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Sehr geehrter Herr -

* im Zusammenhang mit der Diskussion um die schwierlge Finanzierung .

der 2. Stammstrécke wurde in jlingster Zelt wisder vermehrt die Verlén-
gerung der U5 nagh Pasing sls Alternative ins Gespréich gebracht. Die
MVG hat sich daher nochmals mit-diesem’ Thema aus Sicht des U-
Bahnbetreibers auselnandergesetzt, ' :

Unser Ergebnis Ist einﬁqutig: Die U5 ist nicht als Ersatz fir eine 2.
Stammstrecke geeignet. Unsere Argumente enthéit das belliegende Pa-

Beratungen liefern.

~pier. Iéh hoffe, dass Thnen unsere Erkenntnisse Impulse f0r die weiteren

Mit freundlichen GriiBen .
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Verlﬁhgéru'ng der U 5 ist keine Alternative ;ur'z. Stammstracke!

“In der bffentiichen Diskussion wird Immer wieder die Verlingerung der U 5 nach Pasing als
+ Alternative zur 2. Stanimstrecke angeftibrt, Derd liegt die sicher richtige Erkenntnis zu-Grunde, dass
diese Im Abschnltt Pasing ~ Innenstadt weitgéhend.parallel zur S-Bahn verlaufen witrde.

~Aus folgenden Grilnden Ist diese U- Bahnverlangerung aber dennoch kefne wirkllch reallstlsche
- Alternative zur 2. Stammstrecke

\

1. Stammstrecke wie U-Bahn . brauchen zu Ihrer Reallsierung Mittel aus dem GVFG-
‘Bundesprogramm. Dleses endet 2019 Ist bis dahin 3fach Uberzeichnet und setzt in Jedem Fall
elnen positiven Kosten-Nutzen-Faktor In der stamdardisterten - Bewertung voraus. . Dar Ist nuy

. mbglich, wenn die Nutzen, vorranglg durch dadurch fOr das’ Gesamtsystem PNV 2 uségzltc o
gewonnene Fahrgéste dle Kosten (berwiegen. Dieser Nachwels war schion Bel der 2.

Stammstrécke knapp, bei der U § Ist er nach allen vorliegenden Daten noch fraglicher. Letzteres
gllt auch ohne 2, Stammstrecke

2. Die 2. Stammstrecke soll dazu diénen, .neue Fahrgastpotentlale in_der Region {0 erschheﬂen, in
dem sle die Voraussetzung filr eine Verdichtung der S-Bahn- und’ Regionalverkehrsbedienung .
der Européischien Metropolregion Milnchen (EMM) schafft. Dle Us- Ver!ﬂngerung nach Pasmg
.erschhefit dleses Potenttal nicht, iy .

'3, -Deshalb wird immar wieder auch elne. Verlangerung der US als S Bahriersatz In die Reglon ins.
' Gespriich gehracht Das wire technisch unter bestimmten Bedingungen (bauliche Fithrung in .
Paslihg parallel zu den DB- Glelsen mit Uhergang westlich Pasing ins DB-Netz, 2-System-Zlige fiir .
die U-Bahn) z2war mdglich (sofern seltens der DB die entsprechenden. Flichen fir eine

Parallelfiihrung zur Verfligung gestelit wlrden, was aber nath unserer Kenntpls von dort -

. abgelehnt wird), Die technischen Voraussetzungen verteuern das System allerdings massly,
weswegen der Wirtschaftlichkeltsnachwei§ noch unwahrschelnlicher wird. Vor allem aber kéinnte
elne in die Reglon verlingerte U:Bahn nur ein Bruchtell der Kapazltit Im Regionalverkehr steilen,
der beim §-Bahnausbau unterstellt ist, Das ergibt sich sowahl aus der Zahl der mogiichen Zige )
pro Stunde als auch aus der deutlich geringeren Kapazitat elhes U- -Bahnzuges in Miinchen
{entsprechend der Bahnstelglange im U- -Bahnsystem) von max, ca. 940 Fahrgdsten je Zug
gegenilber ca, 1.400 Fahrgiisten je S-Bahn-Langzug. Auch kénnten fn Paslng bautechnisch nicht
alle (West)Aste des Eisenbahnnetzes angebunden werden, die von der Planung 2, Stammstrecke

prot}tieren wiirden. Folglich betréigt der’ Zusatinutzen an gewinnbaren Fahrglisten ebenfalls nur
~ elnen Bruchteil pegeniiber der 2, Stammtrecke, . S




Dabel wird immer unterstellt, dass ele” (verldngerte) U-Bahn.Oberhaupt In der Lage wiire,
zusiitzliche Kapazititen bereitzustellen. Von dieser theoretischen rechnerischen Kapazitét (Zabhl
- veridingetbare Zilge mal Pidfze jeZug) muss aber loglscherweise det Kapazititshedarf Im

B Innerstddtischen Elnzugsbereic der U5 abgezogen werden, denn sonst kénnte sle ja ihre -

origindre’ ErschileBungsaufgabe nacht mehr erfiillen. Eln Blick auf die heutige Spltzenauslastung

im Querschn|tt Theresienwiese - Hbf - Max-Weber-Platz zelgt; dass hler nur noch sehr geringe e

. Zusatzkapazltaten bestehen. So ist die U'5 heute westlich des Hbf in der Spitzenstunde zu 50—
55 % ausgelastet; der (realistische) Grenzwert nach Nahverkehrsplan llegt hel 65 %. Im Falle einer

Verlhngerung der U 5 nach Pasing wilrde diese Restkapazitat weltgehend flir den zusétzlichen .
Brtlichen Verkehr von/nach Pasing bendtigt (der dann weitgehend von der 5-Bahn abgezogen' ,
" wiirde), Gleiches gilt filr die Kapazitit der relevanten U-Bahnhbfe, hier insbesondere dar -
Umstelgebahnhdfe Hbf und Odeonsplatz, Selbst elnén nur geringen Beitrag 2ur ErschlleBung der .

Reglon kénnte’ die U 5 also nicht leisten, ohne dass es Im mnerstadﬂschen Berelch ztt massiven
Kapazitétsdeﬂziten und Uberlastungsproblemen kime,

. Schon.aus diesem Grund ist auch die Immer wieder geauRerte Vorstellung, elne nach Paslng )

-verlingérte U 5 kbnne im S-Bahnstérungsfall als Entlastung ‘oder Bypass dienen, in Wahrhelt
unrealistisch; Rierfir stiinden ndmlich auch bel glner nach Pasing ver!ﬁngerten U 5 nur minimale
_Kapazitiiten zur Verfiigung. Dies zelgt folgender Vergleich Die $-Bahn stelit schon heute im
Abschniit Pasing - Innenstadt in der HVZ eine Gesamtkapazitét von ca; 23.200 P}atzen}Stunde,

Die U 5 hiitte hingegen im Abschnitt Pasing ~ Laimer Platz je nach Bedienungstakt eine: Kapazltdt -

von ca, 5,300 (10-min.Takt) bis 10,500 {5-MIn.-Takt} Plitzen, Det Bedlenungstakt hingt natlrlich
davon ab, was Im Normalfall {also hel regelm#iRBiger Auslastung und ghne S$-Bahnstdfung)

. benbtigt wird und finanziert werden kann; nach allen hisherlgen Zahlen wire das zwischen

Pasing und Laim eln 10-Min.-Takt. Natliriich wiirden in der Praxis die In Pasing noch leeren Ziige

. der U 5 bel einer Stammstreckenstérung gestiirmt, kbnnten aber‘schoh.dor’;'nur elnen Tell der
. fehlenden Plétze stellér ~mit der Folge von Uberlastungen und Verzégerungen schon ab Pasing.
In den welteren Bahnhtfen Richturig innenstadt wire kelne Aufnahme weiterer Fahrgsste mehr

miglich, die innerstédtischen Fahrgéste etwa im Berelch Laim und Schwanthalerhéhe, fir dle-die

Us eigentiich vorgesehen ist, kinnten diese Kopazlitdten der U 5 nicht mehr nutzen. Das kann
nicht wirklich eine seitens der LHM wilnschensverte Perspektive seln, well es flr die bétroffenen
Minchner Biirger elne sigmﬁkante Verschiechterung gegeniiber dem Status quo . bedeuten

witrdel, tm thrigen erscheint das Argument des Bypasses Im Stérungsfall auch noch aus einem -

-~ anderen Grund verkehrswirtschaftiich absurd:  Nirgendwe sonst In~ Schnelibahnnetzen
Deutsthlands wurden und werden hbishar potentielle  Storungsfallsa zur mafgeblichen
Planungsgrundiage und In der Folge Bypasskohzepte finaridert. Auch i Minchner U- Bahnnetz,

das ebenfalls nur zwelglelsige Stammstrecken kennt, wurde nie jemals ein Stbrungsbypass :
gefordert, Ubltchetwelse ist bei erhshter Stbrungshauﬂgkeit primares |nvestit|onsz|el die

Beseltizung der Stbrungsursache n (bel der S-Bahn z B. im Zulaufbereich).

. Hiergegen kinnte man emwenden, dass ja gef. auch die U 4 nach Pasing veriﬁngert und ggf.-auf
Langziige’ umgestellt werden kbnnte, Das Ist zwar zutreffend. Bezogen auf die bereits héute
srreichte Auslastung der U 4 westlich des Hbf ergébe sich dadurch rechnerisch elng zushtziiche

Restkapazitat von ca. 4.000 Plitzen in der Spitzenstunde, Dies entspriche knapp der Kapazitiit.
von 3 S-Bahnlangzligen. Dlese stlinder im St8rungsfall aber nur zur Verfﬁgung, wenn diese

. Ausweltung der U4-Bedienung und damit auch eine Erhhung des Fahrzeughestandes der U-
" Bahn ~ ganzjihrlg vorgehialten und finanzlert wiirde ~ obwobhl im Regelfall, also ohne §-




Bahnstdrung, keln Bedarf fur diese Kapazititserweiteriing hestlinde und sie auch kaum
verkehrlichen Nu_tzen' stiften wirde. Wahrend die Bypass-Funktion der 2. Stammstrecke
bedeutet, dass -die gleichen Ziige '(S -Bahn); zumindest teilwelse Uber die alternative Strecke

- geﬂnhrt werden kinnten, wiirde dle U 4~Verlangerung bedeuten, dass fiir den Stdrungsfall der 5-

- . Bahn bei der U-Bahn auch noch zusatzliche Ziige {und deren Fahrer) vorgehalten werden

muﬁten. Pas wdre varkehrswirtschaftlich zfamiich unsinnig und wiirde zusitzliche Betriebskosten

' der U-Bahn In Mlllionenhohe bedeuten, die nicht durch Fahrgeldmehrerldse ﬂnanzierbar wiren,

Schon in den fruheren Analysen fﬁr die U 5-Verldngerung (2003) zelgte sich nicht nur , dass ein
positives Kosten- Nutzen-Verhiltnls nur schwer (wenn tiberhaupt) bzw. nur bei sehr restriktiven
Investitionsansitzen darstellbar wire, Ein signlﬂkantes Ergebnls war ferner auch el nachhaltiges
und’ hohes Betriébskostendefizit I elher GroEenordnung von schon damals ca, 1,8~ 2,6 Mio €

" Jahrlich (je nach Betriebskonzept), das nicht durch zusitzliche Finnahmen gedeckt werden
- kénnte und daher voll aus Bffentlichen- Mitteln finanziert werden mURte. Dabel war auf der

Betriebskostensealte berelts elne Elnstellung von vorhandenen Buslinien Im Elnzugsbereich der U-

'Bahnver!%—.ingerung unterstelit (was, siehe die Diskussion mn Moosach, keineswegs’ immer

akzeptlert wird, zumal sich.auch In"Pasing partieli Wege verlangern wilrden). Diesa Zahien sind
zwar zugegebenermafen veraltet und kdnnien - aktualislert werden. Angesichts der .
zwischenzeltlich eingetretenen Kostenentwicklung durfte d[eser kontmu erliche Zuschussbedarf
inzwischen aber noch deuthch hiher ausfallen o :

Eln besonderes Spezifikum der U 5 st ferper zu berﬂcksichtigen ndnlich die Situation wihrend
des Oktoberfestes. Hier trigt bekanntlich die Us die Hauptlast der Besucherbewé\[tlgung, da der
U-Bahnhof Theresienwiese das Festgefinde mit den signifikant kiirzesten FuBwegen erschiiefit,

Dleser Bahnhof, der.leider nur als normale zwelglelsige Anlage mit elnem Mlttelbahnste;g gebaut
“wurde, Ist-schon heute whhrend des Oktoberfestes an- der absoluten Kapazititsgrenze, was

regeimérsrge kurzzeltlg notwendige BahnhofsschileBungen {vorrangig im Fahrgastzutauf von der
Festwlese) belegen. Die zwingend notwendlge Begrenzung der’ Abfertigungszeiten zur.

Sicherstellurig elner- ausreichenden Taktdichte kann nur - mit elnem’ extrem masswenj

Personalelnsatz am. Bafinsteig bewiltigt werden, Dabel Ist elng zentrale, Voraussetzung der
heutigen ‘Machbarkeit, dass die Lastﬂchtung des’ Oktoberfesl;verkehrs hisher fast vollstandig
elnéeitig Ist: Fast alle Fahrgéiste kommen aus der Inrienstadt; es gibt also am Bahnstelg Richtung -
Laimer Platz wéhrend des Hauptansturms kaurh Einstelger und es ist der Einsatz zahirelcher
Verstarkerzlige . mit verkiirzten  Zugtiufen. (Wendung westlich Thereslenwiese} mdglich.

- Umgekehrt kommen Zﬂge In Richtung Innenstadt nahezu leer am Behnsteig Theresienwlese ap;

es gibt kaum Aussterger, so dass a) der Bahnsteig mit wartenden Fahrgésten voll gefilllt werden’
kénn und b) der ZUStIEE sofort nach Halt des Zuges und an allen Tdren elnsetzen kann, Wiirde

© aber die U- Bahn ab/bis Pasing fahren, ergiibe sich elne signifikant andere Situation: Aus dem

: Elnzugsberelch Pasing; aber auch aus dem westlichen Umland {Zughalte In Pasing} wiirde kiinftig,

wegen des ungléich kilrzerén Weges von der U-Bahn zuf Festwiese, ab Bahnhof Paslng dle U 5
genutzt. Folglich gibe es am U- Bahnhof Therasienwiese dann auch massive Fahrgaststrome
aus/m Richtung: Westén. Damit wire aber eine Abwickhing am vorhandenen Bahnsteig, wie
heute, nicht mehr moglich. . ~ .

. Ergebnis unserer Untersuchungen ist daher eindeutig, dass integraler Bestaridtell elnes Projektes

Ver[angerung U 5 bis Bahnhof Pasing auch ein Umbau- des U-Bshnhofs Thereslenwiese sein -

. mliBte, Hier wire . mlndestens eine spanische Bahnstetglosung (getrennte -Ein-..und




Ausstiegshahnstelge) oder sogar elne mehrglelsige Bahnhofsanlage (analég 7.B. Olympiazentrum
oder Frottimaning) erforderlich. Ob dies raumlich (tberhaupt miglich ist, unter Betrieb gebaut
" werden kénate und mit welchen Zusatzkosten, wurde bisher noch von nfemandem untersucht.
Unzwelfethaft wiirde sich dadurch aber die’ Wirtschaﬂllchkeit einer U 5-Verlingerung noch
Welterverschlechternl '. . )

" Fazit: Die optionale Verlangerung der U 5 nach Pasing kénnte die 2, Stammstrecke flir den
Regionalverkehr nicht ersetzen und elgnet sich auch nicht als Bypass flir Storungen, well hierflir
. kelne nennenswerten Restkapazntéten zur Verfugung stiinden . Die Realisierung der U 5-
. Verlﬁngerung nach Pasing, falls wirtschaftlich Uberhaupt clarste!lbar, wiirde aber umgekehrt der S- -
Bahn Fahrgastpotential (aus dem Raum Pasing). entziehen und, dadurch deren Wirtschaftlichkeit

- zusétzlich verschlechtern, Zudem milRte der Bahnhof Theres!enw:ese aufwiindly erweitert werden,

- was die Wirtschaftlichkelt der MaRRnahme zusatzlich schwﬁcht




