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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 / Siidring“ — Fra-
gen zur Betriebsabwicklung, zur Baustellen- und Baulogistik (Stammstrecke XXXI)

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 Rohre beauftragt. Auftragnehmer waren die SchiBler-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 Uber 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-
zogen, weil sich die DB Netz AG so unkooperativ und so unproduktiv im Hinblick auf den Sidring-
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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.

Weshalb sind bei Lahmeyer/SchiBler die BaustraBen lber weite Strecken neben der
Trasse geplant, was spricht dagegen, die BaustraBen weitgehend auf die spatere Trasse
zu legen, so wie dies auch beim Ausbau der Bahnstrecke zwischen Augsburg Hbf. und
Augsburg-Hochzoll im dicht besiedelten Gebiet praktiziert wurde?

Ist es wirklich zwingend, gerade im Bereich Au/Untergiesing/Obergiesing die BaustraBe
neben die Bahntrasse zu legen, was zu einer weitgehenden Zerstérung des Biotopver-
bundes (Bewuchs entlang der Bahnstrecke) und damit zur fehlenden Akzeptanz vor Ort
und auch zur Notwendigkeit groBer AusgleichsmaBnahmen fihren wirde, oder bietet sich
nicht die Vorgehensweise wie beim 4-gleisigen Ausbau der Strecke Augsburg Hbf - Augs-
burg Hochzoll an (Die Hauser reichen dort noch wesentlich dichter an die Bahnstrecke als
es in Minchen der Fall ist. Man hat dort BaustraBen ausschlieBlich auf der Flache der
kinftigen Gleise verlegt. Es ist dort sogar gelungen, zuallererst die Larmschutzwande
rechts und links der verbreiterten Bahntrasse zu bauen, um dann zwischen den Larm-
schutzwanden den Hauptteil der Bauarbeiten durchzufiihren)?

Wie ist die These zu beurteilen, dass bei Lahmeyer und SchiBler die Planungen, die Bau-
abwicklung und die Betriebsablaufe wohl so konstruiert sind, dass mit Behelfsbriicken,
BaustraBentunnels, also temporéaren Tunnelbauwerken, und Umfahrungsstrecken, die
wahrend der Bauzeit mehrfach angepasst werden missen, nur so geklotzt wird, um ja ho-
he Kosten zu generieren?

Weshalb sollen die Bauphasen 1.1 bis 1.3 zusammen knapp 3 Jahre benétigen

(35 Monate), obwohl darin nur Bauarbeiten ohne wesentliche Betriebseinschrankung und
schwerpunktmaBig MaBnahmen abseits der Hauptgleise vorgesehen sind? Welche Vor-
gaben gibt es hierzu von der Deutschen Bahn AG? Wie ist eine Verklirzung dieser Bauzei-
ten moglich?

a) Warum wurden zur Beschleunigung der BaumaBnahmen am Sidring nicht mehrere
Wochenendsperrungen eingeplant, wie dies auch bei der Ertlichtigung der bestehenden
Minchner S-Bahn-Stammstrecke geschehen ist,

b) warum werden nicht langere eingleisige Betriebszeiten eingeplant, obwohl bei einer
baubedingten Héchstgeschwindigkeit von 60 km/h stets noch 4 - 5 Zlige pro Stunde und
Richtung die 4,5 km lange Langsamfahrstelle durchqueren kénnten und

c¢) weshalb soll die Bauzeit um einen Probebetrieb von 6 Monaten verlédngert werden, ob-
wohl fir den S-Bahn-Sidring im Gegensatz zu neuen Tunnelstrecken keinerlei technische
Neuentwicklungen oder bedeutende Gefahrensituationen gelibt werden missten, wie lan-
ge soll der Probebetrieb im geplanten 2. S-Bahn-Tunnel dauern?



6. a) Weshalb ist auf dem etwa 4,5 km langen zweigleisigen Stdringabschnitt MS—MOP nur
an wenigen Tagen ein eingleisiger Betrieb vorgesehen?
(Selbst bei einer baulich bedingten (mittleren) Reisegeschwindigkeit 60 km/h betragt die
sicherungstechnische Sperrzeit pro Zugfahrt etwa 6 Minuten und damit die voribergehen-
de Streckenkapazitat 10 stiindliche Zugfahrten. Bei bis zu je 2 stiindlichen Fern- und Re-
gionalziigen kénnte mindestens ein Glterzug je Fahrtrichtung den baubedingt eingleisigen
Abschnitt passieren. AuBerhalb der Spitzenstunden, beispielsweise nachts oder an Wo-
chenenden, waren Umleitungen von Guter-, Fern- und Regionalziigen zwischen Haupt-
bahnhof (MH/MHS) und Ostbahnhof (MOP) kaum nétig.) und
b) weshalb ist fiir den etwa 4,5 km langen zweigleisigen Siidringabschnitt zwischen Siid-
bahnhof (MS) und Ostbahnhof (MOP) von wenigen Wochenenden abgesehen keine einzi-
ge Vollsperrung vorgesehen, um die Bauzeit zu kiirzen?

7. Wie wird die These beurteilt, dass bei einer mehrmonatigen Vollsperrung des Sidrings
zwischen Siidbahnhof (MS, Gleise 1-5) und Ostbahnhof (MOP, ausschlieBlich) und des
Abschnitts der Sendlinger Spange zwischen Friedenheimer Briicke (MAFB) und Heime-
ranplatz (MHP/MHPW) sowie einer Teilsperrung angrenzender Streckenabschnitte um-
fangreiche Arbeiten (Umbau von Gleisanlagen einschlieBlich Anpassung der Bahnsteigan-
lagen, Umbau von Ausristungsanlagen (Bahnstrom, Leit- und Sicherungstechnik)) zeit-
gleich und ohne "Bauen unter rollendem Rad" mdéglich wéren?

8. Wie ist zu erklaren, dass die bei der Prasentation der Flughafenanbindungs-Studie miind-
lich genannten Zeitspannen fir Planung (2-3 Jahre) und Bau (3-5 Jahre) des oberirdi-
schen viergleisigen Ausbaus Zamdorf - Johanneskirchen weit geringer sein sollen als die
Zeitspannen fir den Sudring-Ausbau?

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



