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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 zu Angebotskonzepten/Betriebsprogrammen und zur Nutzen-Kosten-Untersuchung 1
(Stammstrecke XXXII)

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 Streckenflhrung 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 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 netzergadnzenden 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-
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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.

Ist es zielfiihrend, dass von den ,Gutachtern” aus der Infrastruktur fir die Zweite Rdhre ein
Betriebsprogramm geschnitzt wurde und dieses Betriebsprogramm dann wiederum weit-
gehend 1:1 auf den Bahn-Siidring umgelegt wurde, um die dann dort notwendigen Infra-
strukturmaBnahmen aufzeigen zu kdnnen, oder ware es nicht der richtige Weg gewesen,
aus den Verkehrsbedurfnissen/Betriebsprogrammen die geeigneten Infrastrukturmaf-
nahmen abzuleiten?

Aus welchen Griinden werden bei den im ,Gutachten” zugrunde gelegten Betriebskonzep-
ten sowohl bei den Tunnelvarianten als auch bei den Sudring-Varianten ganze AuBenéste
von der alten Stammstrecke und damit von wichtigen innerstadtischen Halte-, Umsteige-
und VerknUpfungspunkten abgehangt?

Weshalb wurde in allen Mitfallen die Platzkapazitat auf der bestehenden Stammstrecke
(Donnersbergerbriicke, Hackerbriicke, Isartor, Karlsplatz, Rosenheimer Platz) massiv ver-
ringert?

Weshalb sehen die ,Gutachter” ausgerechnet in den beiden Betriebsprogrammen fur den
Fall des Sidring-Ausbaus und dessen Nutzung durch S-Bahnen (1S und 6S) vor, dass al-
le Zige der bisherigen S 27 (verkehrt aktuell von Deisenhofen (iber den Heimeranplatz
zum Hauptbahnhof und zurlick) eingestellt bzw. als S 20 von/nach Pasing gefiihrt werden,
so dass dann anstelle der bisher 16 taglichen S 20-Zlge 26 von und nach Pasing fahren
wurden, gibt es hierfir irgendeine verkehrliche Notwendigkeit, kdnnte die Bedienung mit
der S 20 aufgrund der dann korrespondierenden S-Bahnen zwischen Pasing und dem
Heimeranplatz nicht sogar eher ausgedinnt werden, ist dieser Punkt nicht ein Beispiel da-
fir, wie der Bedarf an InfrastrukturmaBnahmen durch unsinnige Einzelpunkte im Betriebs-
programm aufgebléht wird (hier ein zusétzliches Wendegleis in Pasing allein fur die Sud-
ring-Varianten, in den Betriebsprogrammen fir den Fall der Realisierung und Nutzung der
Zweiten Rdéhre (1T und 6T) ist die Einstellung/Umwidmung der S 27 nicht zu finden,
nach/von Pasing sollen dort weiterhin 16 Zige als S 20 fahren, mit der Folge, dass dort
dann auf das weitere Wendegleis verzichtet werden kann)?

Ist es realistisch zu glauben, dass ein Betriebskonzept wie das Konzept 6T, von den ,Gut-
achtern® praferiert und als vom Nutzen-Kosten-Faktor her als einzig realisierbar bezeich-
net, eine Verbesserung gegeniber dem Ist-Zustand darstellt und den S-Bahn-Nutzern zu
vermitteln ist, vor dem Hintergrund der Tatsachen, dass mit diesem Konzept 35 Bahnhofe
die Direktverbindung ohne Umsteigen nach Hirschgarten, Donnersberger Brliicke, Hacker-
briicke (Busbahnhof), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig) ver-
lieren wirden, weitere drei Bahnhéfe nur noch zur Hauptverkehrszeit direkte S-Bahnen



nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz (Sta-
chus), Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig) hatten, 14 Bahnhoéfe zur Hauptverkehrs-
zeit den 10-Minuten-Takt verlieren und nur noch im 15-Minuten-Takt bedient werden wr-
den, sechs Bahnhofe zur Hauptverkehrszeit den 20-Minuten-Takt verlieren und nur noch
im 30-Minuten-Takt bedient werden wiirden sowie 32 Bahnhdéfe im Spatverkehr den 20-
Minuten-Takt verlieren und nur noch im 30-Minuten-Takt bedient werden wiirden?

6. Wie ist zu beurteilen, dass aufgrund von Mischverkehren, Eingleisbetrieb und Kurzwenden
am Bahnsteig zur Einsparung einer Zugeinheit in den Betriebskonzepten 6T (das von den
,<autachtern praferierte und als einzig wahre dargestellte Konzept) und 6S auf zahlreichen
AuBenstrecken kein reiner Taktfahrplan vorgesehen ist (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 — WeBling:16/14/16/14, Neufahrn
— OberschleiBheim: 20/14/26 bzw. 20/13/27 (nur Mitfall 1T))?

7. Wie ist zu erklaren, dass gemanB ITP-Verkehrsprognose [IGS 09-A03] taglich 1.700 Fahr-
géaste von der Station Marienplatz zur Station Marienhof und umgekehrt umsteigen sollen,
welche Relation gibt es, nach der ein derartiger Umstieg zwischen den S-Bahnstationen
Marienplatz und Marienhof sinnvoll und anzunehmen wére?

(Am Marienplatz (MMP) kreuzt der bestehende S-Bahn-Tunnel die U3/U6 an deren stdli-
chen Bahnsteigende, wahrend der 2. S-Bahn-Tunnel mit der Station Marienhof (MHO) an
das noérdliche Ende der U-Bahnsteige rechtwinklig anschlieBen soll. Der reine Umsteige-
weg zwischen beiden S-Bahnhoéfen betragt 4 Minuten und ist damit lAnger als zwischen
den beiden S-Bahn-Tunneln am Hauptbahnhof und am Ostbahnhof. Fahrgaste, die eine
Ubereckverbindung im westlichen S-Bahnnetz nutzen, steigen bereits in Westkreuz, Pa-
sing, Laim, Donnersbergerbricke oder im Ausnahmefall auch am Hauptbahnhof um.
Fahrgéste, die eine Ubereckverbindung im &stlichen S-Bahnnetz nutzen, steigen bereits in
Giesing, Ostbahnhof, Leuchtenbergring oder Berg am Laim um. Fahrgaste, die die S-
Bahn-Stammestrecke vollstandig durchqueren, nutzen zum Umstieg die Bahnhéfe West-
kreuz, Pasing, Laim, Donnersbergerbriicke, Hauptbahnhof, Ostbahnhof, Leuchtenberg-
ring, Berg am Laim oder Giesing.)

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



