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Geplante zweite Minchner S-Bahn-Stammestrecke. Illustration: Stephan Hauff/DB

Macht & Markt - Politik und Wirtschaft

Déja-vu an der Isar

In Miinchen steht ein Hofbrauhaus. Und auch der Plan, die Innenstadt fiir eine zweite S-Bahn-
Strecke zu untertunneln. Wegen explodierender Kosten und fehlender Genehmigungen aber
immer mehr in den Sternen. Bahn, Freistaat und Stadt halten bislang an dem Milliardenprojekt
fest. Dabei gibt es wesentlich einfachere und giinstigere Alternativen. Ahnlichkeiten mit
Stuttgart 21 sind mehr als zufillig.

Steigende Preise, die einen Risikopuffer von rund einer halben Milliarde Euro paralysieren und den
entscheidenden Kostendeckel wegsprengen. Wichtige Baugenehmigungen, die Jahre langer als vorgesehen auf
sich warten lassen. Versprochene Bau- und Fertigstellungstermine, die immer wieder weiter in die Zukunft
verschoben werden. Und regelmaBige politische Scharmiitzel {iber Sinn und Unsinn des gigantischen Vorhabens.
Derartige Pleiten und Pannen gehoren zum geplanten Tiefbahnhof Stuttgart 21 wie das Amen in Kirche.

Unangenehme Uberraschungen auf dem langen Weg zum prestigetrichtigen Jahrhundertprojekt gibt es nicht
nur in der Schwabenmetropole. Rund 200 Kilometer siidéstlich von Stuttgart lisst sich Ahnliches bei einem
weiteren Megaprojekt der Bahn beobachten: beim geplanten Bau der zweiten S-Bahn-Stammstrecke in der
bayerischen Landeshauptstadt Miinchen. Die zehn Kilometer lange Neubautrasse, groBtenteils in Tunnelréhren
unter der Innenstadt zu bohren, soll die bestehende S-Bahn-Achse durch die City entlasten. Ahnlich wie in
Stuttgart wird auch dort die "Zukunftsfahigkeit" von Stadt, Region und Freistaat mit dem milliardenschweren
Tunnelprojekt verkniipft, das in bis zu 40 Meter Tiefe unter der Innenstadt gegraben werden soll — auch wenn die

Vernunft langst nach anderen Losungen verlangt.
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Langsschnitt der milliardenschweren Minchner Tunnelplane. Grafik: DB

Die Parallelen zwischen den Jahrhundertprojekten sind frappierend. Auch an der Isar gibt es laufende
Kostensteigerungen, die den "Gesamtwerteumfang" des Projekts inzwischen deutlich iiber die anfangs genannten
1,5 Milliarden Euro katapultierten. Wie hier zirkulieren auch dort hohere Betréage erst im Geheimen, bevor sie
meist von den Medien 6ffentlich gemacht werden. Stets zunachst bestritten von den Verantwortlichen. Vor
wenigen Tagen erst zitierte die "Siiddeutsche Zeitung" aus bahninternen Unterlagen, wonach der im April 2011
zwischen Freistaat und Bahn vertraglich vereinbarte Finanzierungsrahmen von 2,5 Milliarden Euro inklusive
eines 500-Millionen-Euro-Risikotopfs fiir die knapp zehn Kilometer lange Tunneltrasse inzwischen tiberschritten

ist.

Auch Minchner Kostendeckel offenbar gesprengt

Mittlerweile soll der Staatskonzern mit annahernd 2,6 Milliarden Euro fiir die neue S-Bahn-Trasse kalkulieren.
Offiziell ist bisher immer noch von zwei Milliarden Euro Baukosten die Rede. Unabhéangige Biiros wie etwa die
Miinchner Verkehrsplaner Vieregg und Rossler, die auch bei Stuttgart 21 frith und treffsicher massive
Kostenexplosionen prognostiziert hatten, sehen die tatsachlichen Kosten des zusatzlichen S-Bahn-Tunnels schon
heute noch hoher: Auf mindestens vier Milliarden Euro schitzen sie den Preis, der letztendlich von Bahnkunden

und Steuerzahlern zu berappen ist.

2 von 5 11.05.2014 09:22



KONTEXT: Wochenzeitung - Ausgabe 158 - Déja-vu an der Isar

3von5

Zweite Gemeinsamkeit: Wie in Stuttgart hinken auch
an der Isar Planer und Bauherren den einstigen
Terminpldanen mittlerweile um Jahre hinterher.
Urspriinglich wollten die Miinchner das Projekt im
Jahr 2010 in Betrieb nehmen. Bei Unterzeichnung der
Finanzierungsvertrage im April 2011 war dann von
einer Fertigstellung 2017 die Rede, um rechtzeitig zu
den Olympischen Winterspielen 2018 mehr S-Bahn-
Verkehr auf die Schienen zu bringen. Der
ambitionierte Zeitplan konnte vergangenes Jahr ad
acta legen, nachdem die Olympiabewerbung in einem
Biirgerentscheid gekippt worden war. Aktuell wird von

In bester Stimmung: Wirtschaftsminister Martin Zeil

(CSU), Miinchens OB Christian Ude (SPD) und einem Baubeginn 2015 ausgegangen, intern rechnet
Bahnvorstand Volker Kefer beim Vertragsabschluss die Bahn laut SZ inzwischen mit einer Fertigstellung
im April 2011. Foto: DB nicht vor 2022.

Auch bei den Genehmigungen durch das
Eisenbahnbundesamt gibt es — wie in der Schwabenmetropole — unliebsame Verzogerungen. Erst eine
Baugenehmigung liegt mit dem Planfeststellungsbeschluss fiir den Abschnitt 2 vor, der sich in der Miinchner
Innenstadt zwischen Hauptbahnhof und Isar erstreckt. Wann die Verfahren fiir die beiden anderen "PfAs"
abgeschlossen sind, kann niemand sagen. An richtig Losbauen war deshalb bislang kaum zu denken. Erste
bauvorbereitende Arbeiten fanden dennoch vor rund einem Jahr statt. Es waren genauer gesagt archiaologische
Grabungen auf einem Stammstrecken-Baufeld, auf dem Marienhof hinter dem Miinchner Rathaus.

Auch die Jubelarien klingen verbliffend gleich

Fiir Stuttgart-21-Beobachter sind nicht nur die finanziellen und zeitlichen Parallelen, wie sie beim Miinchner
Tunnelprojekt zutage treten, auffallig. Geradezu ein Déja-vu erleben Kenner der schwabischen Prestigeprojekt-
Historie, sobald sie die Aussagen der Miinchner Tunnelprotagonisten vernehmen. Bisweilen gleichen
Versprechen und Eingestandnisse der dortigen Projektpartner — Deutsche Bahn, Bund, Freistaat Bayern und
Landeshauptstadt Miinchen — bis auf Punkt und Komma den Absichtserklarungen und Widerrufen, die im Laufe
des mithsamen Projektfortschritts bei Stuttgart 21 schon verbreitet wurden.
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So etwa bei Unterzeichnung des
Finanzierungsvertrags im April 2011. "Es ist fiir
Miinchen wichtig, aber es hat natiirlich auch
Bedeutung weit, weit tiber Miinchen und die gesamte
Region hinaus", bewertete der damalige bayerische
Wirtschaftsminister Martin Zeil (FDP)
iiberschwinglich das Projekt. "Ein groBer Tag fiir
Miinchen", jubelte der scheidende Miinchner OB

Christian Ude damals. "Die zweite Stammstrecke ist
Schlechtes Vorbild hinsichtlich Pleiten und Pannen: aus Sicht der S-Bahn, aus Sicht der Biirgerinnen und
Tiefbahnhof Stuttgart 21. Foto: DB Biirger Miinchens wichtig", machte auch

Bahn-Infrastrukturvorstand Volker Kefer gute

Stimmung. Wie in Stuttgart, wo S-21-Projektkritiker vergeblich die Ertiichtigung des bestehenden Kopfbahnhofs

als einfachere und glinstigere Losung propagieren, sieht Kefer auch in Miinchen keine Alternativen zum teuren

Tunnelbau. "Wir haben samtliche technisch zur Verfiigung stehende Mittel gezogen, um die Auslastung der

Strecken komplett zu machen. Es geht einfach nicht mehr", beteuerte er damals.

Bahnsteigturen fir einen Bruchteil der Tunnelkosten

In Miinchen verweisen Kritiker der Tunnelplédne schon seit Jahren auf einen kostengiinstigeren Ausbau des
S-Bahn-Siidrings als Alternative hin. Doch in mehreren Gutachten und auch in allen politischen Gremien wurde
diese Variante immer wieder verworfen. Von Stuttgart 21 weifl man jedoch, dass Gutachter und Politiker
mitunter zu fragwiirdigen Ergebnissen kommen konnen. Bislang auBen vor in der Diskussion bleibt, dass sich die
geplante zweite Miinchner Stammstrecke nach der neuerlichen Kostensteigerung gar nicht mehr
volkswirtschaftlich rechnet. Wie bei Stuttgart 21, wo im Dezember 2012 Kostensteigerungen von 4,3 auf bis zu
6,8 Milliarden Euro bekannt wurden, diirfte die jiingste Miinchner Kostenexplosion den Kosten-Nutzen-Faktor
des Projekts unter eins gedriickt haben. Nach dem Haushaltsrecht diirfen Bund und Land die zweite
Stammstrecke damit nicht mehr férdern.

Auch ist an den Aussagen von Bahnvorstand Kefer zu zweifeln, wonach die bestehende S-Bahn-Strecke
tatsachlich an ihrer Kapazititsgrenze angelangt ist. Nach Kontext-Recherchen wiirde der Einbau von speziellen,
flexiblen Bahnsteigtiiren in den Stationen der Stammstrecke die Haltezeiten der S-Bahnen deutlich verkiirzen.
Zusammen mit zusatzlichen elektronischen Passagierleitsystemen in Ziigen und auf Bahnsteigen lieBe sich die
Kapazitat der bestehenden Trasse dadurch auf bis zu 40 Ziigen pro Stunde steigern. Das heutige Limit der
Stammstrecke liegt bei 30 S-Bahnen in der Stunde.
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Diese Art der Ertiichtigung kdme die
Projektbeteiligten zudem wesentlich giinstiger als die
geplante zusatzliche Tunneltrasse. Die Umriistung der
bestehenden acht S-Bahn-Stationen auf der
Stammstrecke mit Bahnsteigtiiren wiirde nur rund
vier Millionen Euro pro Haltestation kosten, so eine

Kostenschatzung eines Fachmanns.

. Dennoch halten alle Projektbeteiligten an dem
Tunnelbau zu Miinchen bislang fest. Die schlechten

Erfahrungen beim GroBprojekt Stuttgart 21 scheinen

Bahnsteigtiren in der Pariser Métro. Foto: Pline

sich jedoch bis Miinchen herumgesprochen haben.
Bayerns Ministerprasident Horst Seehofer (CSU)
warnte jedenfalls nach den jiingsten Hiobsbotschaften davor, dass das GroBprojekt zu einem "Finanzgrab" wird.
"Ich will die Stammstrecke. Sie ist notwendig", sagte Seehofer der SZ. "Aber wir konnen sie nicht um jeden Preis
bauen." Ein Ausstieg bei ausufernden Kosten gehore zu den "Reaktionsmoglichkeiten", die man sich vorbehalten
habe, erklarte der Ministerprasident dem Blatt.

Ein Abschied von den Tunnelpléanen kime der Deutschen Bahn womoglich gar nicht unrecht. Kampft der
Staatskonzern doch bei Stuttgart 21 mit den dortigen Projektpartnern noch um die Aufteilung der zwei Milliarden
Euro Mehrkosten. Im ungiinstigsten Fall muss der Konzern samtliche weiteren Preissteigerungen beim
Stuttgarter Tiefbahnhofprojekt selbst schultern. Noch eine GroBbaustelle, die sich als Fass ohne Boden erweist
und weitere Milliarden verschlingt, kann sich nicht einmal der Weltkonzern Deutsche Bahn leisten.
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