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Fakten zur U9

Prioritiir sind Querverbindungen und Tangenten — nicht weitere Tunnel
im Stadtzentrum

Kurzfassung:

An den zentralen Knotenpunkten des Miinchner U-Bahnnetzes (v.a. Hauptbahnhof und Sendlinger
Tor) zeigen sich Uberlastungserscheinungen. Die Ursachen sind die monozentrische Miinchner
Netzstruktur sowie die die zu eng gewordenen U-Bahnhéfe. Verschiedene Varianten zur Entlastung
der U-Bahn (Ring-U-Bahn, U9!, S-Bahn Siidring, Trambahnausbau im innenstadtnahen Bereich)
werden verglichen. Die Ring-U-Bahn ist beziiglich der Investitionskosten zu teuer. Das
Hauptproblem der U9 (und vergleichbarer Vorschlige) ist — neben den hohen Baukosten — die
Herstellung guter Umsteigebeziehungen zu den bestehenden U- und S-Bahnstrecken. Der S-Bahn-
Stidring hat erheblichen Nutzen fiir die Entlastung der U-Bahn. Die Finanzierung der U9 ist vollig
ungeklért. Verschiedene Trambahnwiederinbetriebnahmen und -neubaustrecken zur Entlastung der
U-Bahn werden vorgestellt.

1. Der OV-Anteil im Altstadtbereich ist ohnehin sehr hoch

In die Miinchner Altstadt reist bereits heute die tiberwiegende Mehrzahl der Pendler und Besucher
offentlich an — deutlich {iber 80%?2. Dieser Anteil und damit auch die absoluten Fahrgastzahlen sind
kaum steigerbar. Nur wenn man in der Altstadt massiv nachverdichten wiirde (d.h. flachige, 20- bis
30-stockige Bebauung), wire mit deutlich hoheren Fahrgastzahlen zu rechnen.

Beim weiteren Ausbau des OPNV? im inneren Stadtbereich geht es also nicht um die Erhéhung des
OPNV-Anteils sondern um die Entlastung des U-Bahnnetzes, da es an einigen Knotenbahnhdfen zu
Uberlastungen kommt.

2. Problematisch ist nicht die Erschliefung der Altstadt, sondern unnétige
Umwegfahrten durch die Altstadt

Miinchen hat in den letzten Jahrzehnten beim OPNV-Ausbau fast ausschlieBlich in Radialstrecken
(d.h. ins Stadtzentrum fiihrende Strecken) investiert. Die Querverbindungen von Stadtteil zu
Stadtteil (Tangenten) kamen zu kurz.

Die U3-Verldngerung vom Olympiazentrum nach Moosach (eréffnet 2010) war die grof3e
Ausnahme — nebenbei die erste Ausnahme seit 1928%!

! Geplante Entlastungs-U-Bahn Implerstrae — Hauptbahnhof — Miinchner Freiheit
2 Verhiltnis Offentlicher Verkehr zu Autoverkehr betrachtet

3 OPNV: Offentlicher Personennahverkehr

4 Tram Schwabing — Neuhausen (Nordbad — Leonrodplatz)
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Von Stadtteil zu Stadtteil ist man daher oft schneller, wenn man mit der U-Bahn den Umweg durchs
Stadtzentrum féhrt — und damit zur Uberlastung der zentralen Strecken und Umsteigeknoten
beitragt.

Beispiele: Von Schwabing zum Arabellapark ist man mit der U-Bahn schneller, als auf der direkten
(aber trotzdem nicht umsteigefreien) Verbindung mit dem Bus durch den Englischen Garten. Selbst
vom Harras zum Rotkreuzplatz ist die Umsteigefahrt per U-Bahn iiber Sendlinger Tor schneller als
die Fahrt ohne Umsteigen mit dem Metrobus.

3. Querverbindungen entlasten die Innenstadt und stirken das gesamte
OV-Netz
Attraktive, schnelle und storungsfreie Verbindungen zwischen den Stadtvierteln sind das
effizienteste Mittel, um die Schnellbahnstrecken im Stadtzentrum zu entlasten. Unnotige
Umsteigefahrten durch das Stadtzentrum kdnnen entfallen und der OV wird genau dort attraktiver
gemacht, wo heute noch das Auto dominiert, ndmlich bei den Fahrten au3erhalb des Stadtzentrums.

4. Probleme der U-Bahn

Aufgrund der gestiegenen Fahrgastzahlen ist die U-Bahn — vor allem im Innstadtbereich — immer
starker ausgelastet. Wegen fehlender, attraktiver Tangenten fahren viele Fahrgéste tliber die
Innenstadt, und iiberlasten dort unnoétigerweise die U-Bahnhofe.

,,Kapazititsprobleme* bei der U-Bahn bedeuten in den meisten Fillen Probleme beim Zu- und
Abgang zu und von den Bahnsteigen und zu wenig Flache auf den Bahnsteigen. Die fiir den
Fahrgastwechsel benétigten Zeiten an den am stérksten belasteten Bahnhdfen limitieren meist die
Zugfolge auf der Strecke. Demgegeniiber ist die technisch minimal mégliche Zugfolge aufgrund der
Signaltechnik in den meisten Féllen von untergeordneter Bedeutung.

Die derzeit vor allem auf der U2 verstirkt auftretenden Piinktlichkeitsprobleme lassen sich durch
organisatorische MaBBnahmen wie:
- ausreichende Fahrzeugreserven
- Bahnsteigschaffner an stark belasteten Bahnhofen
- Wiedereinfiihrung der Vorbeugenden Fahrzeugwartung® zur Verminderung von technisch
bedingten Zugausfillen
deutlich verbessern.

5. Problembahnhofe bei der U-Bahn

Besonders kritisch sind im U-Bahnnetz die Bahnhofe Sendlinger Tor (U3/6) und Hauptbahnhof
(U1/2). An beiden Bahnhofen sind die Bahnsteige aufgrund der notwendigen, aber umfangreichen
Treppenanlagen zu eng. Kritsch ist auch der Bahnhof der U4/5 am Hauptbahnhof wegen dem engen
Durchgang zur U1/2. Ebenso ist am Odeonsplatz der Umsteigetunnel zwischen U3/6 und U4/5
unterdimensioniert.

Eine Abhilfe durch bauliche Maflnahmen ist zwar nicht grundsétzlich unméglich, aber sehr
kostenaufwindig und wiirde vermutlich auch zu einer mindestens mehrmonatigen Unterbrechung
des U-Bahnbetriebs fiithren. Am Sendlinger Tor wird ab 2015 umgebaut, es werden aber vor allem

5 Bei der vorbeugenden Wartung werden VerschleiBteile vor dem Zeitpunkt ausgetauscht, ab dem Ausfille im Betrieb zu
erwarten sind. Der Austausch erfolgt wahrend geplanter Wartungstermine. So wird die Haufigkeit von
verschleiBbedingten Ausfallen im Betrieb verringert.
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die Zugangsmoglichkeiten zur U1/U2 verbessert. Eine Verbesserung der Verhiltnisse am Bahnsteig
der U3/6 ist leider nicht moglich (was schlicht und einfach an den baulichen Verhéltnissen liegt).

6. Querverbindungen miissen die Domane der Tram werden

Querverbindungen sind nur als StraBenbahn leistungsfihig, attraktiv und bezahlbar®. StraBenbahnen
mit Vorrang an Kreuzungen sind ausreichend schnell, um konkurrenzfahig zu Umwegfahrten durch
die Innenstadt zu sein. Sie sind aulerdem bequemer als Busse und ziehen mehr Fahrgéste an.
Neben der schon lange geplanten Trambahn-Nordtangente (Englischer Garten) und Westtangente
(Fiirstenrieder Stral3e) sind folgende Strecken erforderlich:
- Siidtangente im Raum Thalkirchen
- Tram Rotkreuzplatz — Laim iiber die Friedenheimer Briicke zur Aufwertung des S-Bahnhofs
Hirschgarten, von dort weiter zum Harras
- Pasinger Nord-Siid-Tram im Verlauf der heutigen Metrobus-Linie 56
- Innere Siidtangente: Tram tiber die Brudermiihlbriicke, die siidliche Isarquerung 148t sich zu
einer Tangente zwischen Obersendling und Zamdorf durch Giesing und Haidhausen
erweitern: Aidenbachstrale — Harras — Brudermiihlbriicke — Candidplatz — Tegernseer
Landstralle — Silberhornstra3e — Ostfriedhof — Orleansstrale — Ostbahnhof — Einsteinstrale
— Zamilapark
Weitere StraBenbahnstrecken sind weiter unten beschrieben (mit Schwerpunkt auf der Entlastung
der U-Bahn in der Innenstadt).

7. Ring U-Bahn fiir Miinchen: Uberdimensioniert

Eine Ring-U-Bahn fiir Miinchen ist schon mindestens viermal untersucht und verworfen worden. In
einer Stadt der Groe Miinchens wire sie schlicht iiberdimensioniert. Eine Ring-U-Bahn hétte in
Miinchen keine Chance, ihre Baukosten durch ausreichende Fahrgastzahlen zu rechtfertigen. Selbst
automatische Kleinprofil-U-Bahnen’ sind immer noch fiinfmal so teuer wie die luxuridsesten
Tramstrecken in Frankreich. Anders ausgedriickt: fiir die Kosten einer knapp 30 Kilometer langen
Ring-U-Bahn (Lénge des Mittleren Rings: 28 Kilometer) konnte man ca. 150 — 200 Kilometer
StraBBenbahnstrecke bauen — das wire z.B. ein verdoppeltes Miinchner Tramnetz plus Stadt-Umland-
Bahn.

8. Hauptproblem der U9: Bau der Umsteigeanlagen

Wie die Diskussion um die Anbindung des geplanten S-Bahn-Tieftunnels am Hauptbahnhof gezeigt
hat, ist das Hauptproblem beim Bau weiterer U-Bahnstrecken durch die Innenstadt die Erstellung
geeigneter Umsteigeanlagen zu den bestehenden U- und S-Bahnhdfen. Auch bei der U9 ist dies der
Fall: An der Implerstrae wére ein aufwéandiger Umbau des bestehenden Bahnhofs erforderlich

(4. Gleis), am Hauptbahnhof und an der Miinchner Freiheit wéiren neue Bahnhofe mit (aufgrund der
baulichen Verhéltnisse) sehr ungiinstigen Umsteigemoglichkeiten zu errichten. Damit wird die U9
aber ad absurdum gefiihrt, da eine Entlastungs-U-Bahn ja gerade vom bestehenden Netz aus gut
erreicht werden kdnnen muss.

6 Mit der Ausnahme S-Bahn Siidring und S-Bahn Nordring
" Kleinprofil-U-Bahnen weisen einen geringeren Tunnelquerschnitt und damit etwas niedrigere Baukosten auf als
normale U-Bahnen
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9. Miinchen ist ZU monozentrisch, als dass eine weitere U-Bahn zur Entlastung
Sinn hitte

Aufgrund der starken Ausrichtung des Miinchner U-Bahnnetzes auf das Stadtzentrum ergibt sich
folgende Situation bei der Bahnhofsbelastung: Die Bahnhofe Hauptbahnhof, Sendlinger Tor und
Odeonsplatz sind (zu) stark belastet, Bahnhofe wie Universitét sind stark belastet, konnen aber den
Fahrgastandrang noch bewiltigen. Die Uberlastung der U-Bahn konzentriert sich also auf wenige
Bahnhofe. Wie oben ausgefiihrt, ist der Neubau von U-Bahnhofen an diesen Bahnhofen
bautechnisch aber sehr schwierig. Falls nun aber die Entlastungs-U-Bahn etwas weiter entfernt vom
Stadtzentrum errichtet werden soll, ergeben sich Fahrgaststrome, flir deren Bewailtigung keine U-
Bahn erforderlich ist, hier ist eine Trambahn das sinnvollere Verkehrsmittel.

Fazit: Entlastungs-U-Bahnen sind innenstadtnah baulich sehr schwer zu realisieren oder es besteht
fiir sie — etwas innenstadtferner — kein Bedarf.

O Miinchner Freiheit
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10. S-Bahn-Siidring entlastet U-Bahn siidlich des Sendlinger Tors

Da — wie oben dargestellt — eine Entlastung der U-Bahn nicht durch neue U-Bahnstrecken erfolgen
kann, ist dies nur durch entsprechende MafBBnahmen bei S-Bahn und Tram mdoglich. Eine
wesentliche Rolle spielt hier der S-Bahnsiidring.

Der zu errichtende S-Bahn- und Regionalzughalt Poccistralle entlastet die U3/6 im kritischen
Abschnitt siidlich des Sendlinger Tors: Fahrgéste, die von aullerhalb Miinchens Ziele im Miinchner
Stiden erreichen wollen, sowie Fahrgiste aus dem Miinchner Siiden, die zur S-Bahn wollen, kdnnen
den gesamten Innenstadtbereich umfahren. Ebenso erhalten dicht bebaute Stadtteile einen direkten,

4
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fuBlaufigen Zugang zur S-Bahn.
Ebenso wird die U1/2 zwischen Kolumbusplatz und Hauptbahnhof entlastet.

11. Trambahn zur Entlastung der U-Bahn - zwei grundsatzliche Szenarien

Wenn die Tram zur Entlastung der U-Bahn verwendet wird, sind {iber den geplanten Bau der Nord-
und Westtangente hinaus weitere innenstadtnéhere Strecken erforderlich. Grundsétzlich sind zwei
verschiedene Szenarien denkbar:

- Trambahnstrecken tliber oder parallel zu einer U-Bahn bauen, mit dem priméaren Zweck, die
Kurzstreckenfahrgiste (d.h. Fahrgéste die nur ein oder zwei Stationen mit der U-Bahn
fahren) aus der U-Bahn abzuziehen und so z.B. die S-Bahn ohne U-Bahnnutzung gut
erreichbar zu machen. Somit wird die U-Bahn von Fahrgésten entlastet, die ldngere Strecken
zuriicklegen wollen.

Beispiele:

e Tram Lindwurmstrafe zur Entlastung vom Kurzstreckenverkehr

e Tram 23 in die Innenstadt: Parkstadt — Miinchner Freiheit — Giselastra3e — Nord-
tangente — Elisabethplatz (Alternative: durch die Herzogstralle) — Barer Strafle —

Hauptbahnhof

e Wiederinbetriebnahme der Trambahn in der Ludwig- und Leopoldstrafle mit Anbindung
zum Hauptbahnhof

e Wiederinbetriebnahme der Nord-Siid Trambahnen in der Maxvorstadt (z.B.
Augustenstraf3e)

- Durchgehende Uber-Eck Verbindungen: in Beziehungen, auf denen starker Umsteigeverkehr
iiber einen der kritische U-Bahnhofe besteht, wird eine durchgehende Tramdirektverbindung
angeboten. So werden die Umsteigeknoten entlastet.

Beispiele:

e Tram vom Hauptbahnhof zur Miinchner Freiheit (Entlastung Odeonsplatz),

e Innenstadtndhere ,,Kerntangenten* (z.B. SchleiBheimer Strale — Paul-Heyse-
Unterfiihrung — Goetheplatz — Lindwurmstral3e — Harras)

Selbstverstindlich erfordert ein Trambahnbahnbetrieb, der eine U-Bahn wirksam entlastet, groBBere
Fahrzeuge und kiirzere Takte als heute. 26 Meter lange Niederflurwigen im 10-Minuten-Takt sind
hier sicher nicht geeignet.

12. Die 4. U-Bahn-Stammstrecke wiirde den Fehler des S-Bahn-Tieftunnel-
Projekts wiederholen: Kleine Umverteilungen, aber keine Entlastung der
Innenstadt

Zwar wiirde die 4. U-Bahn-Stammstrecke einige neue Direktverbindungen zum Hauptbahnhof
herstellen, dafiir aber auch bestehende Direktverbindungen zum Marienplatz unterbrechen.
Insgesamt wiirde sie nur eine kleine Umverteilung in den Belastungen der jetzt schon am stérksten
belasteten Innenstadt-Bahnhofe erzeugen, aber keine Entlastung dieses Bereichs herbeifiihren. Sie
briachte damit dhnliche Effekte wie der S-Bahn-Tieftunnel. Dieser wiirde bekanntlich die stérkst
belasteten Umsteigeknoten Hauptbahnhof und Marienplatz zusétzlich belasten und auflerdem iiber
200 heute noch umsteigefreie Direktverbindungen im S-Bahn-Netz unmdglich machen.

Der 4. U-Bahn-Stammstrecke liegt damit ein dhnlicher Denkfehler zugrunde wie dem S-Bahn-
Tieftunnel.

5
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13. Neue Stammstrecken wiirden Mittel binden, die aufderhalb der Altstadt
fehlen

Eine 4. U-Bahn-Stammstrecke wiirde mit ca. 3 Milliarden Euro zu Buche schlagen — es miissten
immerhin komplexe Umbauten an zwei vorhandenen Bahnhofen vorgenommen und im Bereich
Hauptbahnhof ein zusitzlicher Bahnhof untergebracht werden. Der Lowenanteil der OV-
Investitionen wiirde somit abermals an Radialstrecken gebunden und beim Bau von
Querverbindungen fehlen.

14. Die Finanzierung ist vollig unklar

Dessen ungeachtet steht der notwendige Aufwand fiir eine 4. U-Bahn-Stammstrecke in keinem
Verhéltnis zum Nutzen. Ein Nutzen-Kosten Faktor von iiber 1,0 in der Standardisierten Bewertung
(Voraussetzung fiir das Erhalten von Bundesmitteln®) ist extrem unwahrscheinlich und damit die
Finanzierung dhnlich fragwiirdig wie beim S-Bahn-Tieftunnel. Wieder drohen wertvolle Jahre mit
unrealistischen Planungen vergeudet zu werden.
Die in Aussicht gestellte Finanzierung allein durch die Landeshauptstadt Miinchen ist iiberraschend:
Eine Stadt, die sich nicht einmal in der Lage sieht, die 6ffentlichen Toiletten in einem akzeptablen
Zustand zu halten und jihrlich fiir den OPNV Betrieb weniger als 20 Millionen Euro ausgibt, will in
den nichsten Jahren folgende Projekte (allein!) finanzieren:

- Beteiligung am S-Bahn-Tieftunnel (150 Millionen Euro)

- Stadtischer Anteil fiir den Bahntunnel Zamdorf — Johanneskirchen (900 Millionen Euro)

- U9 (ca. 3 Milliarden Euro).
Nun ist eine Investitionssumme von rund 4 Milliarden Euro {iber 20 Jahre (d.h. ca. 200 Millionen
Euro pro Jahr) nicht vollig jenseits der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit Miinchens, aber
derartige Ausgaben wiirden erhebliche Umverteilungen innerhalb des Stadthaushalts erforderlich
machen. Angesichts des groBen Handlungsbedarfs im OPNV (Ausbau der Tram, neue Fahrzeuge fiir
U-Bahn und Tram, Sanierung der U-Bahn®, Taktverbesserungen im Oberflichenverkehr, Bau
zeitgemafer Haltestellen im Oberfldchenverkehr) wiirde die Realisierung der drei GroBprojekte
zum Stopp simtlicher kleinerer VerbesserungsmaBnahmen im OPNV fiihren.

15. Deutlich billigere Alternativen an der Oberfliche (u.a. Querverbindungen
und Tangenten bei der Tram) werden - wieder einmal - nicht untersucht

Gerade die ErschlieBung Schwabings und der Maxvorstadt lieBe sich mit einem Wiederautbau der
bis 1971 bzw. 1980 betriebenen Trambahnlinien deutlich billiger bewerkstelligen. Diese
Alternativen werden aber nicht untersucht. Es erfolgt sofort eine Festlegung auf die teuerste
Losung: eine neue U-Bahn. Angesichts der Bau- und Folgekosten einer U-Bahn darf der Tunnelbau
nur dann erfolgen, wenn sich eine oberirdische Losung nicht realisieren lasst (z.B. aus
Kapazititsgriinden oder wegen erheblicher Eingriffe in die Bausubstanz).

8 Auch wenn die Nahverkehrs-Foérderung durch den Bund 2019 ausliuft, wird es aller Wahrscheinlichkeit nach weiter
ein Bewertungsverfahren fiir die Nutzen/Kosten-Relation der Projekte geben — dann eben fiir die Landesmittel.
% Im langjihrigen Mittel ca. 1 Million Euro pro Kilometer Tunnelstrecke und Jahr



