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Antrag

der Abgeordneten Margarete Bause, Sepp Daxenberger,
Ulrike Gote, Dr. Martin Runge, Eike Hallitzky, Ludwig
Hartmann, Christine Kamm, Dr. Christian Magerl,
Thomas Miitze, Barbara Riitting, Adi Sprinkart, Susan-
na Tausendfreund und Fraktion (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN)

Bericht zum Stand der Planung 2. Stammstrecke S-Bahn
Miinchen

Der Landtag wolle beschlieBen:

Die Staatsregierung wird aufgefordert, im Ausschuss fiir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie iiber
den konkreten Planungsstand zur Zweiten Stammstrecke
der Miinchner S-Bahn zu berichten. In dem Bericht ist vor
allem auf die aktuell angedachte Streckenfiithrung, auf die
Griinde fiir das wiederholte Verwerfen bisheriger Planun-
gen, auf die aktuellen Kostenansétze bzw. Kostenschitzun-
gen und auf mogliche Betriebsprogramme einzugehen.

Begriindung:

Die Miinchner S-Bahn, nicht nur das Riickgrat des Offentlichen
Verkehrs im Grofiraum Miinchen, sondern auch mit 60 Prozent
der Fahrgéste und 40 Prozent der von diesen gefahrenen Zugkilo-
meter der Leistungstriger im gesamten Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) in Bayern, leidet unter Engstellen und Zwangspunk-
ten im Netz wie Eingleisverkehre, Mischverkehre oder Fahrstra-
Benkreuzungen. Ein groBer Engpass ist zweifellos die Stammstre-
cke zwischen Pasing und dem Ostbahnhof. Eine weitere Strecke
als Ergdnzung/Alternative ist hier notwendig. Konkret sollte eine
solche Strecke

a) als Puffer im Falle von Stérungen auf der alten Stammstrecke
fungieren koénnen,

b) der Entlastung/Ergédnzung der alten Stammstrecke dienen
und, wenn moglich,

¢) neue ErschlieBungen auf kiirzeren Wegen ermoglichen.

Im Mai 2001 hatten sich Staatsregierung, Bahn AG und Landes-
hauptstadt Miinchen auf den Bau einer zweiten S-Bahn-Réhre,
gefiihrt in 40 Metern Tiefe eng parallel zur bisherigen Stammstre-
cke, verstindigt. Fiir das Jahr 2010 wurde die Fertigstellung und
Inbetriebnahme der zweiten Stammstrecke zugesagt. An den
Planungen fiir dieses Projekt wird mittlerweile seit bald zehn
Jahren gearbeitet, oder u.E. besser herum dilettiert. Spatestens mit
der Vorstellung konkreter Pline anlédsslich der Auslegung der
Planfeststellungsunterlagen im Dezember 2005 wurde deutlich,
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dass es sich bei diesem milliardenteueren Projekt u.E. um eine Art
Schildbiirgerstreich wie beim bayerischen Transrapid-Vorhaben
handeln wiirde. Die Kosten in Milliardenhdhe stehen in keinerlei
verniinftigem Verhéltnis zum moglichen Nutzen des Vorhabens.
Die viel zu geringe Zahl an Halte- und damit Verkniipfungspunk-
ten (lediglich Hauptbahnhof, Marienhof und ggf. Ostbahnhof),
bedingt durch die Streckenfithrung und die grofle Tieflage, wiirde
dazu fiihren, dass es fiir zahlreiche S-Bahn-Fahrgéste zu erzwun-
genen Umwegfahrten bzw. zu neuen Umsteigezwéngen kdme. Die
Umsteigewege wiéren inakzeptabel, weil viel zu lang und unbe-
quem. Daneben gibt es gravierende Sicherheitsbedenken. Auch
drohen wie schon beim Transrapid die Kosten aus dem Ruder zu
laufen.

Im Sommer 2006 (also mitten im laufenden Planfeststellungsver-
fahren, welches bekanntlich das Genehmigungsverfahren ist) kam
das Aus fiir die bisherigen Planungen infolge der Erkenntnis
massiver Kostensteigerungen und damit des Verfehlens des gefor-
derten Nutzen-Kosten-Faktors in der Standardisierten Bewertung.
Seitdem wurden von Vertretern der DB AG, der Bayerischen
Staatsregierung bzw. der BEG immer wieder neue Planungsvari-
anten, teils nur ansatzweise skizziert, ins Gespriach gebracht (z.B.
-Rumpftunnel”, November 2006 MD Wellner), teils in grober
Abbildung und grober Beschreibung vorgetragen, von der Staats-
regierung offiziell vorgestellt (z.B. Staatsministerin Emilia Miiller
im Dezember 2007 vor dem Landtag). Aktuell wird ein Modell
diskutiert, in dem auf die bislang stets vorgesehene Verzweigung
im Planfeststellungsabschnitt 3 (Abschnitt 6stlich der Isar) und
den Tunnelast in Richtung Bahnhof Giesing verzichtet werden
soll. Gerade dieser Tunnelast, der das bisherige aufwendige Wen-
den (,,Kopfmachen®) der beiden Giesinger-S-Bahn-Linien (nach
Holzkirchen und Kreuzstraf3e) am Ostbahnhof entbehrlich machen
wiirde, wurde jedoch bislang von den Protagonisten der Tunnell6-
sung als ganz wesentlicher Baustein ihrer Planung vorgetragen.

Bereits bei der im Dezember 2007 von der Staatsregierung vorge-
stellten Neuplanung erlaubten sich die Verfasser dieses Antrages
den Einwand, dass diese neue Variante allenfalls nur zu sehr
geringen Einsparungen gegeniiber der bisher geplanten Version
fiihren wiirde. Hinzu kam, dass der Verzicht auf oder besser das
Streichen von elf der urspriinglich vorgesehenen ,,netzergénzen-
den Maflnahmen* u.E. allein der Notwendigkeit geschuldet war,
das Projekt schon zu rechnen. Damit wurde jedoch das gesamte
Projekt von seiner Sinnhaftigkeit her massiv erschiittert. Der
,Verzicht“ auf Mallnahmen im AufBenbereich wie Bau/Ausbau
von Abzweigstellen, Wendegleisen oder Doppelspurabschnitten
aber auch der ,,Verzicht“ auf den Ausbau des S-Bahn-Werkes
Steinhausen dokumentierten, dass dichtere Takte im AuBenbe-
reich, welche stets als Hauptbegriindung fiir die Notwendigkeit
der Zweiten S-Bahn-Rohre herhalten miissen, gar nicht vorgese-
hen waren. Der ,,Verzicht auf MaBBnahmen im Innenbereich wie
Verlangerung der LZB oder das Elektronische Stellwerk am Ost-
bahnhof hitte spitere Optionen zur Verbesserung der Betriebsqua-
litdt massiv verringert.

Die Zweite S-Bahn Réhre wurde u.E. in den Untersuchungen und
Gutachten zu Beginn der konkreten Planungen (2000 in der Er-
ginzungsuntersuchung S-Bahn: 537 Mio. Euro, 2001 in der Ver-
gleichenden Untersuchung S-Bahn-Siidring/Zweiter Tunnel:
583 Mio. Euro vs. 527 Mio. Euro fiir den Siidring) schon gerech-
net, was auch in der dann im Sommer 2006 von der Bahn AG

Drucksachen, Plenarprotokolle sowie die Tagesordnungen der Vollversammlung und der Ausschiisse sind im Internet unter_www.bavern.landtag.de -
Dokumente abrufbar. Die aktuelle Sitzungsiibersicht steht unter www.bayern.landtag.de — Aktuelles/Sitzungen zur Verfiigung.




Seite 2 Bayerischer Landtag

16. Wahlperiode Drucksache 16/967

vorgetragenen Kostensteigerung auf 1,85 Mrd. Euro zum Aus-
druck kommt. Der alternativ betrachtete Bahn-Siidring wurde u.E.
eher schlecht gerechnet. So ist ein GroBteil der Kosten fiir MalB3-
nahmen zur ,,Umstrukturierung des Ostbahnhofes* und zur Ein-
bindung der Gleise vom/zum Siidring in die alte Stammstrecke am
Ostbahnhof gerechnet, wobei die Zusammenfiihrung der Gleise
bereits am Westkopf des Bahnhofes geplant ist. Fiir eine derartige
MaBnahme, die ein riesiges und damit sehr teures Uberwerfungs-
bauwerk erfordert, gibt es u.E. keinerlei Notwendigkeit. Grund-
sdtzlich wurde nur eine Variante mit durchgehend weiteren Glei-
sen geplant und gerechnet. Auch wurde u.E. bewusst nicht kom-
muniziert, dass beim Siidring-Ausbau auf weit mehr Finanzie-
rungs-Topfe zuriickgegriffen werden kann als beim Bau einer
Zweiten S-Bahn-Rohre. Mittel, die alternativ auch zur Finanzie-
rung von U-Bahnen und Stralenbahnen beitragen, wie FAG- oder
GVFG-Mittel, wiirden demzufolge weit weniger beim Siidring-
Ausbau in Anspruch genommen werden als beim Bau einer Zwei-
ten S-Bahn-Rohre.

Wie oben schon angesprochen verkiindete die Staatsregierung bis
vor wenigen Jahren, die zweite Stammstrecke sei bis 2010 fertig

gestellt. Im Dezember 2007 wurden dann hierfiir die Jahre 2017
(Baustufe 1 im PFA 3, also Tunnel zum Leuchtenbergring) und
2020 bzw. 2022 (Baustufe 2 im PFA 3, Tunnel in Richtung Bahn-
hof Giesing) benannt. Jetzt ist vom Jahr 2018 die Rede, wobei
auch dieses Datum fiir den hypothetischen Fall einer erneuten
Neuplanung zweifelhaft ist. Allein schon dieser u.E. inakzeptable
Zeithorizont ist Argument genug, sich schleunigst von dem gro-
tesken Vorhaben zu verabschieden. Die Uberlastungen im und die
Storanfilligkeit des Miinchner S-Bahn-Netz(es) zeigen, dass jetzt
(endlich) gehandelt werden muss.

Sinnvoll wére es, Abstand zu nehmen von den u.E. irrwitzigen
Planungen fiir die Zweite S-Bahn-Rohre. Stattdessen gilt es, Mal3-
nahmen wie den Ausbau des Westkopfes Pasing, den Ausbau des
Westarmes der S 8 und die Ertlichtigung des Bahn-Siidringes mit
Schaffung eines Regionalzughaltes an der Poccistrale, um in
Notfillen auf der Stammstrecke als Puffer fungieren zu kénnen
und um vom und zum Miinchner Siiden direktere Verbindungen
zu schaffen, in Angriff zu nehmen. Gleichzeitig muss nach ziel-
fihrenden Alternativen zur Ergdnzung und Entlastung der S-
Bahn-Stammstrecke gesucht werden.



