das sei das Ergebnis einer
Machbarkeitsstudie, die mit der Stadt
und dem Münchner Verkehrs- und Tarif-
verbund (MVV) die Varianten Südring
und zweite Stammstrecke vergleichen
ließen. „Die Stärkung des öffentlichen
Verkehrs in München und dem Umland
gelingt mit dem Stammstreckentunnel
wesentlich besser als mit einem Südring
– deshalb haben wir uns für die leis-
tungsfähigere Variante entschieden“, er-
läutert Herrmann. 

Kritiker glauben allerdings, dass das
Ziel, mehr Personen pünktlicher und zu-
verlässiger zu befördern, so nicht erreicht
wird. „Der Tunnel ermöglicht keinen
Zehn-Minuten-Takt, erschließt kein einzi-
ges Stadtgebiet neu, es gibt keine neuen
Haltestellen, alles ist zentralistisch auf
den Mittelpunkt der Stadt ausgerichtet“,
sagt die Vorsitzende der Bürgerinitiative
Haidhausen, Ingeborg Michelfeit. „Es ist
idiotisch, die Leute weiter in die Innen-
stadt zu leiten. Man müsste das entzerren
und nicht weiter zubauen.“

Michelfeit und ihre Mitstreiter aus
dem besonders betroffenen Stadtteil
Haidhausen favorisieren eine oberirdi-
sche Variante. Das sei kostengünstiger,
könne schneller realisiert werden und
Risiken des Tiefbaus würden vermieden.
„Da sind zum Beispiel die langen Lauf-
wege, der Tunnel liegt ja in mehr als 40
Metern Tiefe.“ Die Rettungswege, die im
Notfall nach oben führen, sind lang, die
Kosten für die Röhre beachtlich.

Zusammen mit einem „Risikopuffer“
in Höhe von 680 Millionen Euro sind
3,84 Milliarden Euro veranschlagt. Den
höchsten Anteil trägt mit 1,5 Milliarden

der Bund, der Freistaat beteiligt sich mit
1,4 Milliarden, die Stadt stemmt 155 Mil-
lionen und von der Bahn kommen 150
Millionen. Sollte das Projekt teurer wer-
den, teilen sich Bund und Bayern das Ri-
siko im Verhältnis 60 zu 40.

„Natürlich ist das ein immenser finan-
zieller Kraftakt für Bund, Land und die
Landeshauptstadt München“, gibt Mi-
nister Herrmann zu. „Aber man darf
nicht vergessen: Wir investieren hier in
öffentliche Infrastruktur. Jeder, der in
die S-Bahn steigt, fährt nicht mit dem
Auto!“ Das sei wichtig, um die Schad-
stoffbelastung in der Münchner Luft zu
reduzieren. „Wenn wir 2025 nicht einen
Verkehrskollaps in der Stadt erleben
wollen, müssen wir jetzt vorsorgen.“

Die Grünen im Landtag warnen dage-
gen vor einem Stillstand bei allen ande-
ren Schienenprojekten im Land in den
kommenden 30 Jahren. Der Münchner
Tunnel fresse alle Mittel. Und die Bür-
gerbeteiligung lässt auch zu wünschen
übrig. Erst Ende Februar war eine außer-
ordentliche Bürgerversammlung in Haid-
hausen zum Bau der Röhre geplatzt, weil
nicht alle Interessierten in den überfüll-
ten „Hofbräukeller“ passten. Oberbür-
germeister Dieter Reiter (SPD) war gar
nicht erschienen. Nun ist der 18. Mai als
neuer Termin angesetzt. Dann wird am
Marienhof aber längst schon gegraben.

Experten warnen die Verantwortli-
chen davor, sich beim Baubeginn nun ge-
genseitig auf die Schulter zu klopfen und
nicht weiter zu denken. Bei der zweiten
Stammstrecke allein könne es nicht blei-
ben, sagt Professor Gebhard Wulfhorst,
Verkehrswissenschaftler an der TU
München. Er rät dazu, die Ringlösung
weiter zu verfolgen. „Wir müssen überle-
gen: Wie kann man das Netz in der Re-
gion weiterentwickeln?“ Wulfhorst hält
tangentiale Verbindungen für extrem
wichtig, auch um neue Standorte zu er-
schließen. „Mit dem Bau der Stammstre-
cke ist der Ausbau der Ringe nicht erle-
digt“, erklärt der Verkehrsplaner und
empfiehlt der Staatsregierung ein Vor-
bild aus der Schweiz. 

In Basel werden mit zwei Schweizer
Kantonen Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung aufeinander abgestimmt. „Ag-
glomerationsprogramm“ heißt das dort.
„Verkehrsprobleme können nur gelöst
werden, wenn auch die räumliche Ent-
wicklung berücksichtigt wird“, sagt der
Wissenschaftler. In der Region München
fehle diese Weitsicht. Wichtige Ver-
kehrsinfrastrukturentscheidungen wie
die zweite Stammstrecke sollten nach
Wulfhorsts Meinung an ein integriertes
Standort- und Verkehrsentwicklungs-
programm geknüpft werden.

Immer am Rande des Verkehrskollapses: Täglich nutzen 840.000 Menschen das Münchner S-Bahn-Netz
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Zweite Röhre für 3,8 Milliarden Euro 
München bekommt einen neuen S-Bahn-Tunnel. Es ist das teuerste Verkehrsprojekt Bayerns. Der Nutzen bleibt umstritten
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Huch, da sind jetzt aber alle mächtig
erschrocken! Normalerweise ist man
ja gerade in ländlicheren Gemeinden
um Investoren froh. Aber in dem Fall
haben gleich mal alle vorsorglich ab-
gewunken. Von Fürstenfeldbruck bis
Rosenheim, von Starnberg bis Dach-
au will keiner die Fußballer des TSV
1860 München haben.

Erdings Pressesprecher Christian
Wanninger sagte doch glatt, er habe
die Anfrage des jordanischen Milliar-
därs und „Löwen“-Sponsors Hasan
Ismaik für Fake News gehalten. Da-
bei ist es doch eher eine Geschichte
aus Tausendundeiner Nacht, vom
großen Hasan, der im Herzen ir-
gendwie Kind geblieben ist und in
seiner ganzen Unschuld für seine
„Löwen“ eine Heimat sucht.

Nicht nur ein neues Stadion will
er ihnen bauen. Sondern am liebsten
gleich noch einen Löwenpark mit
echten Löwen und allen Löwenras-
sen dazu. Den Stadtoberen in Mün-
chen war das irgendwie zu Simsala-
bim – das von Ismaik favorisierte
Grundstück auf dem Messegelände
in Riem rücken sie nicht raus. Erding
hat dann wohl die Chance verpasst,
seine Therme um einen echten Er-
lebnispark zu erweitern. Jetzt streu-
nen die „Löwen“ in der Fläche. Und
wenn sie nicht gestorben sind, fra-
gen sie vielleicht ja auch noch ihre
Fans, was die von diesem ganzen Zir-
kus halten. HERMANN WEISS 
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