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Stammstrecke VI

Zweite Minchner S-Bahn-Stammstrecke — Neukonzeption, vorgestellt im Dezember 2007
(Stammstrecke VII)

Anschreiben von Herrn Markus Sackmann, Staatssekretédr im Bayerischen Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie, vom 04.02.2008 an den Préasidenten des
Bayerischen Landtags, Alois Glick, bezlglich der Anfrage ,Stammstrecke VII*:

~Sehr geehrter Herr Préasident,

die Bayerische Staatsregierung misst der 2. S-Bahn-Stammstrecke hdchste Prioritat bei und wirkt
deshalb auf die Vorhabenstragerin Deutsche Bahn ein, die partiellen Neuplanungen so schnell wie
mdglich voranzutreiben. Die Mitte 2006 von der Vorhabenstragerin mitgeteilten Kostenerhéhungen,
die den Nutzen-Kosten-Faktor des Projekts erheblich verringerten, waren in ihrer H6he zuvor nicht
vorhersehbar.

In diesem Zusammenhang ist den Unterstellungen und den Vorwirfen gegeniber der
Staatsregierung, die eingangs der Schriftlichen Anfrage erhoben werden, zu widersprechen. Die von
der griinen Landtagsfraktion eingebrachte Kritik an den Projektkosten war immer unspezifisch und
sollte den angeblich ginstigeren Ausbau des Sidrings begrinden. Die eingetretenen
Kostensteigerungen entstanden aber zum wesentlichen Teil bei der Einfihrung der Strecke in den
Ostbahnhof und den darauf beruhenden FolgemaBnahmen.

Der Ausbau des Siidrings hatte im Ostbahnhof jedoch in noch weit h6herem MaBe Veranderungen
ausgeldst und damit wahrscheinlich zu noch gréBeren Kostensteigerungen gefuhrt. Der Ausbau des
Sadrings ist bei objektiver Betrachtungsweise keine ernstzunehmende Alternative: Bereits nach
Vorliegen einer Machbarkeitsstudie im Jahre 2001 war der Ausbau des Sidrings im Einvernehmen
zwischen der Landeshauptstadt Minchen, der Deutschen Bahn und der Bayerischen
Staatsregierung als nicht zielflUhrend verworfen worden, da er bei annahernd gleichen Baukosten
eine erheblich groBere Drittbetroffenheit ausgelést und aufgrund seiner dezentralen Haltestellen
nicht die dringend benétigte Entlastungswirkung fir die bestehende S-Bahn-Stammstrecke gebracht
hétte.

Far Vorwirfe wegen einer spéateren Realisierung der 2.Stammstrecke gegen die Staatsregierung gibt
es ebenfalls keinen objektiven Grund. Nach Kenntnis der Kostensteigerungen des Projektes wurde
die Vorhabenstragerin umgehend aufgefordert, alternative Planungen vorzulegen. Dabei wurde sie
von der Staatsregierung unterstitzt.

Dies vorausgeschickt, beantworte ich die Schriftliche Anfrage wie folgt:

(...)
Mit freundlichen GriBen,

Markus Sackmann®

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zum Vorwort der Bayerischen Staatsregierung auf die
Anfrage ,Stammstrecke VII*:

Der Aussage der Bayerischen Staatsregierung, dass die Kostensteigerungen in ihrer Héhe zuvor
nicht vorhersehbar gewesen wéren, ist zu widersprechen. Es ist bezeichnend, dass in allen
bisherigen Planungsstadien die offiziellen Projektentwdirfe in ihrem Aufwand bei weitem unterschétzt
und in ihrem Nutzen bei weiten (berschétzt wurden. Bereits in der ersten Planungsstufe hat die
Bayerische Staatsregierung sowohl fiir den oberirdischen Sddringausbau als auch fiir den deutlich
schwierigeren zweiten S-Bahn-Tunnel in gleicher Héhe (jeweils etwa 550 Mio. €) angeseizt! Selbst
fur Laien erschien dieser Kostenvergleich bereits damals sehr unglaubwiirdig.

(Quellenangabe: Landeshauptstadt Miinchen, Minchner Verkehrs- und Tarifverbund, Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft, Verkehr und Technologie: ,Vergleichende Untersuchung: Ausbau S-Bahn Sidring / 2. S-Bahn-Tunnel”, 2001)

Die Aussage der Bayerischen Staatsregierung, dass der Ausbau des Sidrings keine ernst zu
nehmende Alternative sei, ist insofern verwunderlich, weil genau in der zitierten Studie von 2001
gezeigt wurde, dass der Mehrverkehr beim Sidringausbau in etwa dem des zweiten S-Bahn-
Tunnels entspricht. Deshalb ist die Bayerische Staatsregierung sehr wohl verantwortlich fiir
Verzégerungen bei einer spéteren Realisierung der zweiten S-Bahn-Stammstrecke.
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Auch in der Nutzenrechnung sind Fehler unterlaufen: In einem Fachartikel der Eisenbahn-
technischen Rundschau (ETR) vom Mérz 2004, Seite 128, ist zu entnehmen, dass im Mitfall 1
(10/20-Minuten-Takt) trotz einer Verringerung des Zugangebotes im Vergleich zur Studie von 2001
(Seite 25 der Zusammenfassung der Machbarkeitsstudie) ein deutlich héheres Fahrgastaufkommen
prognostiziert wird.

Desweiteren hat sich die Aussage, dass der Stdring eine gréBere Drittbetroffenheit als der zweite S-
Bahn-Tunnel ausldsen wiirde, durch die zahlreichen Einwendungen gegen den zweiten S-Bahn-
Tunnel als Irrtum erwiesen.

Zweite Minchner S-Bahn-Stammstrecke — Neukonzeption, vorgestellt im Dezember 2007
(Stammstrecke VII)

Im Frihsommer 2007 hat die Bayerische Staatsregierung endlich eingestanden, dass die
zweite Miinchner S-Bahn-Stammstrecke, so wie sie bis dato von Staatsregierung und DB AG
geplant war, aufgrund der Kostenexplosion und des unzureichenden Nutzen-Kosten-Faktors in
der Standardisierten Bewertung vom Bund nicht geférdert werden kann und darf und dass
damit das gesamte Projekt nicht realisierbar, weil nicht finanzierbar ist. Entsprechende
Warnungen, geduBert insbesondere von der griinen Landtagsfraktion, waren jahrelang in den
Wind geschlagen worden, so dass es jetzt zulasten der Fahrgaste der Miinchner S-Bahn zu
immensen Zeitverlusten kommen wird. Gerade auch vor dem Hintergrund der Aussage des
friheren Verkehrsministers Otto Wiesheu, der GroBraum Miinchen brauchte die zweite
Stammstrecke ,so schnell wie nur irgendwie moglich“, ist die sich jetzt abzeichnende
Verschiebung des Projektes um mindestens sechs Jahre, eher aber um ein Jahrzehnt oder
mehr ein fataler Offenbarungseid. Noch im Jahr 2005 hatte die Staatsregierung von
Fertigstellung und Inbetriebnahme des Projektes im Jahr 2010 getrdumt und getont.

Letzte Woche hat jetzt die neue Bayerische Verkehrsministerin Emilia Miller in grober
Abbildung und grober Beschreibung die Skizzierung einer Neutrassierung 6stlich der Isar
vorgestellt. Diese Neutrassierung soll zu einer Absenkung der Investitionskosten bei
gleichzeitig hoherem verkehrlichen Nutzen fiihren. Mit den BaumaBnahmen soll laut Aussagen
der Staatsregierung im Jahr 2009 begonnen werden. Der Tunnelarm zum Leuchtenbergring soll
im Jahr 2016, der zum Ostbahnhof und dann weiter zu den Bahnanlagen St.-Martin-StraBe (mit
unterirdischem Haltepunkt am Ostbahnhof) im Jahr 2020 fertig gestellt und bereit fiir die
Inbetriebnahme sein.

In diesem Zusammenhang und in Ergédnzung und Vertiefung unserer bisherigen Anfragen zur
Thematik Zweite S-Bahn-Stammstrecke und deren Beantwortung durch die Staatsregierung
fragen wir die Staatsregierung:
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Frage 1:

Aus welchen Griinden geht die Staatsregierung jetzt fiir das nur partiell neutrassierte Projekt
von einer zwei bis drei Jahren langeren Bauzeit (2009 bis 2016) gegeniiber den bisherigen
Planungen (2006 bis 2010) aus?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 1:

Die Bauzeitverlangerung gegenuber den bisherigen Planungen ist nicht auf die partielle Neu-
trassierung Ostlich der Isar zurlickzufiihren. Sie ergab sich vielmehr bereits im Zuge der vertieften
Planungen fiir die urspriingliche Trassierung. Dabei ist die Festlegung auf ein zentrales Zugangs-
bauwerk flr die unterirdische Station Hauptbahnhof, die einen gréBeren Eingriff in den Bestand des
Hauptbahnhofs-Empfangsgebaudes mit der gesamten Haustechnik zur Folge hat als urspriinglich
geplant, entscheidend.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 1:

Die geschétzte Bauzeitverldngerung gegentiber den bisherigen Planungen ist im Wesentlichen auf
die viel zu optimistischen Annahmen der Bayerischen Staatsregierung zurtickzufiihren. Ergdnzend
ist anzumerken, dass die Bauzeit fiir den zusétzliche (neue) Tunnelbahnhof ,Ostbahnhof (tief)" zwei
Jahre ldnger dauern wird als fiir die urspriinglich geplante oberirdische Einfiihrung.

Frage 2:

Hélt die Staatsregierung es wirklich fiir realistisch, bis zum Jahr 2009 mit allen Planungs- und
Genehmigungsverfahren einschlieBlich des neuen Planfeststellungsverfahrens fertig zu sein,
um dann 2009 mit dem Bau beginnen zu kénnen?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 2:

Die Staatsregierung hélt einen Baubeginn im Jahre 2009 — wahrscheinlich am zukinftigen Halte-
punkt Marienhof - fiir realistisch. Baubeginn soll allerdings bereits vor Abschluss des neuen Planfest-
stellungsverfahrens fir den Planfeststellungsabschnitt 3 éstlich der Isar sein.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 2:

Ein Baubeginn vor dem Vorliegen eines Planfeststellungsbeschluss fiir alle Abschnitte ist rechtlich
nicht méglich, weshalb ein Baubeginn 2009 unrealistisch ist.
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Frage 3:

Wie lasst sich die sich jetzt abzeichnende Verschiebung des Projektes um mindestens sechs
Jahre, eher aber um ein Jahrzehnt oder mehr vereinbaren mit der bisherigen Aussage der
Staatsregierung, der GroBraum Minchen brauchte die zweite Stammstrecke ,,so schnell wie
nur irgendwie moglich“?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 3:

Die Staatsregierung hélt an der Zielsetzung fest, dafiir einzutreten, daB die 2. S-Bahn-Stammstrecke
,S0 schnell wie nur irgendwie madglich® realisiert wird. Angesichts der prognostizierten Fahrgast-
zuwachse bei der S-Bahn Mlnchen ist die 2. Stammstrecke die einzige Mdglichkeit, die dringend
erforderliche Kapazitatsausweitung und Verbesserung der Betriebsqualitat herbeizuflhren.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 3:

In Anbetracht der von der Bayerischen Staatsregierung akzeptierten wiederholten Planungsfehler ist
die Aussage, dass sie den zweiten S-Bahn-Tunnel ,so schnell wie nur irgendwie méglich” realisieren
will, unglaubwiirdig. Wie schon die Machbarkeitsstudie 2001 nachgewiesen hat, gibt es mehrere
M&glichkeiten, die dringend erforderliche Kapazitdtsausweitung und Verbesserung der Betriebs-
qualitdt der S-Bahn zu verwirklichen.

Frage 4:

Sind in den jiingst vorgestellten Neuplanungen weiterhin hohengleiche Verzweigungen am
Leuchtenbergring vorgesehen und, wenn ja, sieht die Staatsregierung hier keine Vorpro-
grammierung von FahrstraBenkonflikten?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 4:

In den Neuplanungen zur 2. Stammstrecke sind weiterhin héhengleiche Verzweigungen am
Leuchtenbergring vorgesehen. Die Fahrbarkeit aller bisher untersuchten Betriebskonzepte ist damit
gegeben. Im Bereich Leuchtenbergring sind im Zuge der AusbaumaBnahmen zur 2. Stammstrecke
mehrere Infrastrukturverbesserungen (bspw. Bau eines flnften Gleises, Verbesserung der Signal-
teilung zwischen Leuchtenbergring und Ostbahnhof) geplant, die ausreichend sind, um eine
qualitativ gute Abwicklung der geplanten Betriebsprogramme in diesem Bereich prognostizieren zu
kénnen. In entsprechenden Betriebssimulationen konnte dies nachgewiesen werden.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 4:

Die Aussage, dass eine qualitativ gute Abwicklung des S-Bahn-Verkehrs mit den vorgesehenen
héhengleichen FahrstraBenkreuzungen am Leuchtenbergring durchgefiihrt werden kann, wider-
spricht den betrieblichen Grundlagen jedes Schnellbahnsystems, weil damit Verzdgerungen im
Betriebslauf unvermeidbar sind. Die angestrebte Betriebsqualitdt kénnte somit nur mit einer
massiven Ausdiinnung des S-Bahn-Fahrplans erreicht werden.
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Frage 5:

Ist die Staatsregierung weiterhin der Auffassung, die UmbaumaBnahmen am Hauptbahnhof bis
hin zum Neubau der Schalterhalle wiirden allein durch Investoren finanziert, oder hat die
Staatsregierung einen neuen Vorschlag, was die Art und Weise und die Finanzierung der im
Falle einer Realisierung einer Zweiten S-Bahn-Réhre eng parallel zur bisherigen Stammstrecke
zwangslaufigen UmbaumaBnahmen am Hauptbahnhof betrifft?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 5:

Die UmbaumaBnahmen, die in Folge der 2. Stammstrecke und des Bahnhofs der Magnetschnell-
bahn nétig werden, sind auch in der Finanzierung TeilmaBnahmen dieser Projekte. Der Umbau bzw.
Neubau der Empfangshalle des Hauptbahnhofs im Gbrigen betrifft den nicht unmittelbar verkehrlich
genutzten Teil des Gebaudes und ist daher in der Verantwortung der DB Station&Service AG
durchzufihren. Grundlage dafir ist eine positive betriebswirtschaftliche Bewertung. Ob die
Investition dann durch Fremd- oder Eigenmittel der DB Station&Service AG finanziert wird, ist eine
Entscheidung der DB Station&Service AG. Uber die verkehrlich gebotenen MaBnahmen hinaus ist
jedenfalls kein Einsatz staatlicher Férdermittel moglich.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 5:

Die Ausfihrungen der Bayerischen Staatsregierung sind falsch, weil nunmehr nicht nur die Kosten
fur die UmbaumaBnahmen, sondern zusétzlich sdmtliche Aufwendungen fiir Abbruch und Wieder-
aufbau des bisherigen Bahnhofsgebdudes den Aufwendungen fiir den zweiten S-Bahn-Tunnel
hinzugerechnet werden miissen.
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Stammstrecke VIl

Zweite Minchner S-Bahn-Stammstrecke — Neukonzeption, vorgestellt im Dezember 2007
(Stammstrecke VIII)

Frage 1:

Wie lang sind die Tunnelbauwerke in der von Ministerin Miiller vorgestellten Variante im
Vergleich zu den bisherigen Planungen?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 1:

Die Gesamtlange der Tunnelbauwerke verlangert sich durch die Neutrassierung &stlich der Isar von
bisher ca. 15,5 km auf 17,0 km. Das Tunnelbauwerk des so genannten ,Sldastes” vom
Maximilianeum Gber den Ostbahnhof tief bis zur St.-Martin-StraBe wird eine einfache Lange von
2,1 km haben, wahrend das urspriinglich geplante Tunnelbauwerk bis zum Portal Ostbahnhof eine
einfache Lange von 1,5 km aufwies. Trotzdem werden sich die Fahrzeiten auf beiden Asten
zwischen Laim und Leuchtenbergring bzw. St.-Martin-StraBe durch die Mdglichkeit gréBerer Radien
und damit héherer Geschwindigkeiten verkirzen. Der ,Sldast” weist im (brigen zwar eine langere
Tunnelldnge auf als die zuvor geplante Trasse mit oberirdischer S-Bahn-Station am Ostbahnhof, die
reine Streckenlange verringert sich jedoch gegenliber der zuvor geplanten Trassierung um ca.
700 Meter.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 1:

Die Fahrzeitdifferenzen zwischen den beiden Tunnelvarianten kénnen sich nur im Sekundenbereich
bewegen.

Frage 2:

Wie hoch belaufen sich die Kostenschatzungen fiir den jetzt zusétzlich geplanten Tunnel-
bahnhof (am Ostbahnhof)?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 2:

Eine erste Grobkostenschétzung beziffert die Baukosten fir die Station Ostbahnhof tief auf ca.
80 Mio. €.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 2:

Diese Kostenschétzung ist viel zu niedrig angesetzt: Bereits heute ist absehbar, dass die 210 m
langen S-Bahnsteige ,Ostbahnhof (tief)* zum gréBten Teil bergménnisch errichtet werden missen,
so dass die Bauaufwendungen deutlich mehr als 100 Mio. € betragen werden. Dies gilt
insbesondere, weil der neue S-Bahnsteig noch 5m tiefer als der gleichnamige U-Bahnhof
angeordnet sein soll, weswegen deutlich kompliziertere Zugangs- und Umsteigebauwerke erstellt
werden miissen.

Frage 3:

Wie genau kommen die jetzt von Ministerin Miiller mit 250 Millionen Euro angegebenen
niedrigeren Kosten gegeniiber der bisherigen Planung zustande?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 3:

Die niedrigeren Kosten ergeben sich aus der auch durch die Neutrassierung méglich gewordenen
Optimierung der ,Netzergdnzenden MaBnahmen®“, dem Entfallen von Kosten flr ein neues
Elektronisches Stellwerk (EStW) am Ostbahnhof im Rahmen des Projekts 2. S-Bahn-Stammstrecke
und den deutlich geringeren Eingriffen im Gleisbereich zwischen Leuchtenbergring und Ostbahnhof.
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Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 3:

Die Neutrassierung des zweiten S-Bahn-Tunnels erlaubt fahrplantechnisch keinesfalls die
Einsparung von elf netzergdnzenden MaBnahmen (siehe auch Stammstrecke VIlI, Frage 6), so dass
mit diesem MaBnahmenpaket weitere betriebliche Zwangspunkte und Nutzeneinbriiche geschaffen
werden.

Der Verzicht auf ein neues Elektronisches Stellwerk (ESTW) am Ostbahnhof verringert die Betriebs-
stabilitdt der S-Bahn wesentlich, weil viele bereits heute auftretenden Betriebsstérungen auf das
bereits vorhandene Stellwerk zurlickzufihren sind. Von einer Optimierung kénnte man nur sprechen,
wenn derselbe Nutzen mit einem geringeren Aufwand erreicht wird.

Frage 4:

Hélt die Staatsregierung derartige doch recht konkrete Angaben zu den Investitionskosten fiir
zielfithrend und plausibel vor Abschluss eines Planfeststellungsverfahrens?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 4:

Die Investitionskosten fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke haben fiir die Planfeststellungsabschnitte
(PFA) 1 und 2 die Qualitat einer Entwurfs- und Genehmigungsplanung (HOAI § 55, Leistungsphasen
3 und 4). Damit ist eine Kostenstabilitdt erreicht, die selbst fir Bereiche wie bspw. Baugrund,
Immissionsschutz, Bauphasen, Bauarten etc. verlassliche Aussagen zulédsst. Fir den PFA 3,
welcher aktuell eine geanderte Trassenfihrung erhalt, werden derzeit die Planungen fir die
Leistungsphasen 3 und 4 erarbeitet. Da jedoch bereits aus den urspriinglichen Planungen zum PFA
3 umfangreiche Erkenntnisse zum Baugrund vorliegen, sind die aktuell von der Deutschen Bahn
gemachten Aussagen zu den Investitionskosten fir diesen Abschnitt ziemlich robust.

Trotzdem ist der Bayerischen Staatsregierung nattrlich bewusst, dass die Kostenschatzungen nach
Abschluss des Planfeststellungsverfahrens von den aktuell genannten Zahlen abweichen kdnnen.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 4:

Im Nachsatz rdumt die Bayerische Staatsregierung ein, ,dass die Kostenschdtzungen nach Ab-
schluss des Planfeststellungsverfahrens von den aktuell genannten Zahlen abweichen kénnen*.
Dariiber hinaus zeigen die Erfahrungen aus den bisherigen Planungen, dass die von der
Bayerischen Staatsregierung behauptete Planungssicherheit nicht belegt werden kann.

Frage 5:

Wie soll der freistaatliche Finanzierungsanteil gewéhrleistet sein vor dem Hintergrund der
massiven Kiirzung der Regionalisierungsmittel, welche wiederum die Staatsregierung bisher
immer als essentiell fiir die Finanzierung der zweiten Stammstrecke bezeichnet hat?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 5:

Uber die Finanzierung des Landesanteils schlieBt der Freistaat mit der Deutschen Bahn einen Bau-
und Finanzierungsvertrag. Der Vertrag wird unter Einbeziehung des Staatsministeriums der
Finanzen erarbeitet. Danach werden Ministerrat und Landtag Uber die zeitgerechte Bereitstellungdes
bayerischen Finanzierungsanteils entscheiden.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 5:

Kein Kommentar.
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Frage 6:

Welche elf der 20 netzergdnzenden MaBnahmen hélt die Staatsregierung jetzt fiir verzichtbar
und welche neun netzerganzenden MaBnahmen sollen noch realisiert werden?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 6:

Noch realisiert werden sollen nach aktuellem Planungsstand die folgenden neun ,Netzergédnzenden
MaBnahmen*:

- Verkirzung der Zugfolge zwischen Dachau und Karlsfeld

- zusétzliches Wendegleis in Dachau Bahnhof

- Erweiterung des Einfahrbereiches des Bahnhofs Petershausen

- Linienzugbeeinflussungs (LZB) - Erweiterung westlich des Bahnhofs Pasing

- zusatzliches Wendegleis in WeBling

- zweigleisiger Ausbau Steinebach — Seefeld-Hechendorf

- Umbau Bahnhof Giesing

- zusatzlicher Bahnsteig in Markt Schwaben

- zweigleisiger Ausbau im Bereich St. Koloman.

Unter anderem durch die Neutrassierung und durch Erkenntnisse aus mit den betroffenen

Kommunen gefiihrten sog. ,Burgermeisterfachgesprachen” werden die folgenden elf zunachst in den
Planungen enthaltenen ,Netzergdnzenden MaBnahmen* verzichtbar:

- Zusatzliches Wendegleis in Maisach

- Umbau des Bahnhofs Geltendorf

- Niveaufreier Ausbau der Abzweigstelle Westkreuz

- Zusétzliches Wendegleis in Gauting

- Zusatzliches Wendegleis in Tutzing

- Zweigleisiger Ausbau Giesing — Perlach

- Zusatzliches Wendegleis in Aying

- Verkirzung der Zugfolge zwischen Grafing Bf und Ebersberg
- LZB-Erweiterung im Bereich Leuchtenbergring

- Niveaufreier Ausbau der Abzweigstelle Daglfing

- Erweiterung der Kapazitaten im S-Bahnwerk Steinhausen.

Bei den beizubehaltenden ,Netzerganzenden MaBnahmen® haben sich teilweise im Vergleich zur
urspriinglichen Planung die inhaltlichen Anforderungen verandert (z.B. Umbau Bahnhof Giesing).

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 6:

Der Verzicht auf den niveaufreien Ausbau der Abzweigstelle Westkreuz und der Entfall des
zusétzlichen Wendegleises in Gauting bedeutet in zahlreichen mdglichen Betriebskonzepten eine
Reduzierung des S-Bahn-Angebots bis Gauting (S6/S16) sowie der Freiheitsgrade in der
Fahrplanung der S5/515 und der S6/516.

Der Verzicht auf den zweigleisigen Ausbau Giesing — Perlach reduziert die Betriebsstabilitit auf der
gesamten (eingleisigen) S-Bahn-Strecke zwischen Giesing und KreuzstralBBe dramatisch.

Der Verzicht auf die Verkiirzung der Zugfolge zwischen Grafing Bf und Ebersberg schrénkt nicht nur
die Freiheitsgrade der S-Bahn Richtung Ebersberg ein, sondern reduziert auch die Betriebsqualitét
des Regionalzugverkehrs in Richtung Wasserburg (Filzenexpress).

Der Verzicht auf die Verldngerung der Linienzugbeeinflussung (LZB) bis Leuchtenbergring steigert
die Nachteile der héhengleichen FahrstraBenkreuzungen am Leuchtenbergring. Damit erhéht sich
die eigentlich technisch mdgliche minimale Zugfolgezeit, womit die Leistungsfdhigkeit des Knotens
Leuchtenbergring zusétzlich deutlich verringert wird.

Der Verzicht auf die Erweiterung der Kapazitdten im S-Bahnwerk Steinhausen ist ein Indiz dafir,
dass keine wesentliche Aufstockung des Fahrzeugparks vorgesehen ist. Die mit dem Bau des
zweiten S-Bahn-Tunnels versprochenen Fahrplanverdichtungen werden damit konterkariert.
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Kommentar zu den schriftlichen Anfragen ,Stammstrecke VII, VIII* von Dr. Martin Runge, Dr. Christian Magerl
vom 15.12.2007 mit Antwort der Bayerischen Staatsregierung

Frage 7:

Wie hoch soll das Einsparpotential durch den Verzicht auf die urspriinglich vorgesehenen elf
netzerganzenden MaBnahmen sein?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 7:
Das Einsparpotential betragt ca. 165 Mio. €.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 7:

Mit dieser Kostensenkung ist eine viel héhere Absenkung des Nutzens zu erwarten, so dass der
Begriff ,Einsparpotential” irrefiihrend ist. Der hdufig publizierte bessere Nutzen-Kosten-Indikator ist
deshalb zu bezweifeln.

Frage 8:

Wie meint die Staatsregierung bei Verzicht auf eine so groBe Zahl der urspriinglich
vorgesehenen netzergdnzenden MaBnahmen mit der zweiten Stammstrecke den in der
Standardisierten Bewertung geforderten verkehrlichen Nutzen erzielen zu kénnen, wo doch
bisher immer alle Planungen und Untersuchungen zur zweiten Stammstrecke von der
gleichzeitigen ,,Entscharfung der Infrastrukturellen Engpasse auf den AuBenasten“ ausgingen
und auch die Iterationen zur Nutzen-Kostenuntersuchung sich auf die netzergdnzenden
MaBnahmen beziehen?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 8:

Durch die Reduktion der ,Netzergdnzenden MaBnahmen® verringert sich der verkehrliche Nutzen
des Projekts nicht oder allenfalls geringfligig. Die Reduktion von Netzerganzenden MaBnahmen
erfolgte namlich unter Anpassung der zuklinftigen Angebotskonzepte der S-Bahn, d.h. die Zeitlagen
der S-Bahnen sowie ihre Liniendurchbindungen sollen unter Nutzung der durch die 2. Stammstrecke
zu gewinnenden Freiheitsgrade im Kernbereich so gestaltet werden, dass der Infrastrukturbedarf im
AuBenbereich geringer ausfallen kann. Die neu gerechnete Nutzen-Kosten-Untersuchung, die ein
vorlaufiges Ergebnis von 1,18 erbrachte, wurde bereits unter Zugrundelegung der optimierten
,Netzergdnzenden MaBnahmen* erstellt.

Der auf Basis der vorgenommenen Optimierungen (einschlieBlich der neuen Streckenfihrung im
Bereich des PFA 3) prognostizierte Mehrverkehr im OPNV bei Unterstellung einer 2. Stammstrecke
liegt Uber dem bei Berlcksichtigung der 2. Stammstrecke in ihrer urspringlich geplanten Form
prognostizierten Mehrverkehr.

Kommentar Baumgartner/Kantke/Schwarz zur Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 8:

Die Aussage, dass durch die Reduzierung der netzergdnzenden MaBnahmen sich der verkehrliche
Nutzen des Projekts allenfalls geringfligig &ndern wiirde, ist falsch.

Die Freiheitsgrade im S-Bahn-Betrieb werden hauptsdchlich durch die Zwangspunkte im AuBen-
bereich bestimmt und nicht umgekehrt, weswegen die alleinige Realisierung des zweiten S-Bahn-
Tunnels nebst den neun verbliebenen netzergdnzenden MaBnahmen (siehe Frage 6, Stamm-
strecke VIII) zu keiner substanziellen Verbesserung des Miinchner S-Bahn-Systems fiihren wiirde.

Ein Mehrverkehr gegeniiber fritheren Planungen ist aufgrund der Reduzierung der Freiheitsgrade
sowie der Verldngerung der Umsteigewege am Ostbahnhof (Tunnelbahnhof) nicht zu erwarten. Dies
belegt, dass die Bayerische Staatsregierung die Schénrechnerei systematisch fortsetzt.

(ENDE)

Stefan Baumgartner, Thomas Kantke, Dietz-Ulrich Schwarz Minchen, den 20.02.2008 (Seite D10 von D10)



