
Haidhausen-Tunnel unnötig 

Komplett neues 
Die Tunnelaktion war immer 
der Meinung, dass wir diesen 
für Haidhausen so schädlichen 
konzeptionslosen Tunnelbau 
nicht auf Kosten anderer 
Stadtviertel verhindern wol
len. Etwa nach Art eines 
Sankt-Florians-Ping-Pong 
Also haben wir Arbeit und 
Geld investiert, um gute Lö
sungen für die Verkehrspro
bleme im Bereich des Münch
ner S-Bahn-Netzes zu suchen, 
vorzustellen, bekannt zu ma
chen. 

Noch Ende Januar war die 
Grundstimmung im Verkehrsparla
ment der Süddeutschen Zeitung 
lähmende Ratlosigkeit: Neunzig 
Vorschläge, wie Münchens Ver
kehrsprobleme zu lösen wären, und 
nix passt zusammen. Stückwerk, 
entstanden aus Versuchen, die 
Gründungskrankheit des Münchner 
Fluchhafens Franz Josef Strauß zu 
kurieren: Seine fehlende Fernbahn-
Anbindung. 

Gleichzeitig wurde deutlich: Die 
von der Bahn geplante 2. S-Bahn 
Stammstrecke hätte mit ihren vier 
Tunnelröhren durch Haidhausen die 
vorhandenen Probleme auf absurde 
Art verstärkt, und dafür unser Vier
tel auf Jahre hinaus in eine nahezu 
unbewohnbare Baustellen-Wüste 
verwandelt. Der Ostbahnhof, im
merhin einer der wichtigsten Um-
steige-BahnhÖfe Bayerns, von den 
S-Bahnen aus Erding und Ebers
berg abgehängt? Fast alle stadtrand
nahen Viertel und Gemeinden von 
einem Drittel der S-Bahn-Züge ab
gekoppelt? Geht's noch? So eine 
Planung ist schlimmer als gar kei
ne. 

Dazu berichtete BILD München 
am 14. Februar unter "Chaos-Pla
nung. Neuer Wirrwarr um 2. S-
Bahn-Tunnel", dass zugunsten des 
Ostbahnhofes der Haidhauser Ost
abschnitt des 2. Stammstrecken-
Tunnels neu überplant werden 
könnte. Die Planer der Deutschen 
Bahn hatten wohl eine 6 im Zwi
schenzeugnis. Wenn die so weiter 
machen, sind sie im Jahr 2016 im
mer noch am Pläne zeichnen. Ja 
mei. 

Deutlicher wurde, dass der einst 
schlecht gerechnete Südring sehr 
viel billiger als die Tunnels zu ver

wirklichen wäre. Er kann in vielen 2 
von einander unabhängigen Schrit
ten ausgebaut werden. Pläne gibt 
es. Die neue Südringplanung wird 
von den Bezirksausschüssen der be
troffenen Stadtbezirke positiv auf- 3 
genommen. Sie hat Lärmschutz auf 
der gesamten Strecke. Alle lauten 
Stahlbrücken werden durch leise 
Betonbrücken ersetzt. Besonders 
interessant finden die BAs die neu
en S-Bahn-Stationen Poccistraße 
und Kolumbusplatz. Sie bringen 
große Fahrzeitverkürzungen nach 
Westen und Osten ( rund eine Vier
telstunde). 

Sehr vorteilhaft gegenüber den 9 
Kilometern der Tunnelversion der 
2. Stammstrecke: Weniger Baustel
len und kürzere Bauzeit. 

Nordtunnel Variante A1a im Regional 
und Fernverkehr (ohne S-Bahn) 

Eine Entlastungsstrecke fehlt 
für U3/U6. Gedacht war bisher 
an den Bau einer U9. Wäre 
auch eine teure Riesenbaustel
le. 
Fehlen einer direkten Schie-
nenanbindung des Münchner 
Nordens zu Hauptbahnhof und 
Flughafen. Zusätzliche Gleise 
fehlen für einen 10-Minuten 
Takt auf S l der München-Neu-
fahrn. Diskutiert wurde bisher 
ein viergleisiger Ausbau mitten 
durch die Ortschaften, oder 
Neubau entlang der A92. Übel. 
Das wäre dieselbe Trasse wie 
für den Transrapid, gegen die 
sich die bedrohten Anwohner 
zu Recht, und erfolgreich, ge
wehrt haben - . . 

Freising, 
Landshutj 

Nun haben die bekannten Ver
kehrsplaner Vieregg und Rößler 
den gordischen Knoten zerschla
gen. Am 30.1.09 traten sie mit ei
nem sehr attraktiven, ganzheitli
chen Entwurf an die Öffentlichkeit. 
Ihr Konzept „Nordtunnel Mün
chen" bietet eine schnelle Schie
nenverbindung zum Flughafen und 
Lösungen für 6 weitere Verkehrs
probleme: 

l. München braucht einen Ersatz 
für den gescheiterten Transra
pid. 

Vermisst wird ein Konzept, 
wie die Europa-Magistrale Pa-
ris-Wien-Bratislawa durch 
München und über den Flugha
fen geleitet werden könnte. Die 
Idee einer "Pasinger Schleife" 
würde den Hauptbahnhof ab
hängen. 
Es gibt im Hauptbahnhof keine 
Durchgangsgleise zur Vermei
dung des "Kopfmachens", d.h. 
Fernzüge fahren rückwärts 
raus. Gedacht war bisher an ei-



Verkehrskonzept für München 
nen Fernbahntunnel "München 
21" vom Hauptbahnhof unter 
der Station Sendlinger Tor hin
durch zum Ostbahnhof. 

6. Gefordert wurde eine zweite 
leistungsfähige Schienenanbin-
dung zum Fußballstadion. Bis 
jetzt dachte man an einen Ab
zweig der U2 ab "Am Hart". 

Diese Probleme werden im Nord
tunnel-Entwurf sehr elegant gelöst. 
Er verbindet Hauptbahnhof und 
Flughafen mit einem auf direkter 
Linie nach Norden, führenden Tun
nel. Im Stadtbereich ist er sieben 
Kilometer lang. Weil die Umwege 
über den Münchner Osten oder 

Westen wegfallen, sind sensationell 
kurze Fahrzeiten möglich. Der 
Nordtunnel kann von den verschie
densten Zugarten befahren werden: 
Airport-Express-Züge, Regional-
Express-Züge München - Regens
burg - Passau und München - Flug
hafen - Mühldorf, sowie von den 
ICEs und TGVs der Magistrale 
Paris - Stuttgart - München-Hbf -
München-Flughafen - Wien Bratis-
lawa. Dazu neue S-Bahn-Linien. 

Der Nordtunnel beginnt sechs-
gleisig unter der Halle des Haupt
bahnhofes. Die Streckentunnels 
sind zweigleisig, die Bahnhöfe 
viergleisig, weil sich sonst Züge 
vor den Bahnhöfen aufstauen wür
den. Regional- und Fernzüge halten 
2 Minuten, die S-Bahn hat kürzere 
Haltezeiten und ist spurtstärker. 
Unterm Strich sind alle Zuggattun
gen im zweigleisigen Abschnitt des 
Nordtunnels gleich schnell; es ist 
kein Stau zu befürchten. Die S-
Bahn hält an den Pinakotheken, wo 
die anderen Zugarten eine Etage 
tiefer durchrauschen, dann an der 
Münchner Freiheit und in der Park
stadt Schwabing. So entsteht mit 
dem Nordtunnel eine 

3. S-Bahn-Stammstrecke: 
Von Menterschweige oder Solln 

fuhrt sie auf bestehenden Gleisen 
über Donnersberger Brücke und 
Hackerbrücke, wo sie in den Nord-

Neuer S-Bahnhof 

neue S-Bahn-Strecke 
oberirdisch / im Tunnel 

bestehende Bahnstrecke 
wird der neuen Nord-Süd-
Stammstrecke zugeordnet 

Mögliche weitere 
Ergänzungsstrecken 

Bahnstrecke mit S-Bahnhof 

S-Bahn Tunnelstrecke 

U-Bahn 

Nordtunnel Fahrzeiten 



tunnel einfädelt, zum Hauptbahnhof 
und, siehe oben, bis Parkstadt 
Schwabing. Dort geht es oberir
disch weiter auf neuen S-Bahn-
Gleisen, neben dem vorhandenen 
Nordring, zur Station Freimann Süd 
am Tatzelwurm, und weiter zur Sta
tion Unterfohring Süd nahe Heiz
kraftwerk. In Unterfohring werden 
die bestehenden S-8-Gleise zum 
Flughafen erreicht. Der Airport-Ex
press brauchte vom Hauptbahnhof 
zum Flughafen 17 Minuten. ICE 
oder TGV brauchten 13 Minuten. 
Der MAEX und der Humpel-Ex-
press auf ihren Umwegen können 
da nicht mithalten. Da die Regio
nalzüge von Landshut nach Mün
chen ab Neufahrn auf der neuen 
Trasse entlang der A9 direkt nach 
München fahren, verbleibt nur noch 
die S 1 auf der bestehenden Strec
ke, die dann ohne zusätzliche Glei
se im 10-Minuten-Takt fahren 
kann. Ihre Anwohner können dann 
ebenso tief ausschnaufen wie die 
Haidhauser. 

Kombiniert mit dem Südring und 
der alten Stammstrecke ergeben 
sich für die Benutzer der Öffentli
chen Verkehrssysteme des Münch
ner Raumes riesige Vorteile. Ge
steigert werden sie, wenn an der 
Münchner Freiheit und in Garching 
Regional-Express-Bahnhöfe entste
hen für die Boom-Region im nörd
lichen Umland. 

Die Realisierung dieses Entwur
fes wäre für Münchens künftige 
Entwicklung ein Glücksfall. Auch 
längerfristig kann München dann 
mit nur einem großen Tunnelpro-
jekt auskommen: Dem Nordtunnel. 
Der Bau von U9 und die unsinnigen 
Haidhauser Tunnels hätten sich 
dann erledigt. 

Volker Böhm 



Nordtunnel München: 6-gleisiger Durchgangsbahnhof unter der 
Haupthalle des Hauptbahnhofs 

Einsparung in Prozent 
Zugtyp von Hbf nach... Fahrzeit im Vergleich zu heute 

in Minuten 

ICE/TGV Flughafen 13 69% 

Airport- Flughafen 17 60% 
— . — Express 

Regional- Garching 9 70% 
zug 

Freising 17 37% 

Münchner Freiheit 3 77% 

S-Bahn Pinakotheken 2 85% 

Parkstadt Schwabing 6 76% 


