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Schriftliche Anfrage des Abgeordneten Dr. Martin Runge, Fraktion
Bundnis 90/DIE GRUNEN vom 01.02.2010 betreffend:

Fragen zum Gutachten ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-
Tunnel / Sudring* — Fragen zur Stammstrecken-Problematik generell
wie auch zur Zweiten Roéhre 2 (Stammstrecke XXXIX)

Sehr geehrte Frau Préasidentin,

die Schriftliche Anfrage beantworte ich wie folgt:

Zu Frage 1.

Zum volkswirtschaftlichen Nutzen fur alle S-Bahn-Fahrgéste im Fahr-
planjahr 2009/2010 im Vergleich zum Fahrplanjahr 2008/2009 kdnnen
von den Gutachtern keine Angaben gemacht werden, da die hierzu be-
notigten Nachfragedaten nicht vorliegen. Im Ubrigen ist ein Vergleich
zwischen 2008/2009 und 2009/2010 nicht sinnvoll, da erst nach Ab-
schluss der ,Einschwungphase” (in der Regel etwa 2 Jahre) aussage-
kraftige Analysen Uber die Nachfragewirkungen der neuen S-Bahn-

Station Hirschgarten getroffen werden kénnen.
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Zu Frage 2.

Bei einer Totalsperrung der bestehenden Stammstrecke ist in den aktu-
ellen Planungen vorgesehen, dass mit Ausnahme der S 2 und der S 7
(Ableitung zum nérdlichen Fligelbahnhof) alle tbrigen Linien im Viertel-
stundentakt Uber die 2. Stammstrecke verkehren. Damit erhoht sich die
Belastung der 2. Stammstrecke von im Startkonzept 14 auf 20 Zige pro
Stunde und Richtung (bzw. 24 Zige pro Stunde und Richtung S-Bahn
und UFEX zusammen). Ein kontinuierlicher Fahrgastabfluss ist gewahr-
leistet. Die Fahrgastwechselzeiten werden sich nur unwesentlich verlan-

gern und im Bereich von einer Minute liegen.

Zu Frage 3.

Auf der bestehenden Stammstrecke bestehen Gleiswechselmoglichkei-
ten im Bereich Pasing, Laim, Hackerbriicke, Isartor und Ostbahnhof. Zu-
satzliche Weichenverbindungen im Bereich Karlsplatz (Stachus) / Ma-
rienplatz fihren weder zu einer nennenswerten Verbesserung im Storfall
auf der Stammstrecke noch schaffen sie zusatzliche Kapazitaten fur

Taktverbesserungen.

Aufgrund der dichten Zugfolge in Richtung und Gegenrichtung auf der S-
Bahn-Stammstrecke besteht im Ubrigen keine ausreichende Mdglichkeit,
das Gegengleis beim Auftreten eines Stdrfalls zu nutzen.

Zu Frage 4. a)

Nein, diese Auffassung wird nicht geteilt. Zielsetzung der Weiterentwick-
lung des Minchner S-Bahn-Systems ist es, zusatzliche Fahrgaste fur
den OPNV insbesondere im Stadt-Umland-Verkehr zu gewinnen. Dies ist
nur durch eine Erhéhung der Angebotsqualitat gegentber dem heutigen
Zustand zu erreichen. Unter ,Erhdhung der Angebotsqualitat* werden
insbesondere

- hohere Bedienungshaufigkeiten auf den S-Bahn-Aul3enésten,

- Reisezeitverkirzungen und

- eine verbesserte Betriebsqualitat

verstanden.
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Ohne eine erweiterte Infrastruktur im Kernbereich der S-Bahn Minchen
ist eine Erh6éhung der Bedienungshaufigkeiten auf den westlichen
Aullenasten und eine nachhaltige Verbesserung der Betriebsqualitat
durch Entlastung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke von Zigen
und einer Entflechtung der Fahrgaststrome an den Stationen Haupt-

bahnhof und Marienplatz nicht mdglich.

Die in der Frage bestrittene Kapazitatsauslastung der bestehenden
Stammstrecke ist im Ubrigen gegeben. Mal3geblich fur die Beurteilung
dieser Frage ist nicht die Querschnittskapazitat, sondern die volle Aus-

lastung mit 30 Zugen je Stunde und Richtung.

Zu Frage 4. b)

Die Angebotsplanung zur Einfuhrung des 10-Minuten-Takts unterstellte
grundsatzlich fur alle Linien mit 10-Minuten-Takt sowie fir die S 7 Voll-
zugbildung. Vereinzelte zusatzliche Langzugbildungen in der HVZ sollten
davon unberthrt bleiben. Die Vermutung, dass das bestehende System
grundsatzlich auch mit Langzugbildung auf allen Linien qualitatsgerecht
fahrbar ware, entspricht nicht der Realitat. Die Gleisbelegungszeiten bei
Langziugen sind in den fur die Leistungsfahigkeit relevanten Bahnsteig-
abschnitten wegen der grol3eren Zuglange langer als bei Vollztigen. Ur-
sachlich ist dafur die fur das genaue Treffen des Haltepunkts erforderli-
che héhere Prazision beim Bremsvorgang, welche eine flachere Brems-

kurve (also frihzeitig reduzierte Geschwindigkeiten) bedingt.

Eine Attraktivitatssteigerung fur die Fahrgaste ware zudem durch ver-
starkte Langzugbildung nicht erreichbar. Eine solche kann nur durch Ent-
lastung der bestehenden Stammstrecke und gleichzeitig Taktverdichtung

im Gesamtsystem erzielt werden.

Zu Frage 5.

Nein, diese Auffassung wird nicht geteilt. Bei Realisierung des 2. S-
Bahn-Tunnels wird die U5 zwischen dem Hauptbahnhof und dem Ost-
bahnhof um bis zu 8.600 Personenfahrten je Werktag (7 % der Quer-

schnittsbelastungen im Bezugsfall) entlastet, wahrend die U3/U6 zwi-
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schen Odeonsplatz, Marienplatz und Sendlinger Tor um 3.400 bzw.
6.000 Personenfahrten je Werktag (3 % der Querschnittsbelastungen im
Bezugsfall) zusatzlich belastet wird.

Diese zusatzlichen Fahrgaste auf der U3/U6 kdnnen problemlos aufge-
nommen werden, da auf dem am starksten belasteten Streckenabschnitt
zwischen Odeonsplatz und Marienplatz bei einer Querschnittsbelastung
von 200.700 Personenfahrten je Werktag eine maximale rechnerische
Auslastung von 56% prognostiziert wird. Diese Auslastung liegt unterhalb
der Vergleichswerte der U2 zwischen Hauptbahnhof und Koénigsplatz mit
einer Auslastung von 68% und auch unterhalb des VDV-Richtwertes mit

einer zulassigen Auslastung von 65%.

Die ,gefiihlte* Uberlastung der U3/U6 im Bereich Marienplatz resultiert
aus der ungleichmafigen Verteilung der Fahrgaste innerhalb der betref-
fenden U-Bahn-Zuge in Folge des heutigen Zuganges uber den Sudkopf
der S-Bahn-Station Marienplatz. Mit Realisierung des 2. S-Bahn-Tunnel
wird diese ungleichmallige Verteilung der Fahrgéste entscharft, da die
Verbindung zur S-Bahn-Station Marienhof Uber den Nordkopf des U-

Bahnhofes Marienplatz hergestellt wird.

Zu Frage 6.

Bei Realisierung des Sudringes werden im Mitfall 6S gemal3 den Fahr-
gastprognosen Fahrgastrickgéange auf den stark belasteten Streckenab-
schnitten Marienplatz — Goetheplatz bzw. Hauptbahnhof — Kolumbus-
platz erwartet. Auf den angesprochenen Streckenabschnitten Mangfall-
platz — Kolumbusplatz bzw. Harras — Poccistralle sowie Thalkirchen —
PoccistralRe werden geringfligige Fahrgastzuwachse erwartet. Da die
angesprochenen Fahrgastzuwachse sich nahezu vollstandig auf die ge-
nannten Streckenabschnitte beschranken, kann nicht generell von einer
gleichmaliigeren Verteilung der Fahrgaste im Betriebszweig U-Bahn ge-

sprochen werden.

Hinzu kommt, dass die U 3/6 bei einem Sidring-Ausbau zwischen den

Stationen Implerstrale und Marienplatz starker belastet und damit die
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bereits heute stark belasteten U-Bahn-Stationen Sendlinger Tor und Ma-

rienplatz an ihre Kapazitatsgrenzen stof3en wirden.

Zu Frage 7.

Um eine Finanzierung moglichst vieler Malinahmen zu ermdglichen,

muss auf verschiedene Finanzierungstdpfe zugegriffen werden.

So sollen 2. S-Bahn-Stammstrecke sowie 1. und 2. Baustufe des Erdin-
ger Ringschlusses aus GVFG-Landes- und Bundesmitteln bezuschusst
werden (Ublicher Bundesanteil: 60 % der zuwendungsfahigen Baukos-
ten), wahrend die schnelle Flughafenanbindung sowie die 3. und (teil-
weise) 4. Baustufe des Erdinger Ringschlusses aus Bedarfsplanmitteln
des Bundes finanziert werden sollen. Der Bund hat zu diesem Konzept

bereits seine grundsatzliche Zustimmung erklart.

Zu Frage 8.

Bundesmittel aus dem GVFG-Bundesprogramm stehen noch bis 2019
zur Verfigung. Es ist daher von entscheidender Bedeutung, schnellst-
moglich mit dem Bau zu beginnen, um die erforderlichen Jahresscheiben
bis spatestens 2019 abrufen zu kénnen. Bei Zugrundelegung einer
durchschnittlichen jahrlichen Baukostensteigerung von 3 % miusste der
Bund insgesamt rd. 1 Mrd. € zur Verfiigung stellen, also ca. 110 Mio. €
jahrlich. Dies ist durch Aufstockung der GVFG-Bundesmittel im Rahmen
eines Sonderbudgets ,Olympia“ und durch Abrufen von Ausgaberesten
durch den Freistaat am Jahresende darstellbar. Allerdings missen Ver-
zbgerungen beim Baubeginn unbedingt vermieden werden, um die An-

zahl der abrufbaren Jahresscheiben nicht zu verringern.

Mit freundlichen GriRen



