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Schriftliche Anfrage des Abgeordneten Dr. Martin Runge,
Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN

Fragen zum ,,Gutachten” ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Siidring“ — Fra-
gen zu Angebotskonzepten/Betriebsprogrammen und zur Nutzen-Kosten-Untersuchung 3
(Stammstrecke XXXIV)

Aufgrund wachsender Zweifel an den bisherigen Planungen zur Zweiten Minchner S-Bahn-
Stammestrecke im Minchner Stadtrat wie auch im Bayerischen Landtag und wachsender Bedenken
bezlglich der konkret vorgesehenen Streckenflhrung im Tunnel eng parallel zur bisherigen
Stammstrecke wurden mehrere Fachfirmen mit der Uberpriifung aktueller Vorschlage zum Bahn-
Sidring als Alternative zur Zweiten Réhre beauftragt. Auftragnehmer waren die SchiBler-Plan In-
genieurgesellschaft mbH (SPI), die Lahmeyer International GmbH, die Intraplan Consult GmbH und
die SMA und Partner AG. Die Kosten der Beauftragung in Héhe von 206.000 Euro teilten sich der
Freistaat Bayern und die Landeshauptstadt Minchen. Die ,Gutachter” — drei der vier beauftragten
Unternehmen waren/sind an den in unseren Augen voéllig verfehlten und auch fehlerdurchseuchten
bisherigen Stammstrecken-Planungen beteiligt, mit der Intraplan Consult GmbH und der SMA und
Partner AG zwei sogar federfiihrend — kamen zu dem Ergebnis, der Stdring-Ausbau sei mit

1,3 Milliarden Euro Investitionskosten fast genauso teuer wie die Zweite R6hre mit angesetzten

1,5 Milliarden Euro (jeweils einschlieBlich der jeweils notwendigen netzergadnzenden MaBnahmen
im AuBenbereich). Durch den erheblich héheren verkehrlichen Nutzen wirde die Réhre jedoch auf
einen Nutzen-Kosten-Faktor von 1,15, der Siidring dagegen nur auf 0,8 kommen.

Unseres Erachtens steht zu bezweifeln, dass die aktuell vorliegenden Infrastrukturkonzepte fir den
Bahn-Sidring wirklich detailliert untersucht und mit seriésen Kostenschatzungen unterlegt worden
sind. Es sieht eher so aus, als solle die Zweite Réhre weiterhin schén gerechnet und schén ge-
schrieben und geredet werden und mit mdglichen Alternativen das Gegenteil passieren. Kritikern
zufolge sei der Ausbau des Bahn-Sidringes bewusst teuer, ja absurd teuer gerechnet worden. Dies
sei beispielsweise Uber vollig Uberzogene Kostenansatze, tber eine Planung, die keinerlei Optimie-
rung von Betriebsablaufen, von Bau- und Baulogistik und damit auch von Kosten, daflr aber jede
Menge unndétiger InvestitionsmaBnahmen vorsieht, und Uber die Aufnahme von Kosten, die anderen
Nutzungen zuzurechnen seien geschehen. Dies sei allerdings nicht allein den mit der Erstellung des
,2Gutachtens” beauftragten Fachbiiros zuzuschreiben. Die Planungen seien auch deshalb so Gber-
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zogen, weil sich die DB Netz AG so unkooperativ und so unproduktiv im Hinblick auf den Sidring-
Ausbau wie nur mdglich zeigte. Ebenso entscheidend flir das Ergebnis seien auch die von den Auf-
traggebern gemachten Planungspramissen und sonstigen Vorgaben.

In diesem Zusammenhang bitten wir um Beantwortung folgender Fragen:

1.

6.

7.

8.

Ist eine Steigerung des Nutzen-Kosten-Indikators von 0,76 auf 1,15 fir den Mitfall 6T (15-
/30-Minuten-Taktraster und auf drei AuBendsten Express-Linien) gegentber dem Mitfall
1T (10-/20-Minuten-Taktraster) plausibel vor dem Hintergrund der Tatsachen, dass a) nur
drei von 12 S-Bahn-AuBenasten mit Express-S-Bahnen bedient werden sollen, b) lediglich
fur Fahrgéste von vier Stationen kommend (WeBling, Grafing Stadt und Grafing Bhf. und
Ebersberg) Fahrzeitgewinne von mehr als funf Minuten generiert werden und c) es gleich-
zeitig fUr zahlreiche Fahrgéaste in der HVZ zu Taktverschlechterungen kommt?

Warum unterscheiden sich die jahrlich abdiskontierten Zeitgewinne der Mitfalle 6T und 1T
um 11 Millionen €, wenn nur wenige Stationen von der Express-S-Bahn profitieren?

Warum werden beim 15-Minuten-Takt (Mitfall 6T), der von den Kunden und potenziellen
Neukunden bei weitem schlechter bewertet wird als der 10-Minuten-Takt, um 55% mehr
PKW-Betriebskosten eingespart, als beim 10-Minuten-Takt (Mitfall 1T)?

Wie ist zu begriinden, dass der Stundensatz der Zeitersparnis fir einen Erwachsenen mit
7,50 € und fur einen Schaler mit 2,00 € monetarisiert wird?

Warum verschleiert die IGS den durch die langen Zu- und Abgangszeiten bedingten Nut-
zeneinbruch des 2. S-Bahn-Tunnels durch eine willkiirliche Herabsetzung des Stunden-
satzes von 7,50 € auf einen niedrigeren Wert bei Zeiten bis 5 Minuten und wie hoch ist
dieser niedrigere Stundensatz bei Zeiten bis zu 5 Minuten? Ist es nicht so, dass tatsach-
lich der 2. S-Bahn-Tunnel die von-Haus-zu-Haus-Reisezeit fir zehntausende Fahrgéste
um ca. 3 Minuten verschlechtert, da alleine die Zu- und Abgangzeiten zu den bis zu 40 m
tief gelegenen Bahnsteigen am Hauptbahnhof, Marienhof und Ostbahnhof 2,5 Minuten
l&nger sind als zur bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und dass der Nutzen des 2. S-
Bahn-Tunnels stark geschént wird, weil der durch die langen Zu- und Abgangszeiten ver-
ursachte Nutzeneinbruch willklrlich reduziert wird?

Warum halten in allen Mitfallen an den stets 210 m langen Bahnsteigen zwischen Giesing
und Héhenkirchen-Siegertsbrunn zu allen Betriebszeiten stets nur Vollzige?

Wie sollen in den Mitfallen 6T und 6S bei den unterschiedlichen Taktintervallen — 10/20
und 15/30 — die anderen MVV-Verkehrsmittel abgestimmt werden?

Welche Auswirkungen hat das Taktgewirr 10/20 mit 15/30 in den Mitfallen 6T und 6S bei
Betriebsstérungen?

Um Beantwortung innerhalb der Gblichen Frist und Aufnahme in die Landtagsdrucksachen wird gebeten.



