Olympia-Absage bremst Tunnel aus
Jetzt Vorfahrt fur Plan B!

Mit dem Scheitern der Miinchner Olympia-Bewerbung ist
auch die Finanzierung des Tunnels fiir eine zweite S-
Bahn-Stammstrecke in weite Ferne geriickt. Der Marien-
hof bleibt fiir die nachste Zeit eine Baugrube ohne Bau.
Doch Tunnelbefiurworter beschworen unablassig die Un-
verzichtbarkeit der umstrittenen Rohre und hoffen weiter

auf Sondermittel.

Dass es bessere, billigere und schnellere Lésungen flir
den Miinchner Nahverkehr gibt, zeigten eine Reihe von
Alternativplanern auf einer Veranstaltung in Pasing. Rea-
listische und kostengiinstige Projekte wie der Siidring,
der Nordtunnel und die Verlangerung der U4/U5 nach Pa-
sing, aber auch eine Seilbahn zum Messegelande kénnten
Miinchen aus der Nahverkehrsmisere befreien und neue

Akzente setzen.

»Der Berliner Anteil zum Tunnel
ist noch nicht mal beantragt”, sagte
Linken-Stadtratin Brigitte Wolf auf
einer von ihrer Partei organisierten
Diskussionsveranstaltung am 12.
Juli in der Pasinger Fabrik zur aktu-
ellen Situation nach der Olympia-
entscheidung. Denn das Genehmi-
gungsverfahren fur den zweiten S-
Bahn-Tunnel sei ja noch lange
nicht abgeschlossen. Bis Herbst
werde die Regierung von Oberbay-
ern noch damit beschaftigt sein, die
vielen Einwendungen aus Haidhau-
sen zu bearbeiten. Erst dann konne
das Tunnelprojekt beim Eisenbahn-
bundesamt eingereicht werden. Fiir
den Fall einer Genehmigung des
Tunnelbaus zum Jahresende, kin-
digte Dr. Walter Heldmann, Vorsit-
zende der Burgerinitiative Haidhau-
sen, juristische Schritte an: ,,Dann
klagen wir“. Dies dirfte wiederum
eine aufschiebende Wirkung von
einem Jahr bewirken. Doch auch
dann wird nach dem jetzigen Stand
der Dinge kein Geld fir den Tunnel
da sein.

Was der kiinstlich aufgebaute
Zeitdruck der Deutschen Bahn be-
reits bewirkt hat, zeigt sich momen-
tan am Marienhof. Eine ,,Baustelle
mit Mauerresten”, wie Brigitte
Wolf es nennt, wird nun fir unbe-

stimmte Zeit in Mlnchens Zentrum
zu sehen sein.

Schwierig durchzusetzen ist laut
Stadtratin Wolf die Forderung der
Rathaus-Griinen, den Tunnel fur
Regionalziige tauglich zu machen.
Denn dazu habe ein Bahnsprecher
erklart, dass S-Bahnprojekte und
Regionalplanprojekte nicht aus ein-
und demselben Haushaltstopf be-
dient werden kénnen.

Die Frage, welchen Zugtyp die
Deutsche Bahn im zweiten S-Bahn-
tunnel einzusetzen gedenke, ist laut
Wolf mit der Aussage ,,Wenn der
Tunnel da ist, kann man ja entspre-
chende Ziige bestellen*, beantwor-
tet worden.

Eine groRe Gefahr fir den
Minchner Nahverkehr sieht Brigit-
te Wolf in den Trotzreaktionen, die
sich bei Tunnelbefiirwortern wie
OB Christian Ude und Verkehrsmi-
nister Martin Zeil angesichts der
Olympia-Niederlage breit machen
kdnne. Wenn diese nun begénnen,
auf ein Olympia 2022 zu starren,
wirde ein neues Hoffen auf Son-
dermittel beginnen, de facto in der
Minchner Nahverkehrsplanung ei-
ne ,,Stagnation Uber viele Jahre hin-
weg* eintreten.

»Die allerschlechteste und teuers-
te Losung aus vielen Alternativen®,

nannte Dr. Walter Heldmann, Vor-
sitzender der Haidhauser Blirgerini-
tiative ,,Tunnelaktion® die Plane fr
den zweiten Stammstreckentunnel.
Er sei immer noch ,einigermalRen
entsetzt”, wie starrkopfig an dem
Projekt festgehalten werde, das
»Keinen Nutzen, sondern Schaden
fur viele Nutzer” bereit halte. Mit
Blick auf die veranschlagten zwei
Milliarden Euro Baukosten sagte
Heldmann: ,,Besonders in der Kos-
tenfrage haben die Politiker einen
eklatanten VerstoR gegen ihre Sorg-
faltspflicht begangen®. Denn als
2001 die Entscheidung fiir den
Tunnel fiel, seien die Baukosten fir
den Tunnel noch mit rund 500 Mil-
lionen Euro beziffert worden. Be-
reits zwei Jahre spater sei der Tun-
nel mit 1,5 Milliarden dreimal so
teuer geworden. Keiner der Verant-
wortlichen habe damals ,,Stop*“ ge-
sagt. Das Alternativprojekt Sudring
sei damals von der DB ebenfalls
mit 500 Millionen beziffert worden.
Eine Zahl, die lbrigens heute im-
mer noch im Rahmen aller alterna-
tiven Planungsbiiros liegt, die sich
mit dem Sidring bisher auseinan-
dergesetzt haben. Deswegen sei es
eine Pflicht der Birger, etwas ge-
gen den Tunnel zu unternehmen.
»Wir machen als Burgerinitiative



schlicht weiter”, sagte Heldmann
zur aktuellen Lage der Tunneldis-
kussion.

Stefan Baumgartner vom Ar-
beitskreis Schwarz, Kantke, Baum-
gartner nannte das Finanzgebaren
der Bahn ,,;schockierend®, weil mit
dem S-Bahn-Tunnel an einem Pro-
jekt festgehalten werde, das ,,hoff-
nungslos unterfinanziert“ sei. So
stiinden fir alle deutschen Bundes-
lander bis 2019 gerade einmal 252
Millionen Euro pro Jahr fir derarti-
ge Verkehrsprojekte bereit, fur die
kommenden acht Jahre also rund
zwei Milliarden Euro. Allein 800
Millionen mdissten dann fir den
zweiten S-Bahn-Tunnel nach Min-
chen gehen — angesichts einer Rei-
he von Verkehrsprojekten in ande-
ren Bundeslédndern mit weitaus ho-
herem Kosten-Nutzen-Faktor eine
hdchst unwahrscheinliche Hoff-
nung.

Deshalb  forderte  Wolfgang
Liebscher vom Verkehrs Club
Deutschland (VCD), sich nun Ge-
danken Uber Alternativen zum
Stammstrecken-Tunnel zu machen.
Liebscher, der sich seit fast zehn
Jahren mit dem Thema offentlicher
Nahverkehr beschéftigt, forderte
zungchst eine Aufhebung der strik-
ten Trennung zwischen U-Bahn
und S-Bahn. Als Beispiel nannte er
dafiir das Verkehrskonzept in Lon-
don. Mit entsprechenden Zwei-Sys-
tem-Ziigen kénnten auch die unter-
schiedlichen Gleisbreiten beider
Systeme genutzt werden. Um eine
Alternative zur jetzigen Stamm-
strecke anzubieten, pladierte Lieb-
scher fir eine Verldngerung der Li-
nien U4/ U5 vom Laimer Platz bis
nach Pasing. Damit hétte die Stadt
Minchen eine weitere Ost-West-
Verbindung zwischen Pasing und
Ostbahnhof. Gerade im Westteil
dieser Trasse liege die Spitzenaus-
lastung bei gerade einmal 29,3 Pro-
zent, Kapazitaten wéren also geni-
gend vorhanden. Mit geschatzten
350 Millionen Euro sei die Trassen-
verlangerung im Gegensatz zum
zweiten S-Bahntunnel erschwing-
lich. Auch eine Verlédngerung der
U4/U5-Trasse im Westen bis nach
Gauting und Germering und im Os-
ten Ober Neuperlach Sid hinaus
hélt Liebscher fur machbar und
sinnvoll.

Das neue Notfallkonzept fiir den
zweiten  S-Bahn-Tunnel nannte
Liebscher ,eigentlich keine richtige

Loésung®, da es nur einen eingleisi-
gen Notbetrieb bei Sperrung eines
Streckengleises vorsieht. Wie alle
anderen Tunnel-Kritiker forderte er
einen Ausbau des Stdrings, mit Re-
gionalzughalten am Kolumbus-
platz, um dort mit U1/U2 weiterzu-
fahren und an der Poccistralle, um
in die U3/U6 umsteigen zu kdnnen.
Weitere Forderungen des VCDs
war ein weiterer Ausbau auf den S-
Bahn-Aulenstrecken, wie die Gro-
benzeller Spange (S4), die Trasse
Johanneskirchen-Daglfing als Ent-
lastung flr die S8 und die Trasse
Neulustheim-Neufahrn (S1).

In Vertretung fiir Karlheinz R6R-
ler, der durch einen Termin zum so-
genannten Stresstest fiir Stuttgart
21 verhindert war, referierte Cle-
mens Pingel zum Thema ,,Sldring
mit dritter Stammstrecke im Nord-
Tunnel®. Dieses Konzept sieht die
Losung mehrerer Minchner Ver-
kehrsprobleme vor, wéare mit 2,1
Milliarden genauso teuer wie die
zweite S-Bahn-Stammstrecke, wir-
de aber bei weitem mehr leisten.
Mit dem Ausbau des momentan
schon von Regional- und Fernzi-
gen genutzten Sidrings von Laim
uber Heimeranplatz, Poccistralle,
Kolumbusplatz, Ostbahnhof und
Leuchtenbergring wadre eine neue
Ost-West Verbindung geschaffen,
die einige sidliche Stadtteile ver-
kehrstechnisch besser erschlief3t. Im
Nordtunnel, der vom Hauptbahnhof
uber die Miinchner Freiheit, die Al-
lianz-Arena, Garching und Eching
Ost fihren wirde und sich dann
zum einen Richtung Freising und
Landshut, zum anderen Richtung
Flughafen und der Strecke nach
Salzburg verzweigen wiirde, konn-
ten sowohl S-Bahnen als auch Re-
gional- und Fernziige verkehren.
Von den Kosten wiirden knapp 400
Millionen Euro auf einen Vollaus-
bau des Sudrings entfallen, 1,7 Mil-
liarden auf den Nordtunnel. Stefan
Baumgartner nahm nochmal die
DB-Planungen zum 2.S-Bahn-Tun-
nel aufs Korn und Kritisierte die
stdndig wechselnden Takte in der
Bahnplanung. Nicht genug damit,
dass ein 15/30 Minuten-Takt
schlicht eine Verschlechterung zum
heutigen 10/20 Minuten Takt dar-
stelle - durch die Express-S-Bahnen
wirden einzelne Haltestellen aus-
gelassen und es k&me zu sehr un-
gleichmaligen  ,,Rumpeltakten®.
Um den teuren Milliardentunnel

unnotig zu machen, pladierte er da-
fur, die Leistungsfahigkeit der be-
stehenden Stammstrecke mit einem
neuen Signalsystem zu optimieren.
Mit einem sogenannten KS-Signal-
system k&me die Stammstrecke ab-
zlglich einer Sicherheitsreserve
von 10 Prozent auf einen Stunden-
takt von 33,7 S-Bahnen — genau so-
viel Kapazitat wie die erste und die
geplante zweite Stammstrecke zu-
sammen erreichen wiirden. Als Bei-
spiel, wie innovativ der Miinchner
Nahverkehr sein konnte, zeigte
Baumgartner mit einer Studie uber
eine Seilbahn von Englschalking
Uber Riem zur Messestadt West.
Messebesucher, die vom Flughafen
zur Messe wollten, seien nach wie
vor gezwungen, erst mit der S-Bahn
bis zum Ostbahnhof zu fahren, um
von dort dann wieder mit der U-
Bahn das Messegeldnde zu errei-
chen.

Eine Seilbahn von der S-Bahn-
Haltestelle Englschalking bis zum
Messegeldande  ware  wesentlich
schneller und kostenginstiger. Im
Vergleich zu einem U-Bahn-Aus-
bau auf der gleichen Strecke, die
300 Millionen teuer wére, kadme ei-
ne Seilbahn auf nur 40 Millionen
Euro, wie eine Modellrechnung in
Zusammenarbeit mit dem Seilbahn-
hersteller Doppelmayr ergab. Alle
dreiRig Sekunden konnte eine Gon-
del bis zu 35 Personen transportie-
ren. Auch von der Okobilanz kénn-
te sich die Seilbahn sehen lassen —
sie wére effizienter als eine Stra-
Renbahn.

Markus Wagner

Die diversen Planungen sind einzusehen unter
www.stadtkreation.de/bahnknoten
oder unter www.tunnelaktion.de



