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Neubau der StraBenbahnstrecke Tram-Westtangente (TWT) durch die Stadtwerke
Miinchen GmbH
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Einwender-Nummer: E13

Einwendungen gegen die Anderung der Planung (Tektur A) Aufteilung des Vorhabens in zwei
Planabschnitte It. Antrag der Stadtwerke Miinchen GmbH vom 20.09.2022

Sehr geehrter Herr Possart,
sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fur Ihr Schreiben vom 28.10.2022.

nachfolgend unsere Einwendungen gegen die Aufteilung des Vorhabens, sowie die weiteren
Anderungen des Planfeststellungsverfahrens laut Antrag der SWM vom 20.09.2022.

Der Einspruch zur Planfeststellung der Tram Westtangente vom August 2020 gemal unserer
Schreiben vom 12.08.2020 sowie 26.05.2022 wird grundsatzlich aufrechterhalten.

1. Kosten

In der Vergangenheit war von Baukosten in H6he von 65 — 75 Mio. EURO die Rede, s. a.
Beschlussvorlage vom 03.07.2013, diese Summe wurde jahrelang in der Offentlichkeit
kommuniziert.

Bereits 2018 ist der Sitzungsvorlage zur Vollversammlung am 21.03.2018 zu entnehmen, dass die
Gesamtkosten ca. 170 Mio. netto (vorlaufig, reine Baukosten zzgl. Baunebenkosten) betragen
werden.

OPNV Bauprogramm 2021 — Finanzierung 2022

In der Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 04932- Beschluss des gemeinsamen Ausschusses fiir Arbeit und
Wirtschaft und Mobilitdtsausschusses am 08.12.2021 (VB) sind 110 Mio. veranschlagt.

Lt. og. Sitzungsvorlage Anlage 7 belaufen sich die Kosten der LH Miinchen fiir die TWT auf 85,8 Mio.
EUR zzgl. MwsSt.

Auf Grundlage welcher Kosten(-schdtzungen) wurden die Stadtratsbeschliisse zum Bau der TWT
gefasst?




Wegen erneuter Kostensteigerungen wurde durch den Mobilitatsausschuss am 14.12.2022 eine
Erhéhung von ca. 34 Mio. auf geschatzte 145 Mio. (Kosten fiir die LH Miinchen) beschlossen.

Nachdem bei den von der LHM zu tragenden Kosten die erwarteten staatlichen Zuwendungen
bereits abgezogen sind, wurden die Beschllsse in dem Glauben gefasst, dass die entsprechenden
Zuwendungen tatsachlich erfolgen werden.

Von welcher Gesamtsumme, inkl. angenommener Férdermittel ist derzeit auszugehen?

Die geschatzten Baukosten von ca. 75 Mio. aus dem Jahre 2013 und die pl6tzliche Steigerung auf
170 Mio. EUR aus 2018 lasst die Vermutung zu, dass nicht nur gegeniiber der Offentlichkeit, sondern
vor allem den stadtischen Gremien gegentiber, die Kosten geschont dargestellt wurden um eine
Beschlussfassung voranzutreiben.

Unterstitzt wird die These von der Tatsache, dass die seit Jahren und von den verschiedensten
Stellen geforderte Kosten-/Nutzen-Analyse bis heute nicht veréffentlicht bzw. méglicherweise noch
gar nicht erstellt wurde.

Falls eine Kosten-/Nutzen-Analyse inzwischen vorliegt, auf Grundlage welcher
Kosten(-schdatzungen) wurde diese erstellt?

Ein positives Kosten-/Nutzen-Verhéltnis wird, wie auch schon im Erérterungstermin am 29. Marz
2022 mehrfach von diversen Einwendern angebracht, weiter angezweifelt. Diese Zweifel werden
zum einen durch die Verweigerung der Herausgabe und Verdoffentlichung der Kosten-/Nutzen-
Analyse weiter untermauert, zum anderen ist nicht nur ausschlieBlich aufgrund der erneuten
Kostensteigerungen von fehlender Wirtschaftlichkeit auszugehen.

Nachdem jetzt, mit dem erneuten Antrag der SWM vom 20.09.2022, das Vorhaben in zwei
Abschnitte aufgeteilt werden soll, sind die Baukosten noch weniger transparent und
nachvollziehbar. Offensichtlich wird eine Aufteilung aufgrund bevorstehender, nicht absehbarer
Mehrkosten vorgenommen, die einer aktualisierten Kosten-/Nutzen-Analyse erneut nicht
standhalten wiirde. ,,...der Siidabschnitt mit den Problembereichen der Autobahnbriicken Kreuzhof
und dem Parkhaus am U-Bahnhof AidenbachstrafSe...” (Tramreport vom 30.11.2022).

Eine aktualisierte Kosten-/Nutzen-Analyse fiir Planfeststellungsabschnitt 1 ist zu erstellen, an die
Einwender E13 herauszugeben, sowie zu veroffentlichen.

2. Wirtschaftlichkeit

In der Beschlussvorlage vom 08.12.2021 ist zu angegeben, dass es sich um einen Neubau handelt,
d.h. bisher keine OPNV-Infrastruktur vorhanden ist.

LArt der Baumafinahme:

o NST: Neubau (liegt vor, wenn an gleicher Stelle bisher noch keine OPNV-Infrastruktur vorhanden
war), z.B. Tram Westtangente”

Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 04932 Anlage 7:

2. Ziele / Soll-Situation

a) Mafsnahmenziele

e Schaffung einer leistungsféhigen tangentialen Verbindung zur Entlastung des bisher stark radial
auf das Zentrum von Miinchen ausgerichteten OPNV-Bahnnetzes

e Entlastung hoch frequentierter OPNV-Linien und Bahnhéfen in der Innenstadt

® Bessere Verkniipfung der Bereiche rundum das Stadtzentrum und somit Verbesserung der
Erreichbarkeit der einzelnen Stadtteile

¢ Gleichzeitige Erméglichung des Umstieges zu 3 U-Bahn-Linien, vier Tramlinien sowie zu sechs
S-Bahnlinien am Haltepunkt Laim, die nahezu alle in Ost-West-Richtung verlaufen.




Es besteht eine leistungsfahige, straBengebundene OPNV Versorgung mit drei Buslinien im
verkehrsreichsten Abschnitt zwischen GotthardstrafSe und Laim Bhf., zwei Buslinien zwischen
Waldfriedhof und Romanplatz, sowie einer Buslinie auf dem gesamten Abschnitt der geplanten TWT
- gegeniber nur einer (1) Straflenbahnlinie.

Nicht nur dass eine bereits funktionierende und noch weiter ausbaufdhige Busverbindung auf der
gesamten Strecke der TWT vorhanden ist, diese OPNV-Verbindung ist weder voll ausgelastet, noch
Uberlastet. Der Umstieg zu 3 U-Bahn-Linien, vier Tramlinien sowie zu sechs S-Bahnlinien am
Haltepunkt Laim, die nahezu alle in Ost-West-Richtung verlaufen ist bereits jetzt ausreichend
vorhanden.

Alle 0.g. ,,MaRnahmenziele” haben bereits jetzt schon Bestand.

Die bisher umsteigefreie Verbindung nach Moosach (U-Bahn Anschluss) wird gekappt, ebenso die
Verbindung zur Parkstadt Solln bzw. Westfriedhof (U-Bahn Anschluss), somit wiirde mit dem Bau
der TWT zusatzlich eine Verschlechterung der Verbindungen eintreten.

Ein tatsichlicher Bedarf fiir die Verlegung des OPNV auf Schienen ist nicht gegeben.

Eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse ist ebenfalls nicht zu erreichen, da der motorisierte
Individualverkehr bzw. der gesamte stralengebundene Verkehr durch das TWT-Vorhaben und durch
die Wegnahme groRer Flachen erhebliche Nachteile erleiden wird.

Laut BayGVFG Art. 3 1a sind die Voraussetzungen fir die Forderung nach Art. 2, dass das Vorhaben

a) nach Art und Umfang zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse dringend erforderlich ist,

b) ...

c) bau- und verkehrstechnisch einwandfrei und unter Beachtung des Grundsatzes der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant ist

Eine Trennung in zwei Bauabschnitte wiirde eine weitere Verschlechterung der Verbindungen fir
die OPNV-Nutzer darstellen, da am Waldfriedhof von der Tram in den Bus in siidlicher Richtung bzw.
vom Bus in die Tram in nordlicher Richtung umgestiegen werden miisste. Was zum einen zu
zusatzlichen Wartezeiten fiihren wiirde, zum anderen ware eine direkte Verbindung zum U-Bahnhof
AidenbachstralRe (U3) ebenfalls nicht mehr vorhanden.

Ob oder wann der zweite Abschnitt, auch wegen der Problemstellen Autobahnbriicken Kreuzhof und
dem Parkhaus am U-Bahnhof AidenbachstrafSe (s. oben) fertiggestellt werden wiirde steht in den
Sternen.

Es ist zu vermuten, dass durch die Aufteilung in zwei Planabschnitte das Vorhaben schnellstmdglich
durchgedriickt werden soll, trotz oder gerade wegen unklarer hinzukommender Kostenfaktoren.

Ist eine Sinnhaftigkeit des gesamten Projekts schon nicht gegeben, so ist ein Teilabschnitt ohne den
anderen vollig nutzlos. Zudem wird den Betroffenen des Planfeststellungsabschnitts 2 die
Moglichkeit der Einwendungen fir Plandnderung Tektur A genommen.

Mangels Planrechtfertigung stellt die Realisierung der Tramwesttangente einen Verstol} gegen den

Grundsatz der Beachtung von Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gem. § 3 Nr. 1.c GVFG sowie Art. 3
Abs. 1 Nr. 1.c BayGVFG dar.

3. Umsetzung Radentscheid

In mehreren Bereichen der beiden Planabschnitte ist eine Umsetzung des Radentscheids nicht
moglich bzw. nur zu Lasten der Fahrbahnbreite (z. B. Flrstenrieder Strafle 265 und 277), Entfall von
Parkplatzen (z. B. auf Hohe Firstenrieder Stralle 141 und 145), Reduzierung der Griinflachen (z. B.




auf Hohe HogenbergstraBe) und oder zusatzlicher Baumfallungen (z. B. auf Hohe Firstenrieder
Strafle 254).

Durch die 0.g. MaBnahmen wird zum einen der motorisierte Individualverkehr in noch groRerem
Umfang behindert/blockiert, zum anderen stellt die erneute Verminderung der Fahrbahnbreite eine
zusétzliche Gefahrenquelle unter anderem fur Einsatz-/Rettungsfahrzeuge dar. Die Bildung einer
Rettungsgasse bei einer Fahrbahnbreite von vorwiegend nicht mehr als 3,00 m sowie des eigenen
Gleiskérpers fiir den OPNV in der Fahrbahnmitte so gut wie unmoglich.

Von ,einigen kleinen baulichen Anpassungen®, wie in Ihrem Schreiben vom 28.10.2022 angegeben,
kann hier nicht die Rede sein.

Beschlussentwurf OPNV-Bauprogramm 1, Finanzierung 2022 —4.1.4:

,Im Bereich der Haltestelle HerthastrafSe wird der Radweg mit ERA-Mindestmafs hinter der
Fahrgastaufstellfiiche am Fahrbahnrand gefiihrt. Diese geringere Breite tréigt gemdfs ERA zu
erhéhter Aufmerksamkeit bei, um den vermehrten FufSgdngerquerungen des Radwegs im
Haltestellenbereich Rechnung zu tragen.” Man kann sich die Problemstellen auch schénreden, nur
leider handelt es sich bei der 0.g. MalRnahme um eine zusatzliche Gefahrenquelle fir FulRganger als
auch fur Fahrradfahrer.

Der Bau der Tramstrecke geht nicht nur zu Lasten des Kfz-Verkehrs sondern auch der Fahrradfahrer.
Einer Verbesserung der Radverkehrsanlagen im Sinne des Radentscheides der Landeshauptstadt
Minchen konnte wohl vollumfanglich entsprochen werden, sollte der Neubau der
StraRenbahnstrecke Tram-Westtangente nicht verwirklicht werden.

4. Baumfillungen

Um eine Verbesserung der Radverkehrsanlagen im Sinne des Radentscheides der Landeshauptstadt
Minchen zu erreichen, sind im Zusammenhang mit dem Bau der TWT unter anderem zusatzliche
Baumfallungen erforderlich. Lt. UVP sollen 272 Baume gefallt werden, als Ausgleich fiir die im
Rahmen des Bauvorhabens zu fiallenden Badume sollen 167 Neupflanzungen (Blatt6_PA3_M1000)
erfolgen.

Wie lasst sich diese Vorgehensweise mit der geplanten, gednderten Baumschutzverordnung
(Beschlussvorlage 20-26 / V 03093 — Baumschutz in der Landeshauptstadt Miinchen) vereinbaren?
Oder werden moglicherweise die geforderten Verscharfungen nur bei privaten Bauvorhaben
angewandt?

5. Anderung Fahrzeugbreite/lingere Tramhaltestellen

Lt. Sitzungsvorlage 20-26 / V 05200 — Seite 5

fihrt die Verdnderung des Achsabstands zu geringfiigig gednderten Immissionspegeln bei den
Anliegern, die schalltechnischen Unterlagen sind entsprechend zu aktualisieren. Soweit dabei
Belange Dritter erstmals oder stdrker als bisher beriihrt werden, sind sie zusammen mit den
gednderten Planunterlagen auch erneut auszulegen. Es ist jedoch nicht davon auszugehen, dass sich
die Anzahl und/oder die Qualitdt der Anspriiche auf passiven Schallschutz signifikant verdndert”....

Larm- und Erschitterungsauswirkungen wurden auf Grundlage der urspriinglich geplanten
Tramziige It. der urspriinglichen Planung begutachtet. Die plétzliche Anderung auf lingere
Haltestellen und die Vorkehrungen fiir breitere und langere Fahrzeuge fir die Zukunft bedeutet,
dass ein auf diese gréBeren und schwereren Tramziige abgestimmtes Gutachten umgangen wird.
Schwerere StraRenbahnen bedeuten zwangsldufig eine Zunahme von Larm und Erschiitterung.




6. Hochketten- statt Seilgleiter-Fahrleitung

Tramreport v. November 2022:

»Aus Kostengriinden haben sich die SWM entschieden, anstelle der optisch vielfach gelobten
Seilgleiterfahrleitung — die besonders bei der Tram nach St. Emmeram zur Anwendung kam —, eine
Hochkettenfahrleitung bei der Tram-Westtangente zu verbauen.

....gerade im Bereich Wérth- und Milchstrafse haben sich die SWM mit den massiven Masten und der
Vielzahl an Spannseilen keinen Gefallen getan....

Um die Akzeptanz von Neubaustrecken und Ausbauprojekten zu steigern, setzten die SWM bei
spdteren Projekten dann auf die Seilgleiterfahrleitung. Die Planédnderung bei der Westtangente
bleibt also hoffentlich eine Ausnahme.”

Der ganz nebenbei erwdhnte Wechsel des Fahrleitungssystems stellt nicht nur eine ,kleine
Anderung” dar, sondern einen massiven Eingriff in das Stadtbild und die Betroffenheiten Dritter.

Die vielgepriesene Verschonerung und Verbindung der Stadtviertel....
It. Webseite der MVG:
Die Tram-Westtangente...
e wertet die Umgebung durch ihr Rasengleis, attraktive Haltestellen und mehr Bdume auf.
e Dbietet die Chance, Stadteilzentren und StrafSenrdume aufzuwerten und zu beleben.
Gemeinsam mit dem Rasengleis verleiht dies der gesamten Tramtrasse einen griinen, urbanen
Charakter.

...wird mit der Anderung des Fahrleitungssystems auf Hochkettenfahrleitung ad absurdum gefiihrt.
Sogar jetzt noch werden Anwohner und Betroffene durch die nicht mehr aktuelle und geschénte
Visualisierung getduscht. Die breite Offentlichkeit wird nach Fertigstellung des Bauvorhabens vor
vollendete Tatsachen gestellt.

Wie bereits mehrfach angefragt, wird hiermit nochmals eine Kosten-/Nutzen-Analyse fiir das
geplante Projekt angefordert.

Sollte an der Teilung der Planabschnitte festgehalten werden, ist eine aktualisierte Kosten-
/Nutzen-Analyse fiir Planfeststellungsabschnitt 1 ist zu erstellen, an die Einwender E13
herauszugeben, sowie zu veroffentlichen.

Laut den vorigen Ausfiihrungen tritt keine Verbesserung gegentiber dem bestehenden Busverkehr
ein. Eine Kosten-/Nutzen- Analyse wurde bisher nicht erstellt und/oder vorgelegt, konkreter Bedarf
wurde nicht nachvollziehbar dargelegt, wie in den maRgeblichen Fachplanungsgesetzen

(PBefG, GVFG und UVPG) gefordert, somit ist nach wie vor von einer fehlenden Planrechtfertigung
auszugehen.

Petra Falkner

Sprecherin
Blrgerinitiative ,, Keine Tram Westtangente”




