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Nein zu den aktuellen Planungen zur Ertlichtigung des Bahnknotens Miinchen

Der Landtag wolle beschlieBBen:

Der Landtag erteilt den aktuellen Planungen zur Ertlichtigung des Bahnknotens
Minchen, so wie sie vom Kabinett auf dessen Sitzung am 23. Mé&rz gutgeheiBen
worden sind, eine klare Absage. Der Nutzen der MaBnahmen, deren Realisierung im
Ubrigen weit teurer wére als von der Staatsregierung zuletzt angegeben, stiinde in
keinem tragbaren Verhaltnis zu den Kosten in Milliardenhéhe. Realisierung/Finan-
zierung der MaBnahmen wirde die Realisierung dringend notwendiger Verkehrsin-
vestitionen in ganz Bayern massiv verzégern bzw. in Teilen sogar ganzlich verhin-

dern.

Der Landtag fordert die Staatsregierung auf, die einschlagigen Planungen nicht wei-
ter zu unterstltzen und stattdessen die Suche nach finanzierbar- und damit realisier-
baren Wegen zur Ertiichtigung des Bahnknotens Minchen zu beférdern. Gleichzeitig
wird die Staatsregierung aufgefordert, ein Konzept zu erarbeiten und dem Landtag
vorzulegen, in dem dargestellt wird, wie und wann all die dringlichen Investitions-
maBnahmen in Bayern flr den Schienenpersonenfern-, den Schienengiter- und den
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) finanziert und realisiert werden kdnnen.

Begriindung/Hintergrund:

Auf seiner Sitzung am 23. Marz 2010 verstandigte sich das Bayerische Kabinett auf ein
MaBnahmenpaket zur Starkung des Bahnknotens Minchen. Die zwei wesentlichen Projekte
dieses Paketes sind die Zweite S-Bahn-Stammstrecke sowie die Flughafenanbindung. Letz-
tere soll weitgehend angelehnt an den im Herbst letzten Jahres von einer Gutachtergruppe
vorgetragenen Vorschlag Gesamtplanfall 5 - Ostkorridor realisiert werden. Neben dem Aus-



bau der Strecke Uber Ismaning sind weitere der Flughafenanbindung dienende MaBnahmen
wie der Erdinger Ringschluss, die Walpertskirchener Spange und die Neufahrner Kurve im
Wunschpaket der Staatsregierung enthalten. Die Zweite S-Bahn-Stammstrecke soll im we-
sentlichen so realisiert werden, wie sie bereits zum ersten Mal im Mai 2001 und dann mit
mehreren weiteren Beschllissen von der Staatsregierung gutgeheiBen wurde, namlich eng
gefuhrt zur bisherigen Stammstrecke als Réhre zwischen der Donnersberger Briicke und
dem Ostbahnhof. Des Weiteren pladierte das Kabinett auf seiner Sitzung am 23. Mérz fr
eine Reihe anderer MaBnahmen wie den Ausbau der S-Bahn zwischen Pasing und Eiche-
nau, die Erweiterung des Gleisfeldes am Pasinger Bahnhof und den Ausbau der Sendlinger
Spange, in unseren Augen Einstieg in die Ertlichtigung des Bahn-Sidringes.

Die Fertigstellung der Zweiten S-Bahn-Stammstrecke und wesentlicher MaBnahmen
zur Flughafenanbindung bis zum Jahr 2018 ist unrealistisch, die von der Staatsregie-
rung verkiindete Kostenhéhe ist viel zu niedrig gegriffen

Die oben genannten MaBnahmen sollen schrittweise realisiert werden, wobei sowohl die
Zweite S-Bahn-Stammstrecke als auch wesentliche MaBnahmen der Flughafenanbindung
bereits bis zum Jahr 2018 fertig gestellt sein sollen. Hergeleitet wird das Jahr 2018 als magi-
sches Datum zum einen aus der Bewerbung der Landeshauptstadt Miinchen um die Austra-
gung der Olympischen Winterspiele im Jahr 2018 und zum anderen mit dem Auslaufen des
GVFG-Bundesprogrammes im Jahr 2019. Die Kosten fir das Gesamtpaket wurden seitens
der Staatsregierung mit 2,9 bis 3,4 Milliarden Euro beziffert.

Die Erfahrungen mit GroBprojekten der Verkehrsinfrastruktur zeigen, dass es illusorisch ist,
zu glauben bzw. zu behaupten, wesentliche Teile des MaBnahmenpaketes seien bereits im
Jahr 2018 fertig gestellt und betriebsbereit. Zu denken geben sollte im konkreten Fall der
Zweiten S-Bahn-Rdhre auch die Tatsache, dass es die Protagonisten des Projektes nicht
einmal geschafft haben, in den knapp neun Jahren seit Verstéandigung auf das Vorhaben (im
Mai 2001) auch nur eine tragfahige Planung hinzubekommen. Und dies bei einem Projekt,
welchem nach Aussage der Staatsregierung allerhdchste Prioritat zukam und zukommt! Al-
lein fir den zweiten Planfeststellungsabschnitt (zwischen Hbf. und der Isar) wurde der Plan-
feststellungsbeschluss getroffen, allerdings liegen hiergegen bereits mehrere Klagen vor. Mit
dem ersten Planfeststellungsabschnitt (westl. des Hbf.) musste neu in Tektur gegangen wer-
den und fUr den dritten Planfeststellungsabschnitt (éstlich der Isar) konnten trotz wiederholter
Anklndigung noch nicht einmal die Plane vorgelegt werden.

Was die H6he der Kostenangaben im Kabinettsbeschluss vom 23. Marz anbelangt, so fallt
auf, dass die Staatsregierung hier weit hinter ihre eigenen Angaben aus den letzten Monaten
zuriick gegangen ist. So sind die Kosten flr die Zweite S-Bahn-Stammstrecke im MaBnah-
menpaket mit 1,5 Milliarden Euro angesetzt, ein Betrag, welcher von der Staatsregierung
bereits viele Wochen vor dem 23. Marz auf etwa zwei Milliarden Euro nach oben korrigiert
worden war. Hinzu kommen zahlreiche Projekte mit einem Investitionsvolumen in jeweils
dreistelliger Millionenhdhe. Zu nennen sind hier etwa die Walpertskirchener Spange (ca.

140 Millionen Euro), der Erdinger Ringschluss (ca. 300 Millionen Euro), der zweite Flugha-
fen-Bahnhof (ca. 320 Millionen Euro), der viergleisige Ausbau zwischen Daglfing und Johan-
neskirchen (175 bis 500 Millionen Euro, je nachdem ob ober- oder unterirdisch), die Einbin-
dung der Zweiten Stammestrecke in die Flughafenanbindung (ca. 110 Millionen Euro), der
Teilausbau der ABS 38 (Elektrifizierung und partielle Zweigleisigkeit zwischen Markt Schwa-
ben und Burghausen, ca. 560 Millionen Euro), der S-Bahn-Ausbau zwischen Riem und Markt



Schwaben (ca. 325 Millionen Euro) und der Ausbau zwischen Pasing und Eichenau
(ca. 340 Millionen Euro).

Der Nutzen der vorgeschlagenen MaBnahmen zur Ertiichtigung des Bahnknotens
Miinchen steht in keinem akzeptablen Verhéltnis zu den Kosten in Milliardenhéhe

Was die Notwendigkeit und den verkehrlichen Nutzen einer verbesserten Anbindung des
Minchner Flughafens Uber die Schiene anbelangt, so werden diese u.E. Uberschatzt bzw.
bewusst lberzeichnet. Staatsregierung und Flughafengesellschaft trommeln fir das Milliar-
denprojekt vor allem auch, um ,Wachstums- und Wettbewerbsimpulse® fur den Flughafen zu
setzen. Wir lehnen es dagegen entschieden ab, dass die Fliegerei und konkret der Flughafen
Mdnchen Il mit weiteren hunderten von Millionen Euro an Steuergeldern oder sonstigen 6f-
fentlichen Mitteln geméastet werden. Demzufolge setzen wir uns gegen teure Investitions-
maBnahmen ein, deren Nutzen allein oder hauptsachlich in der Flughafen-Anbindung zu se-
hen ist. Anders stellt sich die Situation dar, wenn die entsprechenden MaBnahmen gewinn-
bringend sind fiir den sonstigen Schienenpersonenverkehr oder fiir den Giterverkehr auf der
Schiene.

Alle der im Rahmen der Vorstellung des ,Gutachtens zur Flughafenanbindung® im November
2009 vorgetragenen Varianten einschlieBlich der dann empfohlenen Variante Gesamtplanfall
5 — Ostkorridor, deren Realisierung in weiten Teilen die Staatsregierung jetzt vorantreiben
will, missen erhebliche Zweifel aufwerfen im Hinblick auf die zu erwartenden Kosten und
Nutzen. Bei Realisierung der empfohlenen Variante wirden laut Aussage der Gutachter ge-
rade einmal 8.000 Fluggéaste bzw. Flughafen-Mitarbeiter je Tag von der StraBe auf die
Schiene geholt, zudem wird mit taglich knapp 11.000 zusatzlichen Beférderungsfallen im
nichtflughafenbezogenen Verkehr gerechnet, und dies bei einem Investitionsvolumen von
weit Uber einer Milliarde Euro. Zum Vergleich: die Minchner S-Bahn hat bereits heute werk-
taglich 780.000 Fahrgaste (Beférderungsfélle), die Minchner U-Bahn noch betrachtlich
mehr. Allein auf den Linien, bei denen der dringendste Investitionsbedarf besteht (z.B. der
Westarm der derzeitigen S 8) betragt die Zahl der Fahrgaste ein Vielfaches der Fahrgast-
zahl, die durch die vorgestellte Flughafenanbindung neu generiert werden soll. Auch die hier
errechneten 480 Millionen Personenkilometer geben im Vergleich zu den Kosten keine Uber-
zeugende Relation her. Zu bedenken ist zudem, dass auch in der Konzeption Gesamtplanfall
5 — Ostkorridor ein groBer Teil der UFEX-Linien (iiberregionaler Flughafenexpress) (iber die
Westtrasse zum Flughafen fahren soll, was wiederum nach Investitionen wie Larmschutz-
maBnahmen und die Beseitigung héhengleicher StraBenquerungen (Schranken) verlangt.
Mindestens ebenso fragwdrdig ist das Projekt einer zweiten Stammstrecke fir die Minchner
S-Bahn in der Form, wie sie nach Auffassung der Bayerischen Staatsregierung, der DB AG
und der Spitze der Landeshauptstadt Miinchen realisiert werden soll, ndmlich als Zweite
Réhre eng parallel zum bisherigen Stammstrecken-Tunnel (aufgrund der groBen Tiefe mit
nur wenigen Halte- und damit Verknipfungspunkten). Die Zweite Réhre und das dazugehd-
rende Betriebskonzept wirden zu massiven Verschlechterungen fur hunderttausende von
Fahrgéasten fuhren (neue Umsteigezwange, neue Zwangsumwegfahrten, weitere Taktaus-
diinnungen und neue Stolpertakte). Darliber hinaus kdme es zu kaum Iésbaren Sicherheits-
problemen. Im Hinblick auf die Kostenentwicklung droht dieser Tiefentunnel &hnlich wie das
bayerische Transrapid-Projekt zu einem Fass ohne Boden zu werden. Die Protagonisten der



Zweiten Rbdhre apostrophieren dieses Vorhaben gerne als ,Jahrhundertprojekt®. Aber gerade
dann, wenn dieses Projekt so bedeutungsschwer gesehen wird, muss doch verhindert wer-
den, dass die bisherigen Schieflagen im Minchner Schnellbahn-System, die Radiallastigkeit
und die Konzentration auf Verbindungen zwischen dem Westen und dem Osten, weiter ver-
tieft und zementiert werden.

Realisierung/Finanzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen zur Ertlichtigung des
Bahnknotens Miinchen wiirde die Realisierung dringend notwendiger Verkehrsprojek-
te in ganz Bayern massiv verzégern bzw. génzlich verhindern

Die Realisierung zahlreicher dringend notwendiger Investitionsvorhaben des Schienen-
personenfern-, des Schienenguter- und des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), aber
auch des allgemeinen OPNV (U-Bahnen, StraBenbahnen und Busse) in Bayern droht auf-
grund unzureichender Finanzausstattung auf den St.-Nimmerleinstag geschoben zu werden.
Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist bekanntermaBen ausweglos unterfinanziert, allein
fr Schienenprojekte in Bayern in der ersten Dringlichkeitsstufe fehlen mehrere Milliarden
Euro. Auch aus Eigenmitteln der DB AG lieBen sich die dringend anstehenden Investitions-
maBnahmen nur zu einem sehr kleinen Teil finanzieren. Ebenso krass wie bei den Bedarfs-
planprojekten des Bundes ist das Missverhaltnis zwischen Investitionsbedarf und zur Verfu-
gung stehenden Finanzmitteln im SPNV und im allgemeinen OPNV. Aus dem GVFG-
Bundesprogramm, das der Férderung von ,OPNV-Schienenverkehrswegen in Verdichtungs-
rdumen und den dazugehdrigen Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten tber 50 Milli-
onen Euro* dient und das bekanntlich im Jahr 2019 auslauft, stehen je Jahr ca. 330 Millionen
Euro far Projekte in allen 16 Bundeslandern zur Verfigung. Aus Bayern gibt es fir die nachs-
ten Jahre Anmeldungen fir Projekte in Oberbayern, Mittelfranken, Schwaben und Unterfran-
ken, deren Gesamtkosten auf etwa 5,4 Milliarden Euro beziffert werden (ca. 3,8 Milliarden
Euro fir DB-Vorhaben und ca. 1,6 Milliarden Euro fiir kommunale Vorhaben). ' Das Volumen
der hierfir von Bayern gewlnschten Finanzhilfen des Bundes liegt bei knapp 2,6 Milliarden
Euro. Von diesem Betrag ist bis 2009 erst ein sehr kleiner Teil zugewendet worden. Niemand
kann erwarten, dass der Bund in den nachsten Jahren zwei Drittel seiner Mittel aus dem
GVFG-Bundesprogramm, welche wie gesagt der Férderung von Projekten in allen Bundes-
landern dienen sollen, nach Bayern gibt.

Auch aus den komplementar einzusetzenden Landesmitteln (FAG-Mittel, Mittel aus dem
GVFG-Landesprogramm und nicht konsumtiv eingesetzte und ggf. angesparte Regionali-
sierungsmittel) ist die Finanzierung aller als dringlich angesehenen SPNV-Projekte nicht an-
satzweise darstellbar. In Konkurrenz um diese Landesmittel stehen zudem zahlreiche kleine-
re Vorhaben des SPNV wie etwa die Entscharfung von Engpassen (beispielsweise Fahrstra-

! Hierbei handelt es sich neben der Zweiten Miinchner S-Bahn-Réhre um beispielsweise folgende
Vorhaben: a) S-Bahn Nirnberg, 2. Baustufe Bamberg — Nirnberg Hbf. — Hartmannshof, 1. BA, Bam-
berg — Nirnberg Hbf., b) S-Bahn Nuirnberg, Nirnberg — Ansbach (-Dombdhl), ¢) S-Bahn Nirnberg, 2.
Baustufe Bamberg — Nlrnberg — Hartmannshof, 2. BA, Lauf I.d.P. — Hartmannshof, d) S-Bahn Nirn-
berg, NUrnberg Hbf. — Neumarkt (Opf.), ) U-Bahn Nirnberg, BA 3.1 Stadthalle Firth — Hardhéhe, f)
U-Bahn Nirnberg, BA 3.2 Hardhéhe — Furth/Kiesbihl, g) U-Bahn Nirnberg, BA 1 Gustav-Adolf-StraBe
— Friedrich-Ebert-Platz einschl. AGT BA 1.1, 1.2 und 1.3, h) U-Bahn Nirnberg, U3, BA 3, Baustufe 2,
Nordwestring — (Friedrich-Ebert-Platz — Gustav-Adolf-Str.) — Gerbersdorf, i) U-Bahn Miinchen, U6 —
Sid Planegg Klinikum GroBhadern — Martinsried, j) S-Bahn Munchen, viergleisiger Ausbau Berg am
Laim — Markt Schwaben (Anteil S-Bahn), k) S-Bahn Miinchen, S7 Wolfratshausen — Geretsried, I) S-
Bahn Miinchen, Erdinger Ringschluss, m) S-Bahn Miinchen, S4 West, Ausbau Pasing — Buchenau
(bzw. Pasing — Eichenau) n) StraBenbahn Augsburg, Mobilitdtsdrehscheibe und o) StraBenbahn
Wirzburg, Linie 6, Wiirzburg Hbf. — Hubland.



Benkreuzungen oder Eingleisbetriebe) oder der behindertengerechte Umbau von Stationen
sowie des allgemeinen OPNV und partiell auch des StraBenbaus. Werden jetzt Projekte des
SPNV, die eigentlich aus Landesmitteln und aus GVFG-Bundesmitteln zu finanzieren wéren,
aus Mitteln fir Bedarfsplanprojekte des Bundes finanziert, so wie dies aktuell fir einige
MaBnahmen zur Ertichtigung des Bahnknotens Minchen vorgeschlagen wird, so bedeutet
das wiederum, dass die Realisierung anderer Bedarfsplanprojekte in Bayern verzdgert, wenn
nicht gar verhindert wird. Zu nennen waren hier beispielsweise die ABS Nurnberg — Marki-
redwitz — Reichenbach, die ABS Minchen — Muhldorf — Freilassing (die KomplettmaBnah-
me), aber auch die Elektrifizierung der Bahnstrecke zwischen Regensburg und Hof.
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