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1. Mit der Stadtbahn in die Region

bestellter Fahrplan
Bahnhof an ab
Murnau 9.40 13.30
Garmisch 14.02 14.43
Griesen 15.00 15.30
Garmisch 15.47 16.00
Murnau 17.03 17.20
München 18.39

Unter dem Motto „Mit der Stadtbahn Land gewin-
nen“ veranstaltete PRO BAHN am 8. Juli eine unge-
wöhnliche Sonderfahrt: Mit einem neu ausgeliefer-
ten Stadtbahnwagen, den der Hersteller Bombardier
und die Saarbahn PRO BAHN zur Verfügung stell-
ten, bereiste der Fahrgastverband die Strecke Mün-
chen – Garmisch-Partenkirchen – Griesen. Loka-
le Entscheidungsträger und interessierte Fahrgäste
waren zur kostenlosen Probefahrt eingeladen. Das
moderne Schienenfahrzeug sollte die Aufmerksam-
keit auf die zwei Sorgenkinder der Region lenken:
Die Bahnlinien Murnau – Oberammergau und die Ausserfernbahn Garmisch – Grie-
sen – Reutte i.Tirol – Kempten. Beide Strecken sind sanierungsbedürftig, eigentlich zu
langsam und nach Aussage ihrer Betreiber unwirtschaftlich.

Pressekonferenz in Murnau

Nach dem Rückbau eines Kreu-
zungsgleises gibt es auf der Strecke
Murnau – Oberammergau keine freie
Trasse für Sonderzüge. Die noch vor-
handene Kreuzungsmöglichkeit liegt
für attraktive Fahrtzeiten falsch, die
Strecke ist die langsamste Neben-
strecke mit Personenverkehr in Bay-
ern. So blieb PRO BAHN eine Fahrt
von Murnau nach Oberammergau mit
dem Saarbahnwagen verwehrt. Aber
auch das Angebot, mit dem Stadt-
bahnwagen die planmäßige Regio-
nalbahn zu ersetzen, wurde abge-
lehnt: Nachdem für Oberammergau
der Einsatz des ET 426 vorgesehen
ist, wollte die DB mit dem Stadtbahnwagen „nicht die falschen Erwartungen wecken“,
ließ man PRO BAHN wissen. Während des so erzwungenen Aufenthalts in Murnau
diskutierten öffentlich im Rahmen einer Pressekonferenz die Bürgermeister aus Mur-
nau und Oberammergau und der Landtagsabgeordnete Johann Neumeier die aktuel-
len Bahnthemen im Werdenfels-Takt und bekräftigten die Forderung der Bevölkerung
nach einer Sanierung und Beschleunigung der Bahnlinie nach Oberammergau. Doch
die zinslosen Darlehen, die der Bund gewährt, rechnen sich nach Aussage der DB
angesichts der hohen Investitionen nicht und werden deshalb erst gar nicht abgerufen.

Die Ausserfernbahn ist sogar akut von der Einstellung bedroht: Die Österreichischen
Bundesbahnen (ÖBB) haben zum Juni 2001 die Aufgabe des Personenverkehrs an-
gekündigt, obwohl der Verkehrsdienstevertrag mit dem Land Tirol erst im Jahr 2007
ausläuft. Auf dem deutschen Streckenabschnitt Garmisch – Griesen ist wiederum die
elektrische Fahrleitung marode: Obwohl die Geldmittel für die Sanierung gesichert sind,
hat DB Netz die angekündigte Einstellung des Personenverkehrs zum Anlaß genom-
men, die Oberleitung ab 9. Oktober 2000 abzubauen. Ob und wenn ja welche Züge
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danach die Strecke befahren, steht jedoch in den Sternen, den weder ÖBB noch DB
können (und wollen) geeignete Dieselfahrzeuge bereit stellen. Betroffen ist auch der
Güterverkehr: bis 800 Tonnen werden täglich von Reutte nach Innsbruck gefahren, ei-
ne Verdieselung des Güterverkehrs scheiterte schon vor Jahren kläglich.

Angesichts der kurzen Einladungsfrist waren viele der geladenen Gäste wegen Termin-
kollisionen an einer Teilnahme verhindert. Umso erfreulicher war es, dass sich für die
Kundgebung in Griesen viele Gäste aus Tirol Zeit genommen hatten: Landtagsabge-
ordnete von drei Parteien, Bürgermeister, Vertreter der Tiroler Landesregierung und der
Wirtschaft waren gekommen, um ihren Willen zum Erhalt der Außerfernbahn deutlich
zu machen und eine Probefahrt im Stadtbahnwagen zu unternehmen. Sicherlich war
die Veranstaltung nur ein erster Anfang, um die drohende Stillegung der Außerfernbahn
zu verhindern. Und auch das schicke Fahrzeug hat bei allen Beteiligten Erwartungen
geweckt auf eine zukunftsfähige Außerfernbahn, ja sogar Begeisterung für die Bahn.

Stadtbahn bei Hechendorf auf der
Strecke München – Garmisch

„Wir wollen zeigen, dass auch in der Regi-
on attraktiver Schienenverkehr möglich ist und
welche Möglichkeiten moderne Bahntechnik
bietet“, so der oberbayerische PRO BAHN-
Vorsitzende Norbert Moy auf der Pressekon-
ferenz. Beispielsweise könnten die Stadtbahn-
wagen mit einem zusätzlichen Dieselmotor
ausgerüstet die Strecke Garmisch - Kempten
ohne Umsteigen bedienen und in Kempten als
echte Stadtbahn über den heutigen Bahnhof
hinaus in die Innenstadt fahren.

Dieses Projekt wird bereits ernsthaft disku-
tiert. Solche pfiffigen und innovativen Lösun-
gen stärken den öffentlichen Verkehr und er-
höhen die Lebensqualität in der Region.

Daß die Wirtschaftplanung der Bahn der Inno-
vation oft entgegensteht, zeigte die Rückfahrt
nach München. Ausgerechnet in den Bahn-
höfen Farchant und Ohlstadt, die DB Netz
für überflüssig hält und zurückbauen will, hat
der Sonderzug entgegenkommende Züge ge-
kreuzt.
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2. Mit der Stadtbahn in und um
München

bestellter Fahrplan
Bahnhof an ab
Hauptbahnhof 18.50
Ostbahnhof 19.03 19.05
Moosach 19.34 19.38
IGA-Park 19.53 19.58
Hauptbahnhof 20.16

Am 8. Juli war die Stadtbahn nicht nur im Ober-
land, sondern demonstrierte auch im Großraum
München die Vorteile einer innovativen Lösung
der Verkehrsprobleme. Die Fahrt führte vom
Hauptbahnhof über den Ostbahnhof (leider oh-
ne den von der DB dort zugesagten Halt). Rasch
wurde über den Nordring der Bahnhof Moosach
erreicht. Von dort aus fuhr die Stadtbahn wei-
ter nach Laim und über die Sendlinger Spange
zum IGA-Park. Nach kurzem Aufenthalt ging die
Fahrt weiter über Mittersendling zurück zum Hauptbahnhof.

Das moderne Fahrzeug fand bei Fahrgästen, Politik und der Presse ausnahmslos po-
sitive Resonanz. Diese Fahrt lenkte die Aufmerksamkeit auf zwei wichtige Projekte der
Münchner Verkehrspolitik: Stadtbahn-Nordring und Sendlinger Spange.

Hier in Moosach könnten Stadt- und Trambahn verknüpft werden

Als Folge der Rundfahrt gab es mehrere positive Zeitungsartikel zur Stadtbahn. Die
zahlreich mitfahrende Prominenz konnte sich ebenso wie die Bevölkerung einen eige-
nen unmittelbaren Eindruck von der Stadtbahn verschaffen. Die Attraktivität und das
Potential des Systems wurde für viele besser verständlich, das Thema Eisenbahn und
öffentlicher Nahverkehr positiv wahrgenommen.
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�  Mi t  d er  St ad t b ah n L an d g ew i nn en

Ohne Umsteigen und Wartezeiten von Haus zu Haus; diesen Vorteil des Individual-
verkehrs mit den Vorzügen des Öffentlichen Verkehrs zu verbinden war die Idee, die am
Anfang stand. Die konventionelle Straßenbahn wurde weiterentwickelt, verließ, wo
immer es möglich war, die Straßen, wurde schneller, größer, komfortabler. Der "großen"
Eisenbahn ähnlich geworden, wechselte sie zum Teil sogar auf deren Gleise und fuhr
weit hinaus auf´s Land.

�  Vo n K ar l s r u h e  i n  d i e  We l t

Besonders die Entwicklung in Karlsruhe sorgte weltweit für Aufsehen und gab dem
Öffentlichen Verkehr neue Impulse. Die dort eingesetzten Fahrzeuge sind juristisch und
technisch Zwitter zwischen Trambahn und "richtiger" Eisenbahn. Stillgelegte Strecken
wurden reaktiviert; die Region boomt. Heute fahren Stadtbahnen als Regional-S-Bahn
über das Land und verbinden Karlsruhe mit entfernten Städten wie Rastatt oder
Heilbronn. Die Systeme in Karlsruhe, Saarbrücken und Kassel sind Vorzeigeprojekte, an
denen sich Bahnen und Verkehrsbetriebe in der ganzen Welt orientieren.

�  E i n s t i e g  a u f  n i e d r i g em N i ve a u

Viele Stadtbahnwagen haben – ähnlich wie die Münchner S-Bahn – Einstiegshöhen von
knapp einem Meter. Dies entspricht der Technologie der 70er-Jahre, als moderne
Stadtbahnen in verschiedenen Regionen erstmals eingesetzt wurden. Die heutige
Technologie erlaubt bei gleicher Leistungsfähigkeit Einstiegshöhen von etwa 40 cm. Für
die niedrigen Bahnsteige auf vielen Zweigstrecken sind solche Fahrzeuge eine ideale
Lösung, da dort nun ebenerdig eingestiegen werden kann. Reine S-Bahnhöfe mit Hoch-
bahnsteigen können baulich so ergänzt werden, daß die Stadtbahn auch dort halten
kann. Hierfür bietet sich beispielsweise die Verlängerung des Bahnsteigs durch einen
niedrigeren Teil oder – wenn der Platz vorhanden ist – eine zusätzliche, parallel
liegende, niedrige Bahnsteigkante an.

�  Sc h n e l l  u nd  k o m f o r t ab e l

Dank guter Beschleunigung und einer Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h können auf
Stadtbahnstrecken zusätzliche Haltestellen eingerichtet werden, ohne die Fahrzeit zu
verlängern. Für die Kunden bedeutet das kürzere Wege zum Bahnhof und insgesamt
eine Verringerung der Reisezeit.

�  A n g e m es s e n er  B e t r i eb  a u f  Zw e i g s t r e ck e n  u nd  i n  Re g i o n a l n e t z en

Stadtbahnen können nach den einfacheren Betriebsvorschriften für Straßenbahnen
fahren. Das erlaubt die Kosten für Streckenausbau und -unterhalt zu senken. Bahn-
übergänge und Ausweichstellen sind einfacher zu sichern, unter anderem auch, weil die
Fahrzeuge deutlich kürzere Bremswege haben. Die Modernisierung vorhandener
Strecken wird preisgünstiger.



�  I n  d e n  Or t  a n s t a t t  v o r b e i

Darüber hinaus bieten Stadtbahnen die Möglichkeit, auch Gemeinden und Ortsteile
anzubinden, die abseits der bisherigen Bahnstrecken liegen. Neue Strecken zur
Erschließung können aufgrund des einfacheren Betriebes und des geringen Gewichts
der Fahrzeuge zu niedrigeren Kosten erstellt werden. Im Einzelfall ist es möglich, daß
die Stadtbahn im Ortsbereich wieder zur Straßenbahn wird.

�  St a d t b ah n  i n  B a y e r n

In verschiedenen Regionen Bayerns gibt es Vorschläge und Planungen für Stadtbahnen
oder stadtbahnähnliche Verkehre: Stadtbahnkonzept für München, "RoRegio" in
Rosenheim, Regionalbahn Kempten, Regionalbahn Landsberg – Kaufering, Ideen für
ein Stadtbahnsystem in und um Ingolstadt, Stadt-Umland-Bahn Erlangen / Nürnberg.

Literatur

− E. Lauterbach, A. Barth: Stadtbahn – Ein ergänzendes Verkehrssystem für München und sein
Umland; PRO BAHN Oberbayern e.V.

− Vieregg-Rössler GmbH: Bau und Betrieb von Schienenstrecken nach BOStrab statt
EBO – Eine Chance für Liniennetz-Erweiterungen im Öffentlichen Personennahverkehr;
PRO BAHN e.V.

− A. Barth, E. Lauterbach: Perspektive 2010 – Münchner Stadtverkehr mit Zukunft;
PRO BAHN Oberbayern e.V.

Verantwortlich:
PRO BAHN Oberbayern e. V.
Schwanthalerstraße 74, 80336 München
Tel.: 089 - 53 00 31 / Fax: 089 - 53 75 66
http://www.pro-bahn.de/oberbayern/

PRO BAHN  –  Vorfahrt für Bahn und Bus
PRO BAHN vertritt als Verbraucherverband die Interessen der Fahrgäste öffentlicher Verkehrs-
mittel. Neben der Verbraucherberatung sieht PRO BAHN seine Aufgabe in der Information über
Verkehrspolitik aus Sicht der Fahrgäste. Ziel von PRO BAHN ist ein preiswertes, übersichtliches,
schnelles und komfortables Angebot bei Bahn und Bus.

PRO BAHN entwickelt Konzepte zum Öffentlichen Verkehr und wirkt aus Sicht der betroffenen
Kunden an deren Umsetzung mit. PRO BAHN arbeitet auf allen Ebenen mit Verkehrsbetrieben
und Verantwortungsträgern in Politik und Verwaltung zusammen.

PRO BAHN trägt, unter anderem durch Herausgabe verschiedener Veröffentlichungen, dazu bei,
daß in der Bevölkerung ein positiver Bewußtseinswandel in Fragen des Öffentlichen Verkehrs
stattfindet.

PRO BAHN ist ein gemeinnütziger, eingetragener Verein und parteipolitisch unabhängig. Der
Verband hat, gemeinsam mit den angeschlossenen Verbänden, bundesweit etwa 5000 Mitglieder
und gliedert sich in Landes- und Regionalverbände. Zahlreiche kommunale Gebietskörper-
schaften und Wirtschaftsunternehmen unterstützen PRO BAHN als Fördermitglieder.
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Bahnlinie Murnau – Oberammergau: 
Modernisierung statt Rückbau 
 

Vor 100 Jahren innovativ – heute ein Sanierungsfall  

Die  Lokalbahn Murnau – Oberammergau schrieb Eisenbahn- und Technikgeschichte: Sie wurde 
als erste Vollbahn mit dem heute in weiten teilen der Welt gebräuchlichen Einphasenwechselstrom 
elektrifiziert und wurde so zum Vorreiter für die moderne elektrische Zugförderung. 

100 Jahre nach dem ersten Zug ist von Innovationsgeist nichts mehr zu spüren: Murnau – 
Oberammergau ist heute die langsamste Zweigstrecke Bayerns, die 24 Kilometer Strecke werden in 
40 Minuten zurückgelegt. Zulange hat sich der Betreiber auf dem damals Erreichten ausgeruht. 
Technisch ungesicherte Bahnübergänge und alte Signaltechnik vermindern die 
Reisegeschwindigkeit, die dringend sanierungsbedürftige Strecke muß immer wieder zu 
Reparaturzwecken oft mehrwöchig gesperrt werden. Am 21.6.2000 musste wegen hitzebedingter 
Gleislagefehler der Betrieb sogar für fünf Tage eingestellt werden. 

Investieren ja, aber mit Verstand und  Kundennutzen 

Die Deutsche Bahn plant die Einführung neuer Elektrotriebwagen für 2001 und die Steuerung der 
Strecke über das elektronische Stellwerk in Garmisch. So erfreulich die Bereitschaft zu 
Investitionen auch ist, ohne Modernisierung der Streckeninfrastruktur wird auch der modernste 
Triebwagen zum Schneckentempo verdammt sein und kaum mehr Fahrgäste als heute auf die 
Schiene locken. Moderne Triebwagen bringen wenig, wenn sie genauso langsam fahren müssen wie 
die heute eingesetzten Züge.  

Gesamtreisezeit verkürzen! 

PRO BAHN Oberbayern fordert eine zwischen allen Beteili gten abgestimmte Strategie für den 
künftigen Betrieb auf der Strecke Murnau - Oberammergau. Nur ein Gesamtkonzept für Strecke 
und Betrieb kann den Kundennutzen schaffen, der langfristig den Erfolg der Nebenbahn Murnau – 
Oberammergau sichert. Die Gesamtreisezeit für den Fahrgast muß spürbar verkürzt werden, nicht 
nur durch Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, vor allem auch durch kürzere Umsteigezeiten in 
Murnau, beispielsweise durch folgende Maßnahmen 

• Einrichtung einer weiteren Kreuzungsmöglichkeit im Bahnhof Altenau. Die Deutsche Bahn 
hat leider erst im August 99 die dort noch vorhandenen Gleise entfernt. 

• Technische Sicherung oder auch Schließung nicht technisch gesicherter Bahnübergänge. 

• Einrichtung einer Signaltechnik, die gleichzeitiges Einfahren der Züge erlaubt. 

Die Zukunftsfähigkeit der Strecke ist weiterhin notwendig: 

• Grundsanierung der Gleisoberbaus. Streckensperrungen sollen langfristig nicht mehr 
notwendig sein. 

• Vorhalten einer Gleisinfrastruktur, die auch das Verkehren von Sonderzügen oder die 
Kompensation von Verspätungen erlaubt. Das bedeutet, Kreuzungsmöglichkeiten in Bad 
Kohlgrub und in Altenau, sowie mindestens 2 Bahnsteiggleise in Oberammergau 
vorzusehen. 
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Der Gesetzgeber ist gefordert. 

Die geforderten Verbesserungen könnten kostengünstiger mit der bei Privatbahnen angewandten 
Technik umgesetzt werden, die speziell auf Zweigstrecken abgestimmt ist. Die Deutsche Bahn 
muss ihr Vorschriftenwerk anwenden, das in vielen Bereichen gleichermaßen für Hauptstrecken 
gilt, für Strecken wie Murnau – Oberammergau jedoch überzogen ist und die Maßnahmen unnötig 
verteuert. 

Aufgrund der Gesetzeslage werden Bundeszuschüsse – die für die Sanierung und damit für den 
Weiterbestand der Strecke unumgänglich sind – ausschließlich an die Deutsche Bahn gewährt.  

Die Sanierung ist somit nur nach den teuren Standards der Deutschen Bahn zuschussfähig, aber 
gerade wegen dieser teuren Standards nach der internen Wirtschaftlichkeitsrechnung der Bahn gar 
nicht ausführungswürdig. 

Die Katze beißt sich in den Schwanz – und die Bahnlinie Murnau – Oberammergau bleibt auf der 
Strecke. 

PRO BAHN fordert: Finanzmittel müssen optimal eingesetzt werden, das investierte Geld muß 
dem Fahrgast nutzen. Die geltenden Betriebsvorschriften, Förderrichtlinien und Gesetze müssen 
schnellstmöglich vom Gesetzgeber überarbeitet werden. 
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Rettet die Außerfernbahn! 
Schon im Herbst 2000 wird der letzte Zug zwischen Garmisch und Reutte fahren – wenn die deutsche Bahn 
und die österreichischen Bundesbahnen ihre Pläne durchsetzen. Nach der Ankündigung der ÖBB, den 
Betrieb zum 9.Juni 2001 einzustellen, wird die DBAG die schadhafte Fahrleitung zwischen Garmisch und 
Griesen nicht erneuern, sondern abreißen. Da keine Dieselfahrzeuge als Ersatz vorhanden sind, sollen schon 
ab 9. Oktober 2000 keine Züge mehr verkehren. 

Bei Umstellung auf Busbetrieb wenden sich die meisten Fahrgäste vom öffentlichen Verkehr ab. Dies hat die 
Erfahrung mit den Schienenersatzverkehren der Außerfernbahn bereits gezeigt. Weiterhin sollen 800 Tonnen 
Güter dann täglich auf der Straße transportiert werden, sie belasten den sensiblen Alpenraum zusätzlich. 

Gutachten: Beste Chancen für die Außerfernbahn 

Die Interreg-Studie im Auftrag des Freistaats Bayern und des Landes Tirol zur Zukunft der Außerfernbahn 
zeigt jedoch, daß die Bahnlinie attraktiv und volkswirtschaftlich sinnvoll betrieben werden kann. Der 
Fahrgastverband PRO BAHN fordert daher die Umsetzung der notwendigen Maßnahmen sowohl in der 
Streckeninfrastruktur als auch bei der Vermarktung der Strecke:  

Das muß sofort getan werden: 

• Rücknahme der Still egungsabsichten und die Sanierung von Strecke und Fahrleitung. Die Finanzmittel hierfür 
liegen zum Teil schon bereit! 

• Ergänzender Busverkehr statt teurer, schienenparalleler Buskonkurrenz. 

• Wiederherstellung der Anschlussverbindungen in Garmisch und Reutte. 

Mittelfr istige Ziele sind: 
• Verkürzung der Fahrzeit Garmisch – Kempten auf 2 Stunden und Einrichtung neuer Halte. 

• Einführung des Stundentakts. 

• Eine transparente Tarifgestaltung zwischen ÖBB und DB für die Außerfernbahn.  

• Touristische Vermarktung als „Bahnerlebnis Karwendel- und Ausserfernbahn“. 

Soll ten die ÖBB an der Still egung festhalten, soll te Betrieb und Infrastruktur an ein anderes, zuverlässiges 
Eisenbahnunternehmen übergeben werden. Bis dahin muß die Strecke in intaktem Zustand vorgehalten und 
betrieben werden. 

Die „ neue“ Außerfernbahn mit Stadtbahnwagen 
Wesentlicher Bestandteil des Konzepts wird die Wahl geeigneter Fahrzeuge sein. Der Stadtbahnwagen der 
„Saarbahn“ ermöglicht dank guter Beschleunigungswerte die gleichzeitige Verkürzung der Fahrzeit bei 
zusätzlichen Haltepunkten. Große Fensterflächen und der Blick nach vorne ermöglichen ungehinderten 
Genuß des Gebirgspanoramas und machen aus der Bahnfahrt ein Erlebnis für Touristen und Einheimische. 
Das leichte Fahrzeug schont den Oberbau und erlaubt einen wirtschaftlichen Betrieb. Die niedrige 
Fußbodenhöhe ermöglicht bequemen Einstieg auch für Mobili tätsbehinderte. 

Mit der Stadtbahn bis in die Innenstadt von Kempten 
In Kempten gibt es Untersuchungen, mit gleichartigen Stadtbahnwagen den abgelegenen Hauptbahnhof an 
die Innenstadt anzuschließen und die Züge auf DB-Schienen weiter in die Region fahren zu lassen. Die 
projektierte Ausrüstung des Stadtbahnwagens mit einem zusätzlichen Dieselmotor gestattet es, auch nicht 
elektrifizierte Strecken einzubeziehen. Damit wäre ein durchgehender umsteigefreier Betrieb auf der 
Außerfernbahn von der Innenstadt Kemptens bis Garmisch und sogar weiter bis Innsbruck möglich. Dies 
würde die Attraktivität dieser für Touristen und Einheimische gleichermaßen wichtigen Bahnlinie weiter 
steigern und damit helfen, die Straßen im sensiblen Alpenraum zu entlasten.  

 



Anlage A.4

S tad tbahnv i s ionen
Moderner Schienenverkehr für das Münchner Umland

Im September fand in der Gemeinde Neuried eine Podiumsdiskussion darüber statt, wie die Verkehrsprobleme der
Gemeinden im unmittelbaren Umfeld der Milli onenstadt München zu lösen sind. An der Diskussion waren
Politi ker und Verkehrsexperten beteili gt - darunter auch Vertreter von PRO BAHN.

Neuried ist für die augenblickliche Verkehrssituation ein abschreckendes Beispiel, da sich hier jeden Morgen der
Pendlerstrom in Richtung Landeshauptstadt wälzt - unter anderem auch zur P+R-Anlage der unmittelbar hinter
der Stadtgrenze liegenden U-Bahn-Endhaltestelle Fürstenried West. Grundsätzlich bieten sich aus dieser Misere
drei Lösungsmöglichkeiten an, die helfen können, einen großen Teil des Autoverkehrs auf öffentliche
Verkehrsmittel zu verlagern. Dies wird am Beispiel des Gebietes um Neuried kurz dargestellt:

�
 Verlängerung der U-Bahn von Fürstenried West über Neuried ins Würmtal mit Anschluß an die S6. Das Opti-

mum wäre hierbei eine unterirdische Führung in Neuried und Planegg um die Ortskerne unterfahren zu
können. Zumindest in Neuried wäre jedoch auch eine oberirdische Umfahrung des Ortes möglich - mit ent-
sprechend schlechterer Erschließungswirkung. In jedem Fall entstehen Investitions- und Betriebskosten in
einer Höhe, die kein potentieller Kostenträger zu übernehmen bereit sein wird. Auf die Kosten von U-Bahn-
Verlängerungen werden wir weiter unten am Beispiel der U6-Nord konkreter eingehen.

�
 Optimierung des Busnetzes als Zubringernetz zu S- und U-Bahn. Hier hat PRO BAHN in der Vergangenheit

schon entsprechende Vorschläge gemacht, die auch teilweise umgesetzt wurden. Letztendlich kommt es
jedoch immer wieder zu starken Behinderungen des Busverkehrs durch den Autoverkehr, so daß auch nur ein
ungefähres Einhalten des Fahrplanes in der Hauptverkehrszeit unmöglich gemacht wird. Insgesamt ist ein
Busnetz - auch wegen dieser Störungen - nicht attraktiv genug, um Autofahrern ein Umsteigen auf den
öffentlichen Verkehr reizvoll erscheinen zu lassen. Einschränkungen des Autoverkehrs um den Bussen ein
ungestörtes Durchkommen zu ermöglichen sind zur Zeit im notwendigen Umfang politi sch nicht durchsetzbar.

�
 Schaffung eines eigenständigen schienengebundenen, oberirdischen Verkehrssystems („Stadtbahn“ ) als

Zubringer zu S- und U-Bahn und zur Erschließung der Ortschaften im Umfeld des Landeshauptstadt. Hier-
durch können nicht nur die Pendlerströme aufgefangen werden, es können die Ortskerne auch vom immer
stärker werdenden Einkaufsverkehr entlastet werden, indem den Bürgern der Umlandgemeinden eine attrak-
tive Alternative zum  Auto geboten wird. Diese Lösung stellt hinsichtlich der Kosten und den Konflikten
zwischen Individual- und öffentlichem Verkehr einen Kompromiß dar.

Weiter unten werden die Möglichkeiten der Stadtbahnlösung genauer untersucht und Varianten für andere
Bereiche im Umfeld von München dargestellt . Zunächst stellt aber die Frage, was für ein Fahrzeugtyp für ein
solches Stadtbahnsystem sinnvoll i st. Hier gibt es mehrere Optionen, die teilweise miteinander vereinbar sind:

�
 Ein Fahrzeug, das voll kompatibel zum Münchner Trambahnsystem ist. Das Fahrzeug hätte dann eine Breite

von etwa 2,30 m und müßte die entsprechenden Anforderungen an Stromversorgung und Kurvenradien erfül-
len. Hierbei ergeben sich günstige Möglichkeiten der gemeinsamen Nutzung von Infrastruktur (z. B. Werk-
stätten).

�
 Ein Fahrzeug, das oberirdisch unter Oberleitung fährt, daß aber auch mit einem Seitenstromabnehmer die

Münchner U-Bahn-Tunnel benutzen kann. Ein Hauptproblem ist hierbei die Fahrzeugbreite. Die 2,90 m
breiten U-Bahn-Fahrzeuge sind für oberirdische Ortsdurchfahrten denkbar ungeeignet.  Schmalere Fahrzeuge
führen zu einem Spalt zwischen Fahrzeug und Bahnsteig in U-Bahnhöfen. Niederflurfahrzeuge können bei
dieser Option nicht zum Einsatz kommen. Im Gegenteil: Es sind aufwendige Hochbahnsteige oder sehr
flexible Zugangseinrichtungen am Fahrzeug erforderlich.

�
 Ein Fahrzeug, das in der Lage ist, sowohl als eine Art Straßenbahn durch einen Ortskern zu fahren, als auch

zwischen den Ortschaften die Gleise der Deutschen Bahn AG zu benutzen. Das Problem der Fahrzeugbreite
und der Einstieghöhe läßt sich hierbei lösen indem ein Fahrzeug verwendet wird, das eine relativ niedrige Ein-
stieghöhe hat und schmaler als ein S-Bahn-Zug ist. Dann kann neben einem S-Bahnsteig ein zweiter niedriger
Bahnsteig näher ans Gleis gebaut werden. Dieser Bahnsteig kann aufgrund seiner niedrigen Bauhöhe auch von
DB-Fahrzeugen ohne Problem passiert werden. Ein solches Zweisystemfahrzeug kommt z. B. in Karlsruhe
zum Einsatz.
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Es ist zu prüfen, ob die erste und dritte Option zu kombinieren sind. Das Karlsruher Fahrzeug hat einen relativ
hohen Einstieg (nicht Niederflur) und könnte bei einer Breite von 2,65 m nur wenige Abschnitte des Münchner
Trambahnnetzes befahren.

Bei den im folgenden dargestellten Denkmodellen für Stadbahnlinien im Raum München wird von einem reinen
Stadtbahnfahrzeug oder einem Zweisystemfahrzeug, das für DB-Strecken geeignet ist, ausgegangen. Zur Unter-
scheidung sind im folgenden die Linien mit Großbuchstaben gekennzeichnet:

A Fürstenried  West U - Neuried - Martinsried - Planegg S - Germering S - Eichenau S -
Fürstenfeldbruck  S - Fürstenfeld bruck Ortsmitte

 Hierbei besteht die Möglichkeit, zwischen Eichenau und Fürstenfeldbruck S-Bahn-Gleise zu benutzen.

B Klinikum Großhadern U - Martinsried - Planegg S - Germering S - Puchheim S - Gröbenzell S
 Eine Verknüpfung mit dem Münchner Trambahnnetz wäre mit einer Linie Innenstadt - Harras - Lorettoplatz -

Klinikum Großhadern - Martinsried möglich.

C Fürstenried  West U - Martinsried - Gräfelfing S - Freiham S
 In Freiham plant die Stadt München ein neues Wohn- und Gewerbegebiet. Zu prüfen ist hier die Schaffung

einer Ringlinie in Kombination mit der Münchner Trambahn. Zum Beispiel: Freiham - Neuaubing - Pasing
- Westend - Harras - Plienganser Straße - Obersendling / Siemenswerke - Siemensallee - Aidenbachstraße
(südl. Teil ) - Herterichstraße - Fürstenried West - Gräfelfing - Freiham  Der im Stadtgebiet München lie-
gende Linienabschnitt sollte hierbei häufiger befahren werden.

D Schloß Schleißheim - Oberschleißheim S - Unterschleißheim S - Lohhof Bezirksstraße -
Lohhof-Süd - Hochbrück  Siedlung - Hochbrück  U - Garching Ortsmitte -
Garching Forschungsgelände - Dietersheim - Mintraching - Neufahrn S - Gewerbegebiet -
Eching S - Dietersheim

Hierbei trennt sich die Linie in Dietersheim zu einer Schleife über Neufahrn und Eching. Zwischen Ober-
schleißheim S und Unterschleißheim (etwa Höhe jetziger Bahnübergang) könnten (noch zu bauende)
eigene S-Bahn-Gleise mitbenutzt werden. Zwischen Lohhof Süd und Hochbrück kann die existierende
Gleisverbindung zum BMW-Auslieferungslager genutzt werden. Ein Anschluß ans Münchner
Trambahnnetz könnte entlang des Oberschleißheimer Flugplatzes in Richtung Hasenbergl - Dülferstraße
geschaffen werden. Von dort könnte auch der Betriebshof Kieferngarten erreicht werden, wo sich u. a. die
Hauptwerkstätte der Münchner Trambahnen befindet. Vorausgesetzt wird hierbei die Existenz einer
projektierten Trambahnverbindung Scheidplatz - Hasenbergl durch ehemaliges Bundeswehrgelände.

Das Beispiel der Linie D zeigt, daß man mit einem Stadtbahnsystem kostengünstig eine gute Erschließungswir-
kung mit einem modernen Schienenverkehrsmittel erreichen kann. Dadurch, daß bei diesem Vorschlag dir
geplante U-Bahn-Verbindung Hochbrück - Garching - Forschungsgelände entfallen kann, ständen bereits 280
Mil lionen Mark an Investitionsmittel für einen Einstieg in das Stadtbahnnetz zur Verfügung. Außerdem wäre die
kommunale Ebene von dem großen Haushaltsrisiko der U-Bahn-Folgekosten entlastet. Allein den Landkreis
München würde seinen Anteil des Betriebskostendefizits des U-Bahn-Abschnitts Hochbrück - Forschungsgelände
jährlich 40% der Summe kosten, die ihm für den öffentlichen Personennahverkehr insgesamt zur Verfügung steht.

Dadurch, daß der Haltestellenabstand der Stadtbahn geringer sein kann als bei S- und U-Bahn, kann dieses Ver-
kehrsmittel von einem größeren Einzugsgebiet aus zu Fuß erreicht werden (z. B. in Garching) und bietet somit
mehr Bürgern eine gute Alternative zum Auto. Das größere Einzugsgebiet führt außerdem zu Einsparungen beim
Buszubringerverkehr und beim Bau von Park+Ride-Anlagen. Der durch P+R-Anlagen erzeugte Kfz-Verkehr wird
verringert.

Weitere Gebiete, in denen Stadtbahnlinien sinnvoll wären, sind der südöstliche (Raum Ottobrunn) und der östli -
che Teil des Landkreises München. Im Osten ist z. B. eine Verbindung Max Weber Platz - Steinhausen - Riem -
Neue Messe - Feldkirchen -Aschheim - Kirchheim denkbar. Eine solche Linie wäre zusammen mit einer leider
nicht realisierten die neue Messe erschließenden S-Bahn-Strecke eine optimale Kombination von Schnellbahn-
anschluß und Flächenerschließung gewesen. Heute muß man prüfen, wie eine solche ergänzende Stadtbahnlinie
einen Teil der negativen Konsequenzen (wie mangelnde Anbindung des Umlandes) der unverzeihlichen Fehlent-
scheidung, den U-Bahn-Anschluß zur Messe einer S-Bahn-Verbindung vorzuziehen, abmildern kann.

Die Verfasser hoffen, daß ein Teil der geschilderten Visionen sich in der Zukunft in Realität umsetzen lassen -
nicht zuletzt durch die Arbeit von PRO BAHN.



Anlage A.5

S tad tbahn  fü r  München?
Ein Tangentialbahnsystem für den Münchner Norden

Seit einiger Zeit wird an einigen Stellen im Raum München und auch bei PRO BAHN über Stadtbahnen
diskutiert. Einige sich aus diesen Diskussion ergebenen Möglichkeiten wurden unter anderem in dem Artikel
"Stadtbahnvisionen" in der PRO BAHN Post 11/95 vorgestellt .

Angeregt durch die von uns organisierten Fahrten eines Karlsruher Zweisystem-Stadtbahnfahrzeuges in
Oberbayern, sind die Diskussionen wieder aufgeflammt. Zusätzlich zu den in oben angegebenem Artikel
dargestellten Konzepten haben sich auch neue Aspekte ergeben. Diese betreffen unter anderem Möglichkei-
ten für Tangentialverbindungen im Norden der Stadt München.

Schon seit einigen Jahren wird gefordert für solche Tangentialverbindungen den bestehenden Eisenbahn-
Nordring zu nutzen. Dabei stellt unter anderem die Frage, welche Fahrzeuge dort zum Einsatz kommen
sollen. Bisher stand für solche Zwecke eigentli ch nur das auf den S-Bahn-Linien eingesetzte Fahrzeug
ET420 zur Verfügung.

Wenn man die Nordring-Diskussion mit der Stadtbahn-Diskussion verknüpft, erkennt man, daß ein Einsatz
eines Fahrzeuges ähnlich des Karlsruher Stadtbahnwagens für Tangentialverbindungen zusätzlich Möglich-
keiten eröffnet.

Zum einen ist das Fahrzeug kleiner als der ET420 und das Platzangebot ist dadurch flexibler dem Bedarf auf
Tangentialverbindungen anzupassen. Zum anderen können durch die Möglichkeit des Wechsels von reinen
Eisenbahnstrecken auf Straßenbahn-ähnliche Streckenabschnitte neue Verknüpfungen gebildet werden.

Beispielhaft seien im folgenden drei ganz verschiedene mögliche Linienwege genannt, die gemeinsam den
Kern eines Tangentialli nien-Systems bilden könnten:

I Riem (Neue Messe) - Trudering - Daglfing - Johanneskirchen - Nordring - Moosach -
Pasing - Freiham

II Hauptbahnhof - Dachauer Straße - Olympiastadion (ehem. S Bahnhof) - Nordring -
Fröttmanning

III Oberschleißheim (mit Halt am Schloß Schleißheim) - Feldmoching - Nordring -
Milbertshofen - Münchner Freiheit

Hierbei verbindet die erste Linie mit der Neuen Messe und dem geplanten Wohn- und Gewerbegebiet
Freiham zwei wesentli che Entwicklungsschwerpunkte über eine klassische Tangentialverbindung. Der
Abschnitt Pasing - Freiham könnte gemeinsam mit einer normalen Trambahn auf einer neu zu errichtenden
Abschnitt befahren werden.

Die zweite Linie ist eine Mischung aus Radial- und Tangentialli nie. Durch Anschluß an Betriebshof und
Werkstatt der Stadtwerke München in Fröttmanning ergeben sich interessante Möglichkeiten.

Die dritte Linie nutzt Teile einer durch ehemaliges Bundeswehrgelände laufenden projektierten Trambahn-
linie Scheidplatz - Milbertshofen - Hasenbergl.

Es sei noch einmal betont, daß die genannten Linienvorschläge nur eine von verschiedenen Möglichkeiten
darstellen und auch nur jeweils einen ungefähren Trassenkorridor beschreiben. Während das in der PRO
BAHN Post 11/95 vorgestellte Konzept sich überwiegend mit dem unmittelbaren Umland von München
beschäftige, bilden die nun dargestellten Möglichkeiten die Ergänzung des damaligen Konzeptes durch
Tangentialli nien, die überwiegend auf Münchner Stadtgebiet verlaufen.

Abdruck eines Artikels aus
der PRO BAHN Post 8/96



Anlage A.6

Öffentlicher Nahverkehr in München –
Ende des Ausbaus oder neue Konzepte?

Dieser Text ist wurde der Broschüre �Stadt-
bahn – Ein ergänzendes Verkehrssystem für
München und sein Umland� entnommen.
Weitere Informationen zum Stadtbahnkon-
zept gibt es unter anderem im Internet un-
ter http://www.pro-bahn.de/oberbayern/

stadtbahn/.

In den 60er-Jahren wurden in München die
wesentlichen Entscheidungen zum Bau eines
S-Bahn- und U-Bahn-Systems getroffen. Dies
hat sich in den folgenden Jahrzehnten als wei-
se Entscheidung bestätigt, da nur so ein aus-
reichendes Potential für den stetig wachsenden
Fahrgaststrom zur Verfügung stand. Ohne die-
se Verkehrssysteme würde der Raum München
heute im Autoverkehr ersticken. In Anbetracht
der immer noch steigenden Flut des Individualverkehrs muß auch nach Ende der Wachstums-
phase von S- und U-Bahn der konsequente Ausbau des Öffentlichen Personenverkehrs voran-
getrieben werden.

Jetzt die Weichen stellen

Insbesondere an der Nahtstelle zwischen Stadt und Umland und im Tangentialverkehr beste-
hen hier Defizite. Wenn die heutigen Politiker die gleiche Voraussicht besitzen wie die Perso-
nen, die in den 60er-Jahren die Entscheidung für U- und S-Bahn getroffen haben, stellen sie
jetzt die Weichen für ein Konzept, daß auch in Zukunft den Öffentlichen Verkehr für die Bürger
leistungsfähig und attraktiv erhält. Ein solches Konzept muß langfristig tragfähig und bezahlbar
sein, und es muß sowohl das Münchner Stadtgebiet als auch die umliegende Region abdecken.

Eine weitere Ausdehnung des U-Bahn-Netzes mit der Absicht, die betreffenden Verkehrsströme
aufzufangen, ist nicht mehr finanzierbar. Die Betriebskostendefizite eines so teuren System wie
der U-Bahn können in Randbereichen des Münchner Stadtgebietes – wenn überhaupt – nur
durch eine allgemeine Ausdünnung des Angebotes im Öffentlichen Nahverkehr ausgeglichen
werden. Ein solcher Verdrängungswettbewerb innerhalb des Systems Öffentlicher Nahverkehr
ist teuer und erkauft Vorteile für eine Gruppe der Fahrgäste durch Nachteile für eine andere.
Die Vorteile, die die U-Bahn in zentrumsnahen Gebieten hat, verkehren sich weiter draußen in
Nachteile.

Tangentialverkehre nehmen zu

Der zweite Bereich, in dem zur Zeit ein Umdenken erfolgt, sind die Tangentialverkehre. Tangen-
tial fließen Verkehrsströme, die zwar einerseits als Individualverkehr große Probleme bereiten,
andererseits von einigen wenigen U-Bahn-Strecken nicht aufgefangen werden können. Die-
se Verkehrsströme haben zu viele verschiedene Ziele, als daß sie auf einige wenige Linien
gebündelt werden könnten. Jeder einzelne dieser Ströme ist aber so stark, daß eine Bedie-
nung mit Bussen die für ein attraktives Angebot notwendige Qualität nicht bieten kann. Deshalb



wird ein Verkehrssystem benötigt, das deutlich leistungsfähiger als Buslinien, aber flexibler und
feiner verästelt als die U-Bahn ist.

Ein Stadtbahnsystem paßt genau in die beschriebenen Segmente. Es kann die Anzahl der
notwendigen Umsteigevorgänge reduzieren und damit öffentliche Verkehrsmittel auch für die
jetzigen Autofahrer attraktiv machen.

An einigen Stellen im Münchner Umland – zum Beispiel im Bereich Würmtal und Neuried – sind
Forderungen nach einem solchen ergänzenden Verkehrssystem schon seit einiger Zeit laut ge-
worden. Ebenso werden bereits für eine Verbindung von Dachau in den Münchner Norden und
für eine bessere Erschließung Ottobrunns von offizieller Seite Stadtbahnkonzepte untersucht.
In anderen Bereichen – genannt sei hier die Erschließung der Neuen Messe in Richtung Nord-
osten – bieten sich Stadtbahnstrecken ebenfalls an.

Stadtbahn sinnvoll und wirtschaftlich

Ein Stadtbahnsystem kann volkswirtschaftlich sinnvoll viele der im Großraum München an-
stehenden Verkehrsprobleme wirtschaftlicher lösen als lediglich eine Fortschreibung der be-
stehenden Systeme. Es darf aber nicht verkannt werden, daß das im folgenden konzipierte
Gesamtsystem nur bei Änderung der politischen Rahmenbedingungen vollständig realisiert
werden kann. Hier ist in erster Linie an die Finanzierung der Maßnahmen zu denken.

Eine Erhöhung der Mineralölsteuer wird in letzter Zeit immer häufiger diskutiert. Eine solche
Erhöhung sollte nicht einfach nur zum Schließen von Haushaltslöchern verwendet werden,
sondern als ein Baustein einer stärker ökologisch orientierten Steuerstruktur gestaltet werden.
Eine Umsetzung dieser Forderungen und damit verbesserte Finanzierungsmöglichkeiten beim
Ausbau des Öffentlichen Nahverkehrs sind innerhalb des Realisierungszeitraums eines Stadt-
bahnsystems wahrscheinlich.

Darüber hinaus sollten – um Straßenbau und Bau von Schienenstrecken stärker gleichzustel-
len – die Bedingungen für die Förderung durch Bund und Freistaat Bayern erweitert werden.
Beispielsweise ist nach Meinung der Autoren eine Stadtbahnstrecke im Straßenplanum un-
ter bestimmten Voraussetzungen (geringes Individualverkehrsaufkommen, verkehrslenkende
Maßnahmen, Vorrangschaltungen usw.) ebenso förderungswürdig wie ein völlig unabhängig
vom Straßenverkehr verlaufendes Gleis.

Die Entscheidung nicht nur einzelne, isolierte Strecken, sondern ein Gesamtnetz zu konzipie-
ren, orientiert sich einerseits an der Tatsache, daß ein solches Netz effizienter als isolierte
Teilnetze zu betreiben ist, andererseits soll damit der Schritt vom unmittelbar Notwendigen zu
einer Vision für den Verkehr der Zukunft im Raum München gemacht werden. Genau wie die
Planer in den 60er-Jahren diese Vision bezüglich U- und S-Bahn hatten, ist eine ähnliche Visi-
on heute notwendig, wenn der Ausbau der öffentlichen Verkehrsmittel im Raum München nicht
in absehbarer Zeit zum Stillstand kommen soll.
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B. Reaktionen

B.1. Nun kämpft auch Industrie für die Außerfernbahn; Massiven Druck
für die Aufrechterhaltung der Außerfernbahn macht nun auch die
Tiroler Industrie. Bei einer Einstellung würden 8000 Lkw-Züge pro
Jahr zusätzlich über den Fernpass rollen.; Tiroler Tageszeitung
8.7.2000

INNSBRUCK (va/erp). Sollten die ÖBB tatsächlich die Außerfernbahn ein-
stellen, müssten Massengüter wie Zement, Holz oder Brennstoffe per Lkw
transportiert werden. Das Transportvolumen von 100.000 Tonnen entspre-
che zusätzlichen 8000 Lkw-Zügen pro Jahr, warnt Industrie-Präsident Hein-
rich Scherfler. „Das wäre ein verkehrspolitischer Rückschritt übelster Art.“
Laut Geschäftsführer Norbert Ulf wären vor allem das Zementwerk Schret-
ter und die Holzindustrie Fritz betroffen. Die ÖBB müsse mit allem Nach-
druck an den Verkehrsdienstevertrag, der eine Fortführung der Außerfer-
bahn bis mindestens 2007 garantiert, erinnert werden. Die Industrie pocht
auch auf eine rasche Trennung der Bereiche Infrastruktur und Betrieb. Dann
würde sich laut Ulf „sehr rasch ein privatwirtschaftlicher Betreiber finden“.
Indessen will sich auch der „Gemeinnützige Fahrgastverband Oberbayern“
nicht mit der drohenden Einstellung der Außerfernbahn abfinden. Heute um
15 Uhr findet eine Demonstrationsfahrt mit einem innovativen Fahrzeug der
Firma Bombardier fort. Nach Tirol wird der Zug allerdings nicht kommen,
da das Fahrzeug in Österreich noch nicht zugelassen ist und daher keine
Genehmigung erteilt wurde.
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B.2. Münchner Merkur vom 10. Juli 2000
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B.3. Süddeutsche Zeitung München-Teil vom 10. Juli 2000
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B.4. Garmischer Tagblatt vom 10. Juli 2000
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B.5. Süddeutsche Zeitung Würmtal vom 11. Juli 2000



PRO BAHN Oberbayern: Mit der Stadtbahn Land gewonnen Seite 21

B.6. Götz will über Stadtbahn informieren; Neueste Nachrichten
(Landkreis Würmtal) vom 13.07.2000

Neuried. Nach der Sommerpause will Bürgermeister Otto Götz den Ge-
meinderat über die neueste Entwicklung zum Thema Stadt-/Umlandbahn
informieren. Im Technischen Ausschuss beantwortete Götz eine entspre-
chende Anfrage von Gemeinderat Christoph Berkmüller in diesem Sinne.
Götz, der zu den engagiertesten Befürwortern einer Umlandbahn im Süden
und Westen Münchens gehört, hatte erst am vergangenen Wochenende
zusammen mit Gräfelfings Bürgermeister Eberhard Reichert auf Einladung
der Fahrgast-Vereinigung „Pro Bahn“ an der Probefahrt einer Stadtbahn in
München teilgenommen (wir berichteten). Zur Zeit läuft eine Voruntersu-
chung, an der neben der Landeshauptstadt auch die Gemeinden Neuried,
Gräfelfing, Planegg und Germering teilnehmen. rar
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B.7. Begeistert vom „Tram-Train“; Stadtbahn könnte Verkehrsprobleme
lösen; Neurieds Bürgermeister Götz fordert Machbarkeitsstudie;
Süddeutsche Zeitung – 13. Juli 2000

Von Rainer Rutz

Neuried - Der Neurieder SPD-Bürgermeister Otto Götz gehört seit langem
zu den Verfechtern einer Stadtbahn in der Region München. Jetzt sieht er
sich in seiner Forderung nach dem öffentlichen Verkehrsmittel noch zusätz-
lich bestätigt. Von einem Praxis-Versuch, der am Wochenende in München
durchgeführt wurde, und den daraus gewonnenen Erkenntnissen zeigte
sich der Neurieder Rathauschef jedenfalls begeistert. Götz fordert nun ei-
ne Machbarkeitsstudie für die Stadtbahn, die die Landeshauptstadt und die
umliegenden Gemeinden in Auftrag geben müssten.

Als „Lückenschließer zwischen S-Bahn und Bus“ versteht auch Andreas
Barth von der Fahrgast-Organisation Pro Bahn den „Tram-Train“ der öster-
reichischen Firma Bombardier, der am Samstag in München Station mach-
te. Götz zeigte sich angetan von der eleganten Form des Zuges, der einmal
die Strecke Neuried, Planegg bis nach Fürstenfeldbruck oder Germering
bedienen könnte, sieht aber noch viele bürokratische Hürden, weil „in vielen
Köpfen noch nicht klar ist, dass die Stadtbahn sowohl nach der Betriebsord-
nung Bahn als auch nach der einer Straßenbahn fährt“.

Heftige Kritik übte Götz an der Haltung der Deutschen Bahn, die das Ex-
periment offenbar nur geduldet hat. Eigentlich, so Götz, wäre das eine gute
PR-Gelegenheit für die Deutsche Bahn gewesen, aber transusig wie eh und
je erlaube man diese Fahrten, statt sie offensiv zu vertreten. Auch der Bun-
desverkehrsminister Reinhard Klimmt blieb von der Kritik nicht verschont.
„Es gibt keinerlei politische Hilfe vom Verkehrsminister, innovativ zu sein“,
sagte Götz, aber wer vom „Kulturgut Auto“ spreche, der mache deutlich, wie
egal ihm die Bahn sei.

Götz fordert jetzt eine fundierte Machbarkeitsstudie, die durch ein qualifizier-
tes Ingenieurbüro erarbeitet werden sollte und nicht vom MVV. Diese Studie
würde seinen Berechnungen nach zwischen 600 000 und 800 000 Mark
kosten. Die Kosten müssten zu rund zwei Dritteln von der Stadt München
getragen werden, da sie am meisten von einer Stadtbahn profitieren wür-
de. Danach, meint Götz, sei eine „klare Prognose möglich“ und damit auch
die Grundlage für ein standardisiertes Bewertungsverfahren als Zuschuss-
Grundlage.

Auch die Region München und ganz besonders das Würmtal müssen sich
zusammen setzen, fordert Götz. Die Planung einer Stadtbahn über Neuried,
Max-Planck-Gelände, Planegg-Bahnhof und Germering einschließlich einer
U-Bahn nach Martinsried müsse in den Nahverkehrsplan einfließen. Zudem
müsse der Druck auf die beteiligten Landkreise verstärkt, Mittel bereit ge-
stellt und die Kontakte mit den Nachbargemeinden intensiviert werden. Und
mit ein wenig Sarkasmus fügte der Neurieder Bürgermeister an: „Man muss
halt anfangen, sonst bleibt es beim Kulturgut Auto.“
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B.8. Der SPD gefällt Stadt-Umland-Bahn; Aschheim soll Studie über
Machbarkeit erstellen lassen; SZ / Neueste Nachrichten (Lkr.
München-Nord) vom 15.07.2000

Aschheim. Die Aschheimer SPD-Fraktion beantragt, dass der Gemeinde-
rat eine Machbarkeitsstudie für die Realisierung einer Stadt-Umland-Bahn
in Auftrag gibt. Dies sei ein erster Schritt zur „zukunftsträchtigen und sinn-
vollen Ergänzung des öffentlichen Personen-Nahverkehrs“, schreibt SPD-
Gemeinderat Dieter Eberhardt in der Antragsbegründung.

Die Realisierung eines solchen Projekts sei zwar „sicher als langfristig ein-
zustufen“, doch Aschheim könne sich „durch eine frühzeitige Weichenstel-
lung“ unter die Pilotprojekte einreihen. „Wenn dann bereits gewisse Vor-
aussetzungen erfüllt wären, zum Beispiel eine Machbarkeitsstudie vorläge,
würde dies sicher zu einer Priorisierung führen.“

„Letzter Auslöser“ für den SPD-Antrag, so Eberhard, war eine Demonstrati-
onsfahrt der Stadtbahn vor einer Woche, an der unter anderem die Aschhei-
mer SPD-Kreisrätin Ingrid Lenz-Aktas teilgenommen hatte. Züge der kana-
dischen Bombardier AG machten auf der Überführungsfahrt von Wien nach
Saarbrücken in München Halt und drehten eine DemoRunde über den Süd-
und den Nordring. Die Zwei-System-Fahrzeuge können die Gleise der Bahn
und der Straßenbahn benutzen.

Lenz-Aktas war bei der Demonstrationsfahrt von der „rasanten Anfahrts-
geschwindigkeit, der bequemen Zustiegshöhe auch für Rollstuhlfahrer und
dem sehr leisen Fahrgeräusch“ beeindruckt. Sie hält die Stadt-Umland-
Bahn für eine Möglichkeit, „das völlige Erliegen des Verkehrs im östlichen
Landkreis zu verhindern“. Im Gegensatz zur U-Bahn seien Investitions- und
Betriebskosten „noch bezahlbar“. Verschiedene Gutachten kämen zu dem
Schluss, dass die Stadt-Umland-Bahn Lücken im öffentlichen Nahverkehr
schließen könne.

Auch für Aschheim sieht Lenz-Aktas Vorteile: Eine Streckenführung durch
die Gemeinde „würde die Bürger von viel Verkehr entlasten und den Ort
obendrein immens aufwerten“. ust
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B.9. Fürstenfeldbrucker Tagblatt vom 18. Juli 2000
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B.10. Süddeutsche Zeitung Würmtal vom 18. Juli 2000



B.11. Railway Gazette International, Oktober 2000




