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Kapitel 1: Einleitung

1. Einleitung
1.1 Zielsetzung und Fragestellung der Arbeit

Ende November 2005 gab die zwei Monate zuvor gewahlte Bundesregierung bekannt, sie
plane bis Ende des Jahrzehnts die Regionalisierungsmittel, also Mittel fiir Regionalziige, S-
Bahnen und Busse um insgesamt mehr als zwei Milliarden Euro kiirzen zu wollen. Diese
Ankiindigung fuhrte sowohl bei den Bundeslandern als auch bei den Verkehrsbetrieben zu
massiven Protesten. Sie warfen der Regierung vor, eine langjahrige Erfolgsgeschichte mit
Fahrgastzuwéachsen auf der Schiene zu zerstéren und Bemuihungen um eine nachhaltige
Verkehrspolitik anzugreifen. Die aktuellsten Zahlen der Minchner Verkehrsverbund GmbH
(MVV) bestéatigen diese Vorwurfe. Im Jahr 2005 beforderte der Verbund bis zu 25 Millionen
Fahrgaste mehr als 2004. Das entspricht einer Steigerung von 4,5 Prozent. 2003 hatte die
Steigerung nur bei 2,75 Prozent gelegen (vgl. SUDDEUTSCHE ZEITUNG 2005A. 0.S.). Die
beiden MVV-Geschaftsfuhrer Alexander Freitag und Klaus Wergles begriinden diesen
positiven Trend unter anderem damit, dass auf Grund der hohen Spritpreise ein Teil der
Autofahrer auf offentliche Verkehrsmittel umgestiegen sei und durch die verbesserte
Attraktivitat des Verbundnetzes, zum Beispiel durch den 10-Minuten-Takt zu Stof3zeiten,
neue Kunden gewonnen werden konnten. Dabei wird also deutlich, dass die Bedeutung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) weiter zugenommen hat. Er ist unverzichtbar fiir
den Stadt- und Regionalverkehr. Unter der Zielsetzung, eine nachhaltige Entwicklung zu
fordern, kommt dem OPNV die wichtigste Rolle bei der Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) zu (vgl. DEIKERS ET AL. 2000, 69). Gerade in der monozentralen
Region Miinchen sollen mit attraktiven Nahverkehrssystemen die Bewohner sowie die
Umwelt vom Autoverkehr entlastet werden. AuRerdem tragt ein gut ausgebauter OPNV dazu
bei, die Stadt funktionsfahig und lebenswert zu erhalten.

Die Folgen der geplanten Kirzungen koénnten hohere Fahrpreise und ein schlechteres
Angebot sein, was die positive Entwicklung der letzten Jahre stoppen kénnte. Der bayerische
Verkehrsstaatsekretdr Hans Spitzner befiirchtet zudem, dass eine Reihe von Projekten nicht
mehr zeitgemal realisiert werden kdnnen, denn vor allem das Flachenland Bayern wéare von
den Kirzungen betroffen (vgl. STMWIVT 2). Von den bundesweit sieben Milliarden Euro, die
als Regionalisierungsmittel zur Verfiigung stehen, geht derzeit eine Milliarde nach Bayern.
Knapp 800 Millionen Euro gehen als Unterstiitzung an S-Bahnen und Regionalziige. Vor
allem Munchen spielt dabei eine wichtige Rolle, denn mehr als ein Fiinftel der 800 Millionen
Euro sind ausschlief3lich fir den Betrieb des mit 442 Kilometern langsten S-Bahnnetzes in
Deutschland reserviert. Das neue Sparprogramm wiurde flr den Freistaat Bayern bedeuten,
dass bereits 2006 rund 50 Millionen Euro weniger als im Vorjahr zur Verfigung stehen.
Diese Summe konnte mit den geplanten Kirzungen auf 150 Millionen Euro jahrlich

anwachsen. Um den Sparbetrag bis 2009 auf mehr als 15 Prozent zu steigern, wirde der
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Bund den Landern jahrlich 1,1 Milliarden Euro weniger fur den Nahverkehr geben (vgl.
SUDDEUTSCHE ZEITUNG 2005B). Dieses Geld bendtigen die Lander und deren Verkehrs-
verbliinde, um Zugverbindungen bei der Deutschen Bahn oder anderen Eisenbahnunter-
nehmen zu bestellen und zu bezahlen. Aul3erdem werden damit Buslinien bezuschusst
sowie Strecken und Haltepunkte modernisiert und ausgebaut.

Auf welche Hohe sich die Regionalisierungsmittel, die aus dem Mineral6lsteueraufkommen
des Bundes finanziert werden, belaufen, ist im Regionalisierungsgesetz festgelegt. Da es
sich dabei um ein zustimmungspflichtiges Gesetz handelt, missen die Lander im Bundesrat
der geplanten Kirzung zustimmen. Die Wirtschaftsminister der Lander haben sich im
Dezember 2005 auf ihrer Konferenz in Stuttgart mit gro3er Mehrheit gegen die Kirzung der
Regionalisierungsmittel ausgesprochen, da sie eine verkehrspolitische Fehlentwicklung ver-
hindern wollen. Sie weisen zudem auf die wachsende Funktion des OPNV als Standortfaktor
hin, was auch in einer wissenschaftlichen Untersuchung bestétigt wurde (vgl. SCHAD ET AL.
2000, 21).

Die eben beschriebene Bedeutung des OPNV macht die Uberlegungen der Bundesregierung
nur schwer nachvollziehbar. Gerade ein wirtschaftlich wachsender Raum wie Minchen
wiirde ohne attraktives OPNV-Angebot nicht funktionieren. Um diese Attraktivitat beizu-
behalten und auszubauen, beobachtet der MVV laufend die Verkehrs-, Siedlungs- und
Bevdlkerungsentwicklung in der Region Minchen, um zu ermitteln, wo Bedarf an besser
ausgebauten OPNV-Verbindungen besteht. Eine Untersuchung Mitte der 1990er Jahre im
Landkreis Bad Tdlz-Wolfratshausen ergab, dass die Verkehrsbelastung in der Stadt Wolf-
ratshausen sehr hoch war. Unter anderem bedingt durch Pendelbusse aus der Nachbarstadt
Geretsried, die zum Bahnhof Wolfratshausen fahren. Deshalb regte der MVV an, die S-Bahn
von Wolfratshausen nach Geretsried zu verlangern, um eine weiter zunehmende Verkehrs-

belastung zu vermindern.

Da der MVV in seinen Untersuchungen in erster Linie den verkehrlichen Nutzen einer S-
Bahnverlangerung ermittelt und auch die bayerischen Behérden und die Deutsche Bahn sich
vor allem mit den Kosten und Nutzen einer derartigen MafRnahme befassen, sollen in dieser
Arbeit die weiteren Auswirkungen der Trassenverlangerung auf die Wirtschaft in Geretsried
untersucht werden. Dabei geht es zum einen um die wirtschaftliche, verkehrliche und
demographische Entwicklung der Stadt, aber auch um die Zukunft des Standortes
Geretsried, weshalb die Meinungen der ansassigen Unternehmen zur S-Bahnverldngerung

speziell untersucht werden sollen.
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Als zentrale Fragestellung fir diese Arbeit ergibt sich also Folgende:

Welche Auswirkungen hat die S-Bahnverlangerung der S7 auf die Wirtschaft in
Geretsried?

Beantwortet werden soll diese Frage anhand einer Bestandsaufnahme der Entwicklungen in
funf deutschen Stadten, die in den letzten Jahren einen S-Bahnanschluss erhalten haben.
Dabei wird die verkehrliche Situation vor und nach einem S-Bahnanschluss verglichen, die
Realisierung des Projekts dargestellt, die Auswirkungen der MalRBnahme auf die lokale
Wirtschaft, den Immobilienmarkt, den Einzelhandel und den Tourismus untersucht und
abschlieBend eine Beurteilung des S-Bahnanschlusses abgegeben. Die ausgewéhlten
Stadte sind Filderstadt im Raum Stuttgart, Bihl im Raum Karlsruhe, Teltow im Raum Berlin
sowie Nienburg und Wedemark im Raum Hannover. Des Weiteren werden mittels einer
Unternehmensbefragung die Erwartungen und Beflirchtungen der Unternehmer in Geretsried
an einen S-Bahnanschluss ermittelt. Diese werden mit den Erfahrungen der finf deutschen
Stadte verglichen, um die Unternehmenserwartungen einschéatzen zu kénnen. Zudem soll
die Unternehmensbefragung Auskunft darlber geben, inwieweit sich die verkehrlichen
Interessen der Unternehmen mit den Vorgaben der 6ffentlichen Behdrden decken. Ob ein S-
Bahnanschluss Uberhaupt gewollt ist und welchen Stellenwert dieser als Standortfaktor ftr
die Unternehmen hat. Auch die von der S-Bahnverlangerung direkt betroffenen Stadte
Wolfratshausen und Geretsried werden zu ihren Erwartungen befragt, um diese mit den
Erfahrungen der funf deutschen Stadte und den Erwartungen der Unternehmen zu ver-
gleichen und einzuordnen. Dabei steht vor allem im Vordergrund, welche Erwartungen

realistisch und welche eventuell zu hoch sind.

1.2 Auswahl des Untersuchungsgegenstandes

Nach Abschluss des 520-Millionen-DM-Ausbauprogramms fir die Minchner S-Bahn im Jahr
1998 wurde eine Reihe von Maflhahmen zur Erweiterung des Minchner S-Bahnnetzes
angedacht. Darunter unter anderem der Bau eines zweiten Stammstreckentunnels, der
Erdinger Ringschluss und Trassenverlangerungen Uber Geltendorf und Wolfratshausen
hinaus. Unter diesen Planungen schien mir die Verlangerung der S7 von Wolfratshausen
nach Geretsried am interessantesten, denn Geretsried entwickelte sich in seiner kurzen
Stadtgeschichte (vgl. Kap. 4.1) zur grof3ten Stadt im Landkreis Bad Télz-Wolfratshausen und
wurde ein attraktiver Standort fur Unternehmen. Deshalb ist es, zu einer Zeit, in der
offentliche Verkehrsmittel, vor allem schienengebundene, eine zunehmende Rolle spielen,
unverstandlich, dass Geretsried als Stadt mit 24.000 Einwohner nicht Uber einen S-
Bahnanschluss bzw. Uber eine Regionalbahnanbindung verfigt. Eine Untersuchung der
BMW Group hat 1998 die Notwendigkeit dieses Anschlusses vor allen anderen eben
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genannten MalRRnahmen bereits festgestellt (vgl. BMW AG 1998, 172). Da Geretsried im
Vergleich zu Wolfratshausen und Bad To6lz die meisten Unternehmen hat und die
wirtschaftliche Attraktivitat fir eine Stadt in Zeiten der Globalisierung von auf3erordentlicher
Wichtigkeit ist, schien eine Befragung der Ortlichen Unternehmen hier besonders geeignet.
Die Stadt Geretsried will in Zukunft vor allem fur Unternehmen attraktiv sein, da sie dies als
Wohnstandort bereits ist und zusétzliche Arbeitsplatze eher weitere Bevolkerung anziehen
als umgekehrt.

Bei der Auswahl der Vergleichsstadte war es wichtig, dass sie nicht Teil des Oberzentrums
sind, sondern eigenstandige Stadte und Gemeinden. Sie sollten ungefahr die Grofl3e von
Geretsried haben. Zudem war entscheidend, dass es sich um einen S-Bahnanschluss und
nicht um einen U-Bahn- oder Tramanschluss handelte, da letztere nicht der Deutschen Bahn
gehodren und somit nur bedingt vergleichbar gewesen waren. Da es sehr schwierig war,
Stadte zu finden, die zuvor keinen Gleisanschluss hatten, wurden auch solche ausgewahlt,
die zwar schon einen Gleisanschluss hatten, aber nicht mit der S-Bahn das Oberzentrum
erreichen konnten. Die Entfernung zum Oberzentrum spielte weniger eine Rolle, da sich dies

kaum auf die Fahrzeit auswirkte.
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2. Verkehrsentwicklungsplane

Eine MalRBhahme wie die geplante Verlangerung der S7 nach Geretsried ist nicht mdglich,
ohne die Planung und Unterstitzung durch offentliche Behorden. Im folgenden Kapitel
werden die fur dieses Projekt notwendigen Plane und Gesetze beziglich ihrer Funktionen
und Ziele erlautert. AuRerdem werden die Abschnitte angefihrt, die die S-Bahnverlangerung
konkret benennen. Im zweiten Teil der Arbeit, dem empirischen Tell, soll Uberprift werden,
inwieweit die nachfolgend erwéahnten, verkehrlichen Vorgaben der 6ffentlichen Behdrden mit
den verkehrlichen Interessen der Stadt Geretsried und den dort ansassigen Unternehmen
ubereinstimmen. Weitere planerische Aspekte wie Wirtschaft, Bevdlkerung, Siedlungs-
entwicklung, Einzelhandel oder Umwelt werden in dieser Arbeit nicht erlautert, da in diesem
Fall nahezu der gesamte Inhalt des Landesentwicklungsprogramms Bayern und der
Regionalplane Miinchen und Oberland erlautert werden musste. Dies ist nicht Ziel dieser
Arbeit.

2.1 Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) dient dem Bund, um Investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden zu fordern. Die finanziellen
Fordermittel des Bundes sind gesetzlich auf 1,667 Milliarden Euro begrenzt (vgl. BMVBW).
Davon entfallen gemafll 810 GVFG 75,8% auf die alten Bundeslander und 24,2% auf die
neuen Bundeslander und Berlin. Im Grundgesetz verankert ist die Gewahrung von
Finanzhilfen seitens des Bundes fir bedeutsame Investitionen, die zum Ausgleich
unterschiedlicher Wirtschaftskraft im Bundesgebiet oder zur Forderung des wirtschaftlichen
Wachstums erforderlich sind. Bereits 1966 war das Mehraufkommen der Mineralflsteuer um
3 Pfennig pro Liter fir Vorhaben zur Verbesserung der gemeindlichen Verkehrsinfrastruktur
gesetzlich zweckgebunden. Auf der Grundlage von ,Richtlinien fiir Bundeszuwendungen zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden* (BMVBW) wurde das Geld den
Landern zur Verfigung gestellt. Auf der Grundlage des mit Wirkung vom 1. Januar 1971
geltenden Gemeindefinanzreformgesetzes wird die Férderung nach der Finanzreform von
1970 bis heute fortgefihrt.

Neben dem GVFG gibt es noch den Bundesverkehrswegeplan. Dabei handelt es sich um
einen Investitionsrahmenplan, d.h. hinsichtlich der Finanzierung und des Zeitpunkts der
Realisierung einer MalBhahme des Bundesverkehrswegeplans werden keine Festlegungen
getroffen (vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2003, 4).

Dieser spielt im Fall Geretsried allerdings keine Rolle, da er fir die Verkehrsplanung in der
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Flache zustdndig ist. Das GVFG befasst sich ausschlieBlich mit dem Verkehr in
Ballungsraumen.
Nach dem GVFG werden folgende Bereiche gefordert:

- der kommunale Stralenbau (insbesondere Bau und Ausbau verkehrswichtiger
innerdrtlicher StraRen und Zubringerstralen zum dberértlichen Verkehrsnetz,
Omnibusspuren, Verkehrsleitsysteme, KreuzungsmafRnahmen im Bereich von
Eisenbahnen und Bundeswasserstral3en)

- der offentliche Personennahverkehr (insbesondere Bau und Ausbau von Stral3en-,
Hoch- und Untergrundbahnen, nichtbundeseigenen Eisenbahnen, zentrale
Omnibusbahnhéfe und Betriebsleitsysteme).

Fur die Forderung wendete der Bund 1996 Finanzmittel in Hohe von 6,01 Milliarden DM auf.
1997 reduzierte sich dieser Betrag um drei Millionen DM, die in das Regionalisierungsgesetz
umgeschichtet wurden (vgl. WIEDEMANN 2004, 74). ,Das Regionalisierungsgesetz regelt die
Bereitstellung und Verteilung von Mitteln aus dem Mineral6lsteueraufkommen des Bundes
an die Lander zur vorwiegenden Finanzierung von SPNV-Leistungen“ (vgl. WIEDEMANN
2004, 70). Die Finanzierungshilfen des Bundes fir Investitionen und Forschung von
offentlichem Personennahverkehr (OPNV) und kommunalen StraRenbau zwischen 1996 und
2002 sind in Abbildung 2.1 dargestellit.

Abbildung 2.1: Bundesfinanzhilfen fiir OPNV und kommunalen Stralenbau
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Quelle: eigener Entwurf nach WIEDEMANN 2004, 73

Mit 79,75 Prozent der GVFG-Mittel fliet der grof3te Teil in Landesprogramme. Der Katalog
der forderungsfahigen Vorhaben im OPNV umfasst unter anderem die Forderung des Baus
oder Ausbaus von Schienenwegen und die Forderung der Beschaffung von Schienen-
fahrzeugen des OPNV. Wie die GVFG-Mittel verwendet werden sollen, entscheiden die
Lander in eigener Verantwortung. Dazu stellen sie Landesprogramme auf. Die Forderung
innerhalb der Landesprogramme ist auf 75 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten

begrenzt. Somit erfordert jedes Vorhaben eine Komplementarfinanzierung durch das Land,
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die kommunalen Gebietskorperschaften und/oder die Verkehrsunternehmen (vgl.
WIEDEMANN 2004, 75). 20 Prozent der GVFG-Mittel flieBen in das OPNV-Bundesprogramm,
das auf Grund von Vorschlagen der Lander Schienenprojekte fordert, die in Verdichtungs-
rAumen oder den zugehorigen Randgebieten liegen und deren zuwendungsfahige Kosten 50
Millionen Euro Uberschreiten. Ist dies nicht der Fall ist nur das Landes-GVFG zustandig. Im
Fall Geretsried liegt die Finanzierung bei einer veranschlagten Summe von ca. 78 Millionen
Euro Projektkosten (vgl. STMWIVT 20058, 11) beim Bundes-GVFG. Dabei ist die Forderung
durch den Bund auf bis zu 60 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten beschrankt. Die
restlichen 40 Prozent muss der Freistaat Bayern aufwenden. Die Stadt Geretsried finanziert
den P+R-Platz und den Zugang zum Bahnhof.
Damit ein Vorhaben gefordert werden kann, sind folgende Voraussetzungen notwendig:

- dringende Erforderlichkeit der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse

- Erwéhnung des Vorhabens in einem Generalverkehrs- oder vergleichbaren Plan

- Sicherung der Ubrigen Finanzierung
Im Fall Geretsried wird das erste und zweite Kriterium erflllt. Durch das Wachsen der Stadt
nimmt auch der motorisierte Individualverkehr (MIV) zu, so dass inzwischen die
Erfordernisse fur einen S-Bahnanschluss gegeben sind. Das Vorhaben ist im Regionalplan
Oberland, im Regionalplan Miunchen, im Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt
Mianchen und im regionalen Nahverkehrsplan der Munchner Verkehrsverbund GmbH (MVV)
erwahnt. Dieser ist allerdings nur eine Handlungsempfehlung und nicht verbindlich. Die
Finanzierung ist dagegen noch nicht gesichert. Das hangt vor allem damit zusammen, dass
die Planungsphase fur das Projekt noch nicht abgeschlossen ist. Ist dies der Fall, wird die
Sachlage erneut auf diese Kriterien Gberpruft.

In den OPNV- bzw. Nahverkehrsgesetzen der Lander haben diese ofters eine landeseigene
Komplementarfinanzierung vorgesehen. Die HoOhe dieser erganzenden Landesmittel ist
allerdings nicht gesetzlich festgeschrieben und deshalb besteht die Gefahr bei einer
angespannten Haushaltslage, wie es derzeit der Fall ist, diese Aufwendungen immer weiter
zu kirzen. Dabei sind diese Mittel wichtig, um die Infrastruktur zu verbessern und durch den
Einsatz neuer Schienenfahrzeuge das OPNV-Angebot attraktiver zu machen (vgl.
WIEDEMANN 2004, 75). Die fiir den OPNV zur Verfligung stehenden Mittel zwischen 1996 und
2002 sind in Abbildung 2.2 dargestellt.
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Abbildung 2.2: Mittel, die dem OPNV laut GVFG zur Verfiigung stehen
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Das GVFG hat sich in uber 30 Jahren zum wichtigsten Finanzierungsinstrument fur
Verkehrsinvestitionen im OPNV entwickelt. Dennoch wurde das Finanzierungsvolumen des
GVFG fir die Jahre ab 2004 von 1,677 Milliarden Euro auf 1,667 Milliarden Euro gesenkt.
Diese Kirzungen gehen vor allem zu Lasten des OPNV. Der MIV bleibt davon verschont
(vgl. WIEDEMANN 2004, 75).

2.2 Der bayerische Schienennahverkehrsplan

Der Schienennahverkehrsplan beruht auf Artikel 17 des Gesetzes lber den Offentlichen
Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG). Er enthalt Vorgaben fiir die Planung,
Organisation und Sicherstellung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) sowie
Aussagen zum entsprechenden Finanzrahmen. Erstellt wird er vom Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie. AnschlieBend wird er von der
Staatsregierung beschlossen (vgl. STMWIVT 2001, 4).

Im Frihjahr 1998 wurde zum ersten Mal ein Schienennahverkehrsplan vorgelegt. Inhalt
waren die verkehrspolitischen Zielsetzungen, die Rahmenbedingungen der Bahnreform
sowie der Weg zur Regionalisierung und die Eckpunkte des SPNV in Bayern. 1999/2000
wurde der Schienennahverkehrsplan zum ersten Mal fortgeschrieben. Die 1998 aufgestellten
Ziele wurden zwischenbewertet und der notwendige Handlungsbedarf dargestellt. Um die
Starken und Chancen der Schiene zu beleuchten, stand ein Reisezeitvergleich zwischen
dem Schienenverkehr und dem Individualverkehr im Mittelpunkt.

Der Schienennahverkehrsplan 2001/2002 widmete sich schwerpunktmalig der Ver-
besserung der Qualitat im SPNV.

Die 2002 von der Staatsregierung im Gesamtverkehrsplan formulierten Ziele und

Aufgabenschwerpunkte wurden im aktuellen Schienennahverkehrsplan 2003-2005 aufge-



Kapitel 2: Verkehrsentwicklungsplane

nommen und im Einklang mit dem neuen Landesentwicklungsprogramm Bayern konkretisiert
(vgl. STMWIVT 2005A, 4). Ein wesentliches Ziel bayerischer Verkehrspolitik ist die
Verbesserung des SPNV im Freistaat. Dabei werden vor allem folgende Schwerpunkte
verfolgt:

- Sicherstellung der entsprechenden Verkehrsleistungen

- Anpassung an steigende Mobilitdtsbedurfnisse

- Verbesserung der Qualitat

- Anpassung der Verkehrsleistungen an heutige Anspriche hinsichtlich Zuverlassigkeit

und Komfort

- Vernetzung des SPNV mit dem ubrigen offentlichen Verkehr
Der Umsetzungsstand dieser Punkte wird in jeder Fortschreibung des Schienen-
nahverkehrsplan Uberprift und im Anschluss daran werden wichtige MalRnahmen erlautert,
die zum Erreichen dieser Ziele besonders wichtig sind (vgl. STMWIVT 20054, 16).
Neben den eben genannten, flir ganz Bayern geltenden Schwerpunkten gibt es auch
ortshezogene Schwerpunkte, die fur die S-Bahnen in Minchen und Nirnberg sowie dem
Regio-Schienen-Takt Augsburg im Schienennahverkehrsplan 2003-2005 formuliert wurden.
Da die zu untersuchende S-Bahnverldangerung im Raum Munchen liegt, sollen im folgenden

Abschnitt auch nur die Schwerpunkte der S-Bahn Miunchen betrachtet werden.

S-Bahn Minchen
Seit dem 1. Juni 2001, als die S-Bahn Munchen GmbH gegriindet wurde, sind der Betrieb,

die Zige und die Wartung der S-Bahn unter einem Dach. Die neuen organisatorischen
Rahmenbedingungen machen es moglich, den standig wachsenden Anforderungen an das
System noch besser gerecht zu werden.

Ende 1998 schlossen der Freistaat Bayern und die Deutsche Bahn AG das 520-Millionen-
DM-Investitionsprogramm (266 Millionen Euro) — an dem der Freistaat mit 205 Millionen Euro
beteiligt ist — um die Qualitat aber auch die Kapazitat der Minchner S-Bahn zu steigern (vgl.
STMWIVT 2005A, 22). Um dieses Ziel umzusetzen, mussten die entsprechenden infra-
strukturellen Voraussetzungen geschaffen werden, um bis Dachau, Maisach, Welfling,
Deisenhofen und Zorneding in den Hauptverkehrszeiten den 10-Minuten-Takt einzufiihren.
Dieses Ausbauprogramm konnte mit Beginn des Winterfahrplans 2004 erfolgreich
abgeschlossen werden. Erst danach beschloss man, weitere Ausbaumaflnhahmen im S-
Bahnnetz zu realisieren. Grund dafiir waren vor allem stetig wachsende verkehrliche
Anforderungen an die S-Bahn. Dabei ist vor allem zu beachten, dass flr ein auch zukinftig
leistungsfahiges S-Bahnsystem weitere umfangreiche Infrastrukturausbauten erfolgen
muassen. Der bayerischen Schienennahverkehrsplan erwéhnt hier besonders den Bau der
zweiten Stammstrecke, um die bestehende und derzeit bis zu ihrer maximalen Leistungs-

fahigkeit beanspruchten Stammstrecke zu entlasten und die Stéranfalligkeit des Gesamt-



Kapitel 2: Verkehrsentwicklungsplane

systems erheblich zu reduzieren (vgl. STMWIVT 2005A, 24). Aber auch die infrastrukturelle
Verbesserung auf den LinienauRendsten der S-Bahn ist von Bedeutung. Allerdings stehen
dabei in erster Linie die Aste Richtung Geltendorf und Erding mit dem Erdinger Ringschluss
im Mittelpunkt der Planungen. Von einer Verlangerung der S7 nach Geretsried ist in keinem

Schienennahverkehrsplan die Rede.

2.3 Das Landesentwicklungsprogramm Bayern

1976 wurde das Landesentwicklungsprogramm (LEP) Bayern zum ersten Mal aufgestellt und
seitdem zweimal fortgeschrieben. Die aktuellste Gesamtfortschreibung trat am 1. April 2003
in Kraft. Als Leitbild der nachhaltigen Raumentwicklung in Bayern enthalt es laut Art. 13
BayLplG rahmensetzende Ziele und es gibt als querschnittsorientiertes Zukunftskonzept der
Staatsregierung die Leitlinien fir die raumliche Ordnung und Entwicklung Bayerns in den
nachsten Jahren und Jahrzehnten vor (vgl. STMWIVT 1).

Auf Grund der weltweit tiefgreifenden Veranderungen der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklung, war es erforderlich, das LEP grundlegend zu Uberarbeiten und
erneut fortzuschreiben. Die sich entwickelnde wirtschaftliche, soziale und politische Union
Europas verstarkt diese Entscheidung. Die heutige Gesellschaft beachtet die Interessen der
nachfolgenden Generationen nur teilweise und es kommt zu Spannungen zwischen dem
Erhalt natirlicher Ressourcen und den konsumorientierten Nutzungsformen, die diese
Ressourcen verzehren. Vor diesem Hintergrund benodtigt man verninftige politische
Rahmenbedingungen fir diese Markte und ein koordiniertes und kooperatives Handeln
zwischen allen Akteuren auf allen Planungs- und Handlungsebenen.

Als langfristiger Orientierungsrahmen zeigt das LEP Mdoglichkeiten fur die weitere
Entwicklung Bayerns und seiner TeilrAume in Bezug auf die Chancen und Heraus-
forderungen, die mit diesen Veranderungen entstehen. Die bayerische Landesentwick-
lungspolitik hat das Leitziel, gleichwertige und gesunde Lebens- und Arbeitsbedingungen in
allen Landesteilen zu schaffen und zu erhalten (vgl. BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2003,
13). Mit dem ErschlieBungs- und Vorhalteprinzip beim Infrastrukturausbau und der Koor-
dinierung raumwirksamer Investitionen, vor allem zugunsten der strukturschwachen
landlichen Regionen, wurde malgeblich dazu beigetragen, umweltvertragliche und
ausgewogene Raumstrukturen zu schaffen. Damit konnte Bayern in wirtschaftlicher Hinsicht
in eine gunstige Ausgangsposition gebracht werden.

Das bewahrte Leitziel der gleichwertigen und gesunden Lebens- und Arbeitsbedingungen
muss auf Grund der erwdhnten Veranderungen und Herausforderungen neu gewichtet

werden. Diesem Leitziel soll das Leitprinzip der Nachhaltigkeit zur Seite gestellt werden. Sie

10
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bildet den Wertmalfistab fur die Umsetzung des Leitziels. Die Nachhaltigkeit dient gleichzeitig
fur die 6kologischen, wirtschaftlichen und soziokulturellen Belange sowohl als Begrenzung
als auch positiver Anspruch und Herausforderung. Deshalb ist Nachhaltigkeit als durch-
gangiges Leitprinzip des LEP kein Verhinderungskonzept, sondern vielmehr die Ver-
pflichtung, allen TeilrAumen gleiche Entwicklungschancen einzurdaumen. Diese missen
allerdings auf ihre 0©kologische und soziale Tragfahigkeit und auf ihre Dauerhaftigkeit
gewichtet und abgewogen werden.

Alle offentlichen Stellen und die in 84 Abs. 3 ROG genannten Personen des Privatrechts

missen die Ziele des LEP als rechtsverbindliche Vorgaben bei ihren raumbedeutsamen

Planungen und Maflnhahmen beachten und begriinden. Fir die Bauleitplanung besteht

dariiber hinaus eine Anpassungspflicht (vgl. BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2003, 14).

Gegenlber sonstigen Personen des Privatrechts entfaltet das LEP grundsatzlich keine

unmittelbare Rechtswirkung. Bei der Absicherung und Einbindung deren raumbezogener

Entscheidungen stellt es aber eine Orientierungshilfe dar.

Die Ziele des LEP und der darauf aufbauenden Regionalpléane tragen zur Planungssicherheit

und damit zur Beschleunigung von Verwaltungsverfahren bei. Die Verwirklichung des LEP

unterliegt dem Vorbehalt seiner Finanzierbarkeit. Somit bemessen sich Zeitpunkt und

Umfang der Durchfiihrung raumbedeutender Planungen und Mal3nahmen nach den

verfiigbaren 6ffentlichen Mitteln.

Laut bayerischer Staatsregierung leistet das LEP durch die rdumliche und zeitliche

Koordination der verschiedenen raumbedeutsamen Planungen und Maflinahmen einen

wichtigen Beitrag fur die hochstmogliche Effizienz des Einsatzes der knappen 6ffentlichen

Landesmittel (vgl. BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2003, 14).

Das LEP sieht fur den offentlichen Personennahverkehr unter anderem folgende Ziele vor

(aufgefuhrt werden nur die fur die geplante Streckenverlangerung nach Geretsried

relevanten Punkte):

1. ,Die Verkehrsverhéltnisse sollen durch weiteren Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs nachhaltig verbessert werden. (...) Vom Verkehrszuwachs soll ein
grolitmoglicher Anteil auf offentliche Verkehrsmittel verlagert werden. Zu diesem Zweck
soll der offentliche Personennahverkehr quantitativ. und insbesondere qualitativ
ausgebaut werden.

2. Der Eisenbahn- und sonstige Schienenverkehr soll als Grundlage des o6ffentlichen
Personennahverkehrs ausgestaltet, das tbrige Angebot darauf ausgerichtet werden. (...)
In den groBen Verdichtungsrdumen soll das verkehrliche Grundangebot durch
schienengebundene Nahverkehrsmittel gebildet werden.

3. Die Chancen des Wettbewerbs fiir ein qualitativ hochwertiges und 06konomisch
tragfahiges offentliches Personennahverkehrsangebot sollen genutzt, dessen Risiken

minimiert werden.

11
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4. Der offentliche Personennahverkehr soll insbesondere unter Nutzung aller Vorteile
integrierter Verkehrsnetze organisiert werden. Diese Vernetzung soll insbesondere durch
integrierte Taktfahrpléane verbessert werden.

5. Der offentliche Personennahverkehr soll mit Fahrzeugen bedient werden, die bei der
Beschaffung den Stand der Technik und den Belangen des Umweltschutzes sowie den
Anforderungen an  Sicherheit, Bequemlichkeit, Verkehrsbeschleunigung und
Aufwandssenkung entsprechen.

6. Es soll eine enge Kooperation des offentlichen Personennahverkehrs mit den
verschiedenen Formen des Individualverkehrs angestrebt werden. Die erforderlichen
Schnittstellen sollen optimal ausgestaltet werden.

7. Neben einer einheitlichen Tarifgestaltung soll die Verknipfung des Schienenpersonen-
nahverkehrs mit dem Schienenpersonenfernverkehr und dem allgemeinen 6ffentlichen
Personennahverkehr in den Knotenbahnhéfen angestrebt werden.” (BAYERISCHE
STAATSREGIERUNG 2003, 55/56).

In der dazugehorigen Begrindung werden die eben angefihrten Ziele genauer erlautert.

1. ,(...)Die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den OPNV soll dabei durch
entsprechende Anreize bei Qualitat und Quantitat auf freiwilliger Basis erfolgen — das
Angebot an OPNV-Verkehrsleistung muss (iberzeugen. Um eine ausreichende
Verkehrsbedienung bei angemessener Belastung der 6ffentlichen Hand sicherstellen zu
kénnen, bedarf es einer Steigerung der Wirtschaftlichkeit des OPNV-Angebots.

2. Der Schienennahverkehr ist eine besonders umweltfreundliche Form des OPNV, da er
auf einer vorhandenen Infrastruktur aufbaut, der Verbrauch von Boden verhaltnismafig
gering ausfallt und er Uberwiegend mit umweltfreundlicher elektrischer Energie
abgewickelt werden kann.

3. Die wettbewerbliche Offnung des OPNV ist insoweit sinnvoll, als hierdurch ein
kostenguinstigerer und effizienterer OPNV ermdglicht wird. Die mit dem Wettbewerb
verbundenen Risiken sind zu minimieren, es darf zu keinem reinen Preiswettbewerb zu
Lasten der Qualitdt kommen. Auf faire Wettbewerbsregelung ist zu achten.

4. Der OPNV gewinnt insbesondere dann an Attraktivitat, wenn ein integriertes Verkehrs-
angebot besteht und durch eine gute Anschlusssituation, das Umsteigen fur die
Fahrgaste erleichtert und die Reisezeit verkdirzt wird.

5. Um den OPNV zu starken, darf er nicht als bloRes Transportsystem verstanden werden,
sondern soll als zeitgemaRe Mobilitdtsdienstleistung ausgestaltet werden, deren hohe
Qualitat und positives Preis-Leistungs-Verhéltnis im Wettbewerb zum MIV bestehen
kann. (...).

6. Um eine weitgehende Nutzung des OPNV zu erreichen, bedarf es giinstiger Zugangs-
mdglichkeiten, die vom Individualverkehr einen nahtlosen Ubergang ermoglichen. Dies

fuhrt Gber eine verkehrlich glinstige Lage von Haltestellen bis hin zu Umsteigepark-
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platzen und Fahrradabstellplatzen.

7. Die Verknipfung des OPNV untereinander ist gerade in Hinblick auf eine durchgangige
Reisemoglichkeit mit kurzer Reisezeit wichtig. (...). (BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2003,
239/240).

Im LEP werden im Unterschied zum bayerischen Schienennahverkehrsplan, den Regional-

planen Minchen und Oberland, dem Verkehrsentwicklungsplan Muinchen und dem

regionalen Nahverkehrsplan keine konkreten MaRnahmen im OPNV erlautert.

2.4 Die Regionalplane Minchen und Oberland

Damit eine Region auch in Zukunft lebenswert, leistungsstark und dkologisch intakt beliebt,
bendtigt es ein langfristig und fachibergreifend abgestimmtes Gesamtkonzept: den
Regionalplan. Er leitet sich aus dem Raumordnungsgesetz (ROG) des Bundes und dem
Bayerischen Landesplanungsgesetz (BayLplG) ab und hat die Aufgabe, Ziele und
Grundsatze der Raumordnung auf der Regionsebene aufzustellen und fortzuschreiben. Die
Ziele und Grundsatze dieses langfristigen Entwicklungskonzepts sind fir alle 6ffentlichen
Planungstrager und fur jeden Birger eine zuverlassige Orientierungshilfe. Damit erhalt und
erweitert der Regionalplan den Entscheidungsspielraum der Birger und der privaten
Planungstrager. Ihre Entscheidungen ersetzt er aber nicht (vgl. RPVM).

Der einzelnen Birger wird durch die Festlegungen des Regionalplans rechtlich nur mittelbar
gebunden. Dagegen sind offentliche Behotrden direkt gebunden. Die Festlegungen im
Regionalplan fir die gesamte Region oder fir einzelne Teilraume teilen sich in Ziele und
Grundsatze auf. Ziele sind verbindliche Vorgaben von raumlich und sachlich bestimmten
Aussagen zur Entwicklung, Ordnung und Sicherung des Raumes. Entscheidend ist hier,
dass sie nicht mehr abgewogen werden konnen. Im Gegensatz zu den Grundsatzen, die
keine zwingenden Normen sind, sondern laut 84 ROG allgemeine Aussagen als Vorgaben
fur nachfolgende Abwagungs- und Ermessungsentscheidungen treffen (vgl. RPVO).

Die Leitlinie der Regionalplanung ist wie bei der Landesplanung die nachhaltige Raument-
wicklung. Dabei sollen die 6konomischen, 6kologischen und sozialen Belange als eine
immer neu herzustellende Einheit betrachtet werden und sich gegenseitig nicht
ausschlieRen. Bei allen zukinftigen Planungen durfen die charakteristischen Eigenarten der
jeweiligen Region nicht verloren gehen.

Die jeweils verfugbaren offentlichen Mittel bestimmen den Zeitpunkt und Umfang der
offentlichen Ausgaben zur Verwirklichung der Ziele und Grundséatze der Raumordnung. Die
dafir mal3geblichen 6ffentlichen Investitionen sind im Investitionsteil des LEP regionsweise

dargestellt.
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Beziglich des S-Bahnverkehrs erlautert der Regionalplan von Mulnchen unter anderem
folgendes Ziel:
.Das gesamte S-Bahnnetz in der Region soll so ertlichtigt werden, dass alle S-Bahn-Linien
im 10-Minuten-Takt verkehren kénnen. Auf den AufRenasten soll bei entsprechendem Bedarf
ein durchgangiger 20-Minuten-Takt gefahren werden. (...) Auf den bestehenden S-Bahn-
Linien sollen — wo mdglich — Express-S-Bahnen ergédnzend eingesetzt werden. Folgende S-
Bahn-Strecken sollen zweigleisig ausgebaut und ihre ErschlieBungsfunktion in Abstimmung
mit der Siedlungsentwicklung verbessert werden (REGIONALER PLANUNGSVERBAND MUNCHEN
2006, Z 2.3.1):

- Dachau — Altomunster

- Markt Schwaben — Erding

- Hollriegelskreuth — Schaftlarn — (Wolfratshausen)
Der Grundsatz G 2.3.7 besagt des Weiteren: ,Eine Verlangerung weiterer geeigneter S-
Bahnlinien Uber ihre derzeitigen Endhaltepunkte hinaus soll offengehalten werden.”
In der dazugehorigen Begriindung wird dieser Grundsatz folgendermafien prazisiert: ,Die
Verlangerung der S-Bahn-Linien kann in den weiter von Minchen entfernten landlichen
Teilraumen das OPNV-Angebot wesentlich verbessern helfen und somit dazu beitragen,
Entwicklungspotenzial im landlichen Raum zu aktivieren und die Verlagerung von
Verkehrsanteilen vom MIV zum OPNV, sowohl in den jeweiligen Teilraumen selbst als auch
beim Einpendelverkehr in den Stadt- und Umlandbereich Miinchen zu erleichtern. In Betracht
kommen neben (...) der Verlangerung der S7 Sud tber Wolfratshausen nach Geretsried
insbesondere folgende MafRnahmen:* Da die weiteren Mal3Bnahmen die zu untersuchende
Streckenverlangerung nicht betreffen, werden sie hier nicht weiter erwahnt.
Im Regionalplan Oberland wird die Streckenverlangerung nicht im Kapitel Verkehr und
Nachrichtenwesen erwahnt, wie es beim Regionalplan Minchen der Fall ist, sondern bei den
Uberfachlichen Festlegungen unter Ausbau der Mittelzentren. Grund dafir ist die Aktualitat
der einzelnen Kapitel. Da der letzte Regionalplan Oberland aus dem Jahr 1988 ist, wird er
derzeit fortgeschrieben. Das Kapitel Verkehr und Nachrichtenwesen ist allerdings noch von
1988 und beinhaltet die Streckenverlangerung deshalb nicht. Da die MalBhahme von
grol3erer Bedeutung ist, wird sie, laut dem Regionsbeauftragten Bruno von den Stemmen, im
bereits fortgeschriebenen Uberfachlichen Teil erwéhnt. Hier allerdings nur als Grundsatz,
was eine schwachere Verbindlichkeit, im Gegensatz zu einem Ziel, bedeutet. In der
Fortschreibung des verkehrlichen Teils soll die MalRnahme dann als Ziel formuliert werden.
In der Fassung des Regionalplans Oberland von 2001 wird im Grundsatz 1.4.1 Ausbau der
Mittelzentren folgendes erlautert:
.Die Mittelzentren sollen durch den bedarfsgerechten Ausbau der zentralértlichen
Ausstattung und durch Verbesserung des Arbeitsplatz- und Wohnangebots gestarkt werden.

Insbesondere sollen in allen Mittelzentren die Angebote im Dienstleistungsbereich starker
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aufgefachert und eine grolRere Branchenvielfalt angestrebt werden, vorhandene
Fremdenverkehrsfunktionen auch durch einen Ausbau der Angebote in den Bereichen
Kongress- und Fortbildungsveranstaltungen, Kur, Kultur und Sport gesichert werden und die
Innenstadte durch verkehrliche MalRhahmen wie Umgehungsstralen sowie durch
Verlagerung des Individualverkehrs auf ein verbessertes OPNV-System entlastet werden.*
Der letzte Teil der dazugehérige Begriindung verdeutlicht die Aussage. ,Ein integriertes
Nahverkehrssystem ist besonders wichtig, zum Beispiel eine leistungsfahige OPNV-
Verbindung zwischen Wolfratshausen und Geretsried und eine verbesserte Anbindung
der Stadt Geretsried an das schienengebundene Verkehrsnetz. Dazu tragt die
Verlangerung der S-Bahn von Wolfratshausen nach Geretsried mit Haltepunkten in
geeigneten Stadtteilen bei.“(REGIONALER PLANUNGSVERBAND OBERLAND 2001, 19).

Die Nennung der Malinahme in beiden Regionalplanen verdeutlicht die Wichtigkeit fur beide

Regionen.

2.5 Der Verkehrsentwicklungsplan Minchen

Im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Minchen werden die Ziele und Strategien der
Stadtentwicklungsplanung im Bereich Verkehr bis auf die Ebene der fir die Gesamtstadt
wichtigen Mal3nahmen konkretisiert sowie in Planen und Programmen umsetzungsorientiert
dargestellt. Das macht den VEP zu einem langfristig angelegten Steuerungsinstrument.
Dabei werden die Belange der Bevolkerung und der Wirtschaft in der Stadt und der Region,
die den Zielen der Stadtentwicklung und den regionalplanerischen Zielvorgaben entsprechen
missen, berlcksichtigt (vgl. LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN, REFERAT FUR STADTPLANUNG
UND BAUORDNUNG 2000, 9). Die Verkehrsentwicklungsplanung ist ein kontinuierlicher
Prozess, der sich standig fortentwickelt. Dabei wird er an die sich andernden Rahmen-
bedingungen in Flachennutzungsplanen, Baumaflnahmen oder auch ordnungsrechtlichen
Maflnahmen angepasst und ungefahr alle zehn bis flinfzehn Jahre fortgeschrieben. Der
aktuellste VEP ist von 2004 und sieht vor, ,im Umland die Verlangerung der S7 um 9
Kilometer von Wolfratshausen nach Geretsried mit drei neuen Haltepunkten umzusetzen*
(vgl. LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN, REFERAT FUR STADTPLANUNG UND BAUORDNUNG 2004,
25) . Er steht in engem Zusammenhang mit den Rahmenbedingungen und den Zielen des
Stadtentwicklungskonzepts ,Perspektive Minchen”. Auch die von der Landeshauptstadt und
der BMW-Verkehrsforschung seit 1995 bestehenden ,Inzell-Initiative”, deren Ziel es ist, die
steigenden Bedirfnisse und Anspriche an die Mobilitéat in Minchen zu erfullen und die unter
dem Motto ,Verkehrsprobleme gemeinsam losen” steht , spielt eine Rolle bei der Aufstellung

des aktuellen VEP (vgl. BMW GROUP UND LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005, 4).
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Ziele des VEP sind:
- Ausbau und Férderung des OPNV

- Ausbau und Abrundung des notwendigen Stral3ennetzes

Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldverbesserung

Forderung des FuRganger- und Radfahrverkehrs

Forderung der Verkehrssicherheit

2.6 Der regionale Nahverkehrsplan des MVV

Ein Regionaler Nahverkehrsplan (RNP) ist nach dem Gesetz Uber den o6ffentlichen
Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) erforderlich, wenn zwischen mehreren
Gebietskorperschaften Verkehrsbeziehungen in wesentlichem Umfang bestehen. Fir den
Verbundraum Minchen wird die Notwendigkeit eines RNP unter anderem durch ca. eine
Million taglicher OPNV- und Pkw-Fahrten zwischen der Landeshauptstadt Miinchen und dem
Umland sowie durch insgesamt mehr als 350.000 gebietskdrperschaftsiiberschreitende
OPNV-Fahrten deutlich belegt (vgl. MVV 2002, 6).
Der MVV hat laut Gesellschaftsvertrag, der zwischen der Landeshauptstadt Miinchen, dem
Freistaat Bayern und den acht Verbundlandkreisen geschlossen wurde, die Aufgabe, den
Nahverkehrsplan fir den regionalen Nahverkehrsraum Minchen zu erstellen, soweit sich
dieser mit dem Verbundraum Minchen deckt.
Da der RNP fortgeschrieben wird und somit kein statisches Dokument ist, sollte man ihn als
Moglichkeit betrachten, den Weg zu einer umfassenden und langfristigen Nahver-
kehrsplanung fir den Verbundraum, die Gber Einzelinteressen hinausreicht, zu ebnen.
Der RNP zeigt die Verknupfungspunkte und Schnittstellen zwischen den einzelnen, bereits
existierenden Nahverkehrsplanen auf und trifft grundséatzliche Aussagen udber die
verkehrliche Situation im regionalen Verkehrsraum. Da die relevanten Pendlerbeziehungen
und Verkehrsstrdome nicht an Verwaltungsgrenzen Halt machen, darf sich der raumliche
Bezug des RNP nicht an den Gebietskorperschaften orientieren, sondern muss sich auf die
Verkehrsquellen und -ziele beziehen (vgl. MVV 2002, 6). Der RNP hat &hnlich der lokalen
Nahverkehrspléne, die sich vor allem mit dem Verkehrsmittel Bus befassen, folgende Inhalte:

- eine Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse der Verkehrseinrichtungen

- eine Prognose des zu erwarteten Verkehrsaufkommens

- eine umfassende Zusammenstellung kinftiger Projekte und Planungen

- die Entwicklung von Zielvorstellungen und planerische Verbesserungsmalinahmen zur

bestmdglichen Gestaltung des dffentlichen Personennahverkehrs

Der RNP wird nach Einbindung der Aufgabentrdger (Landeshauptstadt, Freistaat, acht

Verbundlandkreise) und der Verkehrsunternehmer der MVV-Gesellschafterversammlung zur
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Kenntnisnahme vorgelegt. Die aktuellste Fassung vom Oktober 2002 wurde in der 111.
MVV-Gesellschafterversammlung am 29. November 2002 zur Kenntnis genommen.
Veroffentlicht wurde der RNP allerdings nicht. Im Abstand von funf Jahren soll der Plan
aktualisiert werden.
Im Unterschied zu den bereits erwahnten Verkehrsentwicklungsplanen hat der RNP keine
unmittelbare Rechtsverbindlichkeit. Er ist vielmehr als Leitlinie zu betrachten. Deswegen wird
der SPNV auch nur nachrichtlich erwéhnt.
Uber die geplante Verlangerung der S7 nach Geretsried wird Folgendes erlautert: ,Fur die
ca. 9 Kilometer lange eingleisige Verlangerung der S7 von Wolfratshausen Uber
Gelting nach Geretsried Mitte und weiter nach Geretsried Sid hat der Stadtrat von
Geretsried im Jahre 1996 eine "standardisierte Bewertung" in Auftrag gegeben. Diese hat
einen rund 50% héheren Nutzwert als Kostenwert ergeben.
Fur den Planfall wurden folgende Randbedingungen unterstellt:

- Eine ca. 3 km lange zweigleisige Begegnungsmdglichkeit zwischen Gelting und

Geretsried.
- Alle Bahnhofe verfigen Uber eine entsprechende Busanbindung, in Gelting und
Geretsried Sud werden P+R-Platze errichtet.

- Es wird eine Fahrtzeit fir die Neubaustrecke von insgesamt elf Minuten unterstellt.
Der Freistaat Bayern hat die Entwurfsplanung fiir die S-Bahnverlangerung beauftragt, die vsl.
im ersten Halbjahr 2002 abgeschlossen sein wird.“ (vgl. MVV 2002, 71). Dies ist mit dem
Antrag zum Planfeststellungsverfahren bereits realisiert worden.
Neben den RNP gibt es noch einen lokalen Nahverkehrsplan des Landkreises Bad Tolz-
Wolfratshausen. Die aktuellste Fassung ist von 1996, weshalb die Verlangerung der S7 noch

nicht erwahnt ist und er somit nicht weiter erlautert wird.
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3. Portrat der planungsbeteiligten Akteure

Vor mehr als zehn Jahren kam zum ersten Mal der Gedanke einer Trassenverlangerung der
S 7 ins Gesprach. Ausschlaggebend fur diese Idee war die Miunchner Verkehrsverbund
GmbH (MVV), der bei seinen standigen Untersuchungen des Minchner S-Bahnnetzes bei
der Stadt Geretsried im Studen Minchens mit ihren rund 24.000 Einwohnern Bedarf an einer
Anbindung an das Minchner Netz ermittelte. Unterstitzt wurde dieses Vorhaben vom
Regionalen Planungsverband Minchen. AnschlieRend dauerte es noch bis zum Jahr 2001
bis mit konkreten Planungen begonnen werden konnte.

Im folgenden Kapitel werden die planungsbeteiligten Akteure, ihre einzelnen Absichten und
Ziele naher vorgestellt.

3.1 Der Freistaat Bayern

Aufgabe des Freistaats Bayern ist es, die gesamte Streckenplanung zu finanzieren. Dabei
muss geprift werden, ob ein Projekt Uberhaupt finanzierbar ist. Dies ist durch eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung (NKU) festzustellen. Ist ein Projekt finanzierbar, tritt der Freistaat
Bayern mit dem Bund als Ko-Finanzierer und der DB Netz AG als Erbauer und Betreiber in
Verhandlung.

Laut Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ist der Bund ab einer Investitions-
kostensumme Uber 50 Millionen Euro verpflichtet, 60 Prozent der Kosten zu tbernehmen
(vgl. Kap. 3.1). Da das im Fall Geretsried mit geschatzten 78 Millionen Euro gegeben ist (vgl.
STMWIVT 20054, 11), misste sich der Bund theoretisch beteiligen. Misste deshalb, denn
bei der derzeitigen Haushaltslage des Bundes und den in der Koalitionsvereinbarung
angedachten Kirzungen im o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) kénnte es passieren,
dass die Mittel des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen nicht
ausreichen, um die Verlangerung zu finanzieren. Das Projekt misste damit auf unbestimmte
Zeit verschoben werden. Die Moglichkeit, dass der Freistaat Bayern das Projekt komplett
aus eigener Hand finanziert, ist eher unwahrscheinlich, da andere Verkehrsprojekte wie die
zweite Stammstrecke der Minchner S-Bahn, die laut bayerischem Ministerium fur Wirtschatt,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie geschatzte 1,3 Milliarden Euro kosten wird, derzeit
genigend finanzielle Mittel beanspruchen. AuRerdem muss der Freistaat Bayern darauf
achten, die Landesmittel regional gleichmafig zu verteilen. Das heif3t, dass auch andere
aktuelle Projekte wie zum Beispiel der Ausbau der Nirnberger S-Bahn eine gewisse
Dringlichkeit haben, wie Herr Kutzner von der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG,
Abteilung Infrastruktur — Projekte Region Minchen) ein mogliches Realisierungsproblem

darstellt. Er flgt allerdings hinzu, dass die Signale aus dem Bundesministerium fiir Verkehr,
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Bau- und Wohnungswesen bis jetzt sehr positiv seien und die Beteiligten alles erméglichen
wollten, damit die S-Bahn wie geplant fertig gestellt werden kdnne.

Eine weitere Aufgabe des Freistaats Bayern ist es, den Projektrahmen, also was gebaut
werden soll, zu stellen. Die DB Netz AG fillt anschlie@end auf Grund ihrer gréfl3eren
Erfahrung den Rahmen mit konkreten Mal3nahmen aus. Zum Beispiel welche Gleise benotigt
werden und wo es an Strommasten bedarf.

Die Planung der méglichen Trassen von Wolfratshausen nach Geretsried war allerdings ein
Sonderfall. Wie eben erwahnt, ist die DB Netz AG fur die Detailplanung verantwortlich.
Diesmal sah sie sich aber nicht in der Lage, ihrer Verantwortung nachzugehen, obwohl der
Freistaat Bayern die komplette Planungsfinanzierung tbernommen hétte. Somit musste er
selbst einspringen und gab die Aufgabe an die BEG weiter, die ihrerseits den Auftrag an die
Schussler-Plan Ingenieurgesellschaft fir Bau und Verkehrsplanung mbH vergab. Grund flr
die Planungsablehnung der DB Netz AG im Jahr 2001 war der starke Umbruch, in dem sich
die Deutsche Bahn AG seinerzeit befand. Gewisse Zustandigkeiten waren unklar. Heute
geht die DB Netz AG wie gewohnt ihren Aufgaben nach.

Die Interessen, die der Freistaat Bayern mit einer Trassenverldngerung der S-Bahn verfolgt,
sind auf der einen Seite eigene wie zum Beispiel Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen
Landern durch eine gute Infrastruktur des offentlichen Nahverkehrs, aber auch Interessen
zum Wohl der Allgemeinheit. Dabei méchte der Freistaat Bayern die Bedirfnisse der
Bevolkerung nach einem gut ausgebauten und gut funktionierendem offentlichen Nahver-
kehrssystem befriedigen und dem allgemeinen Grundsatz der Nachhaltigkeit gerecht
werden, indem er versucht, den motorisierten Individualverkehr (MIV) zu reduzieren und die

Umweltbelastung zu senken.

3.2 Die Bayerische Eisenbahngesellschaft BEG

1996 wurde die BEG im Zuge der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV), als die Aufgaben- und Finanzverantwortung fir den SPNV vom Bund auf die Lander
Ubertragen wurde, gegriindet. Mit der BEG hat der Freistaat Bayern ein Unternehmen
gegrindet, das im Auftrag des Staatsministeriums fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie den gesamten SPNV fur Bayern plant, bestellt, Uberwacht und mit allen
Beteiligten abstimmt (vgl. BEG). Die Zustandigkeiten der BEG als Aufgabentrager des SPNV
sind auch im OPNV-Gesetz (BayOPNVG) von Bayern erwahnt.

Aufgabe der BEG ist es, die Anforderungen an neue Fahrzeuge und an den Ausbau der
Infrastruktur zu definieren. Bezahlbarkeit und Wirtschaftlichkeit stehen dabei im Vordergrund.
Die BEG gibt bei einer Ausschreibung nur den Takt fur die jeweiligen Zugverbindungen vor.
Die entsprechenden Angebote mussen die interessierten Unternehmen machen. Somit be-
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dient nicht nur die Deutsche Bahn, wie es vor der Regionalisierung im SPNV Ublich war, die
einzelnen Strecken, sondern der Anbieter mit dem besten, sprich kostenglinstigsten
Angebot. Beispiele fur andere Anbieter in Bayern sind die Bayerische Oberlandbahn BOB
und der Allgau-Express alex.

Die Interessen und Ziele der BEG entsprechen denen des Freistaats Bayern.

3.3 Die DB Netz AG

Mit der Privatisierung der Deutschen Bundesbahn am 1. Januar 1994 entstand die Deutsche
Bahn AG, die entsprechend der jeweiligen Zustandigkeit laut Auskunft der DB in drei
Bereiche unterteilt ist: die DB Netz AG, die DB Energie AG und die DB Station & Service AG.
Alle werden gleichwertig behandelt und sind jeweils, abhéngig nach Art des Bauvorhabens,
federfihrend bei der Planung. Im Fall der Verlangerung der Strecke von Wolfratshausen
nach Geretsried tragt die DB Netz AG auf Grund des Trassenbaus den grof3ten Anteil des
Bauvorhabens und ist somit federfihrend. Die DB Energie AG kimmert sich um die
Stromleitungen und die DB Station & Service AG um die Gestaltung der Haltepunkte.

Ziel der DB Netz AG ist eine rentable Strecke. Dies wird in der NKU untersucht und tber
einen Bau- und Finanzierungsvertrag, der unter anderem das Projekt beleuchtet und die
Einnahmen prognostiziert, mit dem Freistaat Bayern geregelt. In diesem wird auch
festgelegt, ob der Freistaat Bayern bei finanziellen Defiziten auf der Strecke die S-Bahn
bezuschusst. Die Kosten, die der DB Netz AG dabei entstehen, sind die Ausgaben fur
Instandhaltungsmafnahmen. Die Investitionskosten Gbernimmt der Bund mittels GVFG.

Die DB Netz AG verfolgt bei MaBnahmen dieser Art, die Erweiterung des Streckennetzes
und die ErschlieBung neuer Kundenpotentiale. Zudem hat sie laut Frau Neidlinger von der
DB Netz AG wie die anderen beteiligten Akteure das Interesse, den MIV auf den OPNV zu
verlagern, die Umweltverschmutzung zu reduzieren und die Bevoélkerung von fossilen

Brennstoffen unabhangiger zu machen.

3.4 Die Munchner Verkehrsgesellschaft mbH MVvV

Die Minchner Verkehrsverbund GmbH (MVV) beobachtet die aktuellen Entwicklungen des
Verkehrs und der Siedlung im GroBraum Miinchen. Anhand dieser Daten wird der Bedarf fur
die Zukunft ermittelt. Hier besteht ein Unterschied zur DB Netz AG. Laut Herrn Zéliner
(stellvertretender Bereichsleiter Konzeption) vom MVV kimmert sie sich nur um die
Eisenbahninfrastruktur und ist dabei oft zu langsam. Deshalb ergreift der Freistaat Bayern
meistens die Initiative fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.
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In seinen laufenden Raumbeobachtungen hat der MVV festgestellt, dass der Verkehr
zwischen Geretsried und Wolfratshausen und auch Minchen in den letzten Jahren deutlich
zugenommen hat. Dies war auch beim Bedarf an zuséatzlichen Bussen zwischen Geretsried
und Wolfrasthausen festzustellen. Diese Entwicklung veranlasste den MVV eine NKU
durchzufihren, um zu ermitteln, ob die Verbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln zwischen
Wolfratshausen und Geretsried ,schienenwtirdig” (Z6llner) sei. Bis zu einer gewissen Menge
an Busverkehrnachfrage ist dieser kostengunstiger als eine Schienenverbindung. In diesem
Fall war die Nachfrage nach Bussen aber bereits so grof3, dass eine Verlangerung der S-
Bahntrasse bis nach Geretsried Siud finanziell optimaler, hoherwertiger und attraktiver ist.
Damit wird man gleichzeitig den Zielen der Raumordnung und der Politik — n&amlich den
Verkehr auf die Schien zu verlagern — gerecht.

Generell ist es das Ziel des MVV, das OPNV-System im Raum Miinchen weiter auszubauen.
Dabei hat der MVV nicht nur die finanzielle Rentabilitdt im Auge, die — wie oft kontrovers in
der Offentlichkeit diskutiert — sich meistens nicht rechnet und deshalb vom Freistaat
bezuschusst werden muss, sondern es steht vielmehr der volkswirtschaftliche Nutzen im
Vordergrund. Ein gut ausgebautes und funktionierendes OPNV-Netz ist fiir den Wirtschafts-
standort Minchen unverzichtbar, denn ein Fehlen desselbigen wirde zu einem unvor-
stellbaren Verkehrschaos fuhren, wie bei den unerwarteten Schneemengen am ersten Marz-
Wochenende 2006 angedeutet wurde. Von den Umweltfolgen ganz zu schweigen. Somit
befurwortet der MVV samtliche AusbaumaRnahmen des OPNV-Netzes, die in einer NKU als
positiv bewertet werden. In diesem Fall sieht der MVV den Vorteil einer S-Bahnverlangerung
vor allem in einem besseren Anschluss Geretsrieds an Munchen und eine zusétzliche
Verminderung des MIV, denn ,wer in Geretsried in die S-Bahn steigt, fahrt nicht mit dem
Auto nach Minchen.” (Zo6liner). Und das ist fur alle Beteiligten von Vorteil. Sei es nun durch
weniger Umweltverschmutzung, weniger Verkehrslarm oder weniger Staus.

Eine weitere zentrale Aufgabe des MVV ist die Vermittlung bei Planungsprozessen zwischen
den zustandigen Einrichtungen der einzelnen Verkehrstrager im Raum Muinchen. Dabei
stehen die MlUnchner Verkehrsgesellschaft (MVG) und die Bayerische Eisenbahngesellschaft
(BEG) im Vordergrund. Die MVG ist Teil der Landeshauptstadt Miinchen und ist fir U-Bahn,
Tram und Bus zustandig. Die BEG ist verantwortlich fir die S-Bahn. Der MVV achtet
grundsatzlich darauf, dass die MVG und die BEG in einem Gesamtsystem bleiben und
gleiche Ziele verfolgen. ,Der MVV denkt in einem System“ (Z6llner). Er hat sich eine Daten-
basis geschaffen, in der samtliche Einwohner und alle Vorhaben im Verbundsystem integriert
sind. Da dabei alle Gesichtspunkte mit einer Datenbasis verknipft sind, ist dieses System

wesentlich aussagekraftiger als die einzelnen Daten der MVG oder der BEG.

21



Kapitel 3: Portrat der planungsbeteiligten Akteure

3.5 Die Regionalen Planungsverbande Minchen und
Oberland

Die Regionalen Planungsverbande (RPV) Minchen (Region 14) und Oberland (Region 17)
sind der gesetzlich vorgesehene Zusammenschluss der Gemeinden, Landkreise und
kreisfreien Stadte der jeweiligen Region. Sie sind Korperschaften des offentlichen Rechts
und bestehen seit dem Inkrafttreten der Einteilung des Staatsgebiets in Regionen durch das
Bayerische Landesplanungsgesetz (BayLplG) vom 1. April 1973. Zwar ist die Landesplanung
Staatsaufgabe, aber die Regionalen Planungsverb&nde nehmen diese Aufgaben laut Art. 5
Abs. 1 BayLplG im ubertragenen Wirkungskreis wahr. Als Tréger der Regionalplanung
koordinieren die Regionalen Planungsverbande die raumliche Entwicklung der Region,
erstellen den Regionalplan (vgl. Kap. 3.4) und schreiben ihn fort. Daneben sind sie beratend
tatig und an der Bauleitplanung der Gemeinden, der Aufstellung von Planen der
Fachbehorden und der Abstimmung groRerer Projekte beteiligt. Der RPV Minchen vertritt
die Interessen von ca. 2,5 Millionen Burgern; der RPV Oberland tut dies fur ca. 431.000
Einwohner (vgl. RPVM UND RPVO).

Die Regionalen Planungsverbande erhalten vom Freistaat Bayern eine Kostenerstattung fur
die Ausarbeitung und Fortschreibung des Regionalplans. Die finanziellen Mittel der
Verbande beschranken sich weitgehend auf den notwendigen Verwaltungsaufwand. Die
Regierung von Oberbayern unterstiitzt beide Verbande personell, fachlich und technisch.
Der Regionsbeauftragte wird von der Regierung bestellt und die Fachbehdrden steuern
Fachbeitrage zur Fortschreibung des Regionalplans bei.

In der Verbandsversammlung der Region Minchen sind alle 186 Stadte und Gemeinden
sowie die acht Landkreise im Gebiet der Region mit je einem Verbandsrat vertreten (vgl.
RPVM). Dies ist in der Regel der jeweilige Blrgermeister bzw. der Landrat. In der Region
Oberland sind 94 Stadte und Gemeinden sowie die vier Landkreise mit ebenfalls je einem
Verbandsrat vertreten (vgl. RPVO). Die Verbandsversammlung beschlief3t laut Art. 7 Abs. 3
BayLplG die Gesamtfortschreibung des Regionalplans. Die Aufgaben des Regionalplans
sind in Kapitel 2.4 dargestellt.
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Abbildung 3.1: Zusammenarbeit der planungsbeteiligten Akteure
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Wie in Abbildung 3.1 zu sehen, ist der Freistaat Bayern zusammen mit der BEG zuné&chst fir
die Planung und die Finanzierung der S-Bahnverlangerung zustandig und im Fall einer
realisierten MalBRhahme fir das Controlling und die Aufstellung eines Fahrplans. Um das
Ausbauprojekt nach Geretsried zu realisieren, beauftragt der Freistaat Bayern die DB Netz
AG. Als Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist sie fiir den Bau der Streckenverlangerung
und fur den anschlieRenden Betrieb verantwortlich, wie Herr Kutzner von der BEG erlauterte.
Die DB Netz AG stellt damit dem Freistaat Bayern ihre Schienen und Zlige zur Verfiigung.
Als vermittelnder Partner fungiert der MVV. Er versucht die Interessen des Freistaats und der
DB Netz AG mdoglichst gut in Einklang zu bringen. Aul3erdem stellt der MVV die bendtigten
Busse, um zur S-Bahn zu gelangen, bereit. Der RPV hat weniger eine vermittelnde Funktion,
als vielmehr eine mafRnahmenbegleitende. Er hat das Interesse, die InfrastrukturmalRnahme
positiv zu begleiten und zu unterstitzen. Dies schafft er vor allem durch Siedlungs-
entwicklung in Verbindung mit der S-Bahn. Von den Zustandigkeitsbereichen kann man
somit sagen, dass der MVV eher fur den Verkehr und der RPV eher fir die Siedlung
zustandig ist — natirlich nicht ausschlief3lich.
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Zuletzt tritt die S-Bahn Minchen GmbH auf. Sie stellt als Eisenbahnverkehrsunternehmen
der DB Netz AG die Zuge zur Verfugung. Dafiir benétigt sie einen Verkehrsdurchfihrungs-

vertrag, der mit dem Freistaat abgeschlossen wird.

3.6 Das Eisenbahnbundesamt

Das Eisenbahnbundesamt (EBA) entstand ebenso wie die DB Netz AG im Zuge der
Privatisierung der Deutschen Bundesbahn im Januar 1994 als selbststandige Bundes-
behdrde, die zum Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen gehort. Das
EBA ist Aufsichts- und Genehmigungsbehérde fur die Eisenbahnen des Bundes und fir
Eisenbahnunternehmen mit Sitz im Ausland, die die deutsche Eisenbahninfrastruktur
benutzen sowie fir die Magnetschwebebahn (vgl. KEPPEL 2004, 141).

Das EBA tritt erst gegen Ende der Planung auf. Es prift die eingereichten Unterlagen auf
Vollstandigkeit und technische Parameter und hat die Entscheidungsgewalt bei der
Realisierung des Projekts. Stimmt das EBA zu, besteht Baurecht und die Trasse kann
verlangert werden. Tabelle 3.1 gibt eine Ubersicht iber die geplante Realisierung der

einzelnen Planungsschritte wie sie die DB Netz AG vorsieht.

Tabelle 3.1: Zeitschiene der S-Bahnverlangerung nach Geretsried

Abschluss Geplanter Abschluss
Juli 2002 Marz 2003 September 2004|April 2007 Mitte 2008 Dezember 2010
\orentwurfs- |Raumordnungs-|Nutzen-Kosten- |Ausfiihrungsplanung, |Planfest- Bauausfiithrung
planung verfahren Untersuchung |DB-Wirtschaftlichkeits-|stellungsver-

rechnung, Bau- und |[fahren

Finanzierungsvertrag

Quelle: eigener Entwurf

24



Kapitel 4: Das Untersuchungsgebiet

4. Das Untersuchungsgebiet

Im folgenden Kapitel wird zundchst die Stadt Geretsried genauer vorgestellt. Dabei fallt das
Hauptaugenmerk neben der Lage und der Geschichte auf das gegenwartige Angebot des
OPNV und auf das zu erwartende mit einem S-Bahnanschluss. Im zweiten Teil geht es um

die geplante Verlangerung und ihre Eingliederung in den Planungsprozess.

4.1 Die Stadt Geretsried

Lage
Die Stadt Geretsried ist die jingste Stadt im Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen. Sie liegt in

der Region Oberland im Regierungsbezirk Oberbayern. Zusammen mit Neutraubling,
Traunreut, Neugablonz und Waldkraiburg gehort sie zu den funf Vertriebenenstadten
Bayerns.

35 Kilometer nordlich von Geretsried befindet sich die bayerische Landeshauptstadt
Minchen und in unmittelbarer nérdlicher Nachbarschaft grenzt die Stadt an Wolfratshausen.
10 Kilometer westlich liegt der Starnberger See und in sidlicher Richtung die Alpen. Das
Stadtgebiet liegt zwischen den Flissen Isar und Loisach. Die Bundesstraf3e B11 fihrt an der
Stadt vorbei und die Bundesautobahnen A8 und A95 sind gut zu erreichen (vgl. WIKI 3).
Abbildung 4.1: Die Lage Geretsrieds im Minchner Siden

Quelle: STADTVERWALTUNG GERETSRIED 2003
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Strukturdaten

Auf einer Flache von 24,59 Quadratkilometern teilt sich die Stadt in die Ortsteile Gartenberg
mit 12.205 Einwohnern, Geretsried mit 8001 Einwohnern, Stein mit 2569 Einwohnern und
Gelting mit 1766 Einwohnern. Hinzu kommen noch die kleineren Ansiedlungen Buchberg
und Schwaigwall. Somit ergibt sich eine Einwohnerzahl von 24541 und eine
Bevdlkerungsdichte von 998 Einwohner je Quadratkilometer (vgl. STADTVERWALTUNG
GERETSRIED 2005, 2).

Am 31. Dezember 2004 hatte die Stadt Geretsried 24.541 Einwohner. Tabelle 4.1 zeigt die
Bevdlkerungsentwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg, die von einem stetigen Wachstum
gepragt ist. Tabelle 4.2 zeigt die Bevolkerung nach Geburtsjahrgdngen am 31. Dezember
2004. Dabei fallt auf, dass die Kohorte der 15- bis 17-Jahrigen mit 3,27 Prozent die kleinste
Gruppe ausmacht. Mit jeweils Uber 3000 Personen sind die Kohorten der 18- bis 29-
Jahrigen, der 30- bis 39-Jéhrigen, der 40- bis 49-Jahrigen und der 50- bis 59-Jahrigen am

starksten vertreten. Dies entspricht in etwa der Verteilung in Deutschland.

Tabelle 4.1: Bevodlkerungsentwicklung Tabelle 4.2: Bevdlkerungsverteilung nach
In Geretsried seit 1946 Geburtsjahrgangen

Jahr Einwohnerzahlen Kohorte Anzahl Prozent
1946 ca. 1218 0 bis 5 1202 4,91
1950 = 6 bis 14 2499 10,21
1960 7872 15 bis 17 802 3,27
1970 17.413 18 bis 29 3395 13,87
1980 20.034 30 his 39 3720 15,2
1990 21.866 40 bis 49 3828 15,64
2000 23.056 50 bis 59 3041 12,42
2004 23.273 60 bis 64 1889 7,71
2005 24.177 65 bis 74 2506 10,24

Quelle: eigener Entwurf nach WIKI 3 iiber 75 1587 6,48

Quelle: eigener Entwurf nach
STADTVERWALTUNG GERETSRIED 2005, 3

Mit einer Arbeitslosenquote von ca. acht Prozent lag die Stadt Gber dem Durchschnitt des
Freistaats von 8,8 Prozent im Jahr 2005 (vgl. SABL 2). 2642 Unternehmen bieten 7701
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten (Stand 12/2003) einen Arbeitsplatz. Davon sind
3847 Einpendler, 4892 pendeln aus.

Geschichte

Im Jahr 1083 wurde der Weiler Geretsried erstmals in einer Aufzeichnung erwahnt.
Jahrhunderte lang fihrten die FloRer ihre Waren und Rohstoffe auf der Isar an den
Bauernhéfen der Einéde vorbei nach Minchen. Diese Bauernhdfe lagen in der Nahe der
mittelalterlichen Postroute, auf der Briefe, Geld, Waren und Reisende von Miinchen tber
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Innsbruck und den Brenner nach Italien und wieder zuriick beférdert wurden. Die Postroute
wurde spéter zur Reichsstral3e und ist seit Kriegsende die BundesstralRe 11. Im Jahr 1937
kam erstmals Industrie nach Gartenberg und Stein. Es entstanden die Rustungswerke DAG
(Dynamit Aktien Gesellschaft) und DSC (Deutsche Sprengchemie). Am Ende des Krieges
wurden die durch Wald und Erdhiigel getarnten Bunker entdeckt und bombardiert. Im Mai
1945 besetzten sie die Amerikaner (vgl. STADTVERWALTUNG GERETSRIED 2003, 3).

1946 kamen die ersten Heimatvertriebenen aus dem Sudetenland und anderen Herkunfts-
gebieten in Geretsried an. Sie wurden in den Barackenanlagen Buchberg, Stein, dem Lager
Gartenberg und dem heutigen Rathaus untergebracht. Ein Brand im Lager Gartenberg 1949
veranlasste die Regierung, die ersten Wohnungen zu bauen. Karl Lederer, Vertreter der
Heimatvertriebenen im Gemeinderat von Gelting setzte sich engagiert fur die Grindung der
selbststandigen Gemeinde Geretsried ein. Am 1. April 1950 hatten seine Bemiihungen Erfolg
und die Gemeinde Geretsried wurde gegrindet (vgl. STADTVERWALTUNG GERETSRIED 2003,
5). Nach und nach entstand die Stadtblicherei, die Feuerwehr, schulische Einrichtungen und
immer mehr Industrie und Handel siedelte sich an. Diese Entwicklung fuhrte zu einer immer
starker wachsenden Gemeinde, die nach wie vor Fluchtlinge aufnahm. Am 27. Juli 1970
wurde die Gemeinde zur Stadt erhoben. Grund dafiir war das stetige Bevdlkerungswachstum
und die Weiterentwicklung des Industriegebiets in Geretsried. Die Gebietsreform in den
1970er Jahren fihrte am 1. Mai 1978 dazu, dass Gelting in die Stadt Geretsried
eingemeindet wurde. Die Geltinger hatten dies per Burgerentscheid beschlossen und sich
damit gegen Wolfratshausen entschieden.

Abbildung 4.2: Rathaus Geretsried Abbildung 4.3: Innenstadt Geretsried

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme
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4.2 Das Angebot des OPNV in Geretsried vor und nach der
Trassenverlangerung

Um die Veranderung des OPNV mit einer S-Bahnverlangerung besser darzustellen, wird die
verkehrliche Situation zum heutigen Zeitpunkt mit dem S-Bahnanschluss in Wolfratshausen
und in der Zukunft mit der geplanten Trasse verglichen. Dabei soll vor allem die Veranderung
im Liniensystem der Busse und in der Fahrzeit nach Minchen hervorgehoben werden.
Grundlage fur meine Prognose sind die Annahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)
fur die Trasse Gelting (vgl. Kap. 4.3.2). Die Angaben stammen aus MUNCHNER VERKEHRS-
UND TARIFVERBUND GMBH 2004, 4-1 bis 4-6.

4.2.1 Das gegenwartige Angebot des OPNV in Geretsried

Das Angebot des OPNV in Geretsried umfasst derzeit an einem normalen Werktag einen
Betriebszeitraum von 20 Stunden, der sich in sechs Stunden Hauptverkehrszeit, neun
Stunden Nebenverkehrszeit und finf Stunden Spéatverkehrszeit gliedert. Es gibt 13 Buslinien,
wovon elf am Bahnhof Wolfratshausen beginnen und drei zu Stol3zeiten Verstarkerbusse
einsetzen. Eine Busfahrt von Geretsried zum Bahnhof Wolfratshausen dauert im Durch-
schnitt 30 Minuten, umsteigen nicht mitberechnet.

Obwohl sich der S-Bahnhaltepunkt Wolfratshausen nicht mehr in Geretsried befindet, wird er
dennoch zum OPNV-Angebot dazugezahlt, da ein Vergleich mit dem zu erwartenden
Angebot auch die Fahrzeit bis nach Miinchen einbezieht. Gegenwartig verkehrt die Linie S7
zwischen Wolfratshausen und Hdéllriegelskreuth zu den Hauptverkehrszeiten im 20-Minuten-
Takt. Zu den Ubrigen Betriebszeitrdumen gibt es einen 20/40-Minuten Takt (vgl. Anhang 4).
Ab Hollriegelskreuth verkehrt die S7 im ganztagigen 20-Minuten-Takt.

4.2.2 Das zu erwartende Angebot des OPNV in Geretsried

Mit den drei neuen S-Bahnhaltepunkten wird es nur noch neun Buslinien mit einem
Verstarker geben. Die wegfallenden Strecken werden teilweise von der S-Bahn abgedeckt
oder von anderen Buslinien tbernommen. Abseits des engeren Einzugsbereichs der S-Bahn
bleibt vor allem aus wirtschaftlichen Griinden das Busangebot unverandert.

Auf der neun Kilometer langen Neubaustrecke zwischen Wolfratshausen und Geretsried Sid
soll die Fahrzeit laut NKU 8,5 Minuten betragen. Samtliche bisher in Wolfratshausen
endenden Zige werden auf der Neubaustrecke weiterfahren. Somit ergibt sich auch hier zu
den Hauptverkehrszeiten inklusive der Mittagsspitze fir den Schulerverkehr ein 20-Minuten-
Takt und fur die anderen Betriebszeitraume ein 20/40-Minuten-Takt.
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Am Zwischenbahnhof Gelting ist am Autobahnzubringer an der Blla eine Verknupfungs-
moglichkeit mit den Buslinien aus Richtung Miinsing, Beuerberg und Waldram geplant. Um
den Parallelverkehr zur S-Bahn so gut wie moglich zu reduzieren und das Umsteigen
zwischen Bus und S-Bahn zu verbessern, erhalten die Buslinien 372, 373 und 374 die
nachfolgend beschriebene Linienfuihrung.

Ausgehend vom S-Bahnhof Wolfratshausen werden die Buslinien 372 und 373 Uber Farchet,
den Autobahnzubringer zum S-Bahnhof Gelting und weiter nach Beuerberg bzw. Minsing
gefuihrt. Die Buslinie 378 ubernimmt den nicht mehr bedienten Streckenabschnitt der beiden
Buslinien in der Beuerberger Stral3e. Vom S-Bahnhof Wolfratshausen ausgehend fihrt die
Strecke der Linie 378 Uber die Beuerberger Stral3e, den Autobahnzubringer mit einem
Zwischenhalt am S-Bahnhof Gelting weiter ber Waldram zum S-Bahnhof Geretsried Mitte.
Die Buslinien 370, 374, 376 und 379 entfallen zwischen Wolfratshausen und dem ndérdlichen
Bereich von Geretsried. Die Buslinie 310 Ubernimmt bei Realisierung der S-Bahn die
FeinerschlielBung im Stden von Geretsried. Sie wird beginnend am S-Bahnhof Geretsried
Mitte die relevanten Haltestellen Rathaus, Kirchplatz, Lilienstrale, Waldstralie,
Johannisplatz, Schulzentrum, S-Bahnhof Geretsried Sid bis zur Feuerwehrschule fuhren.

Zu den Hauptverkehrszeiten endet die Buslinie 379 am S-Bahnhof Geretsried Mitte und
aulBerhalb der Hauptverkehrszeiten werden die Fahrten aus Richtung Bad Té6lz kommend
nur bis zum Endhaltepunkt Geretsried Sud fahren. Die Linien 374 und 376 verkehren
ausschlief3lich zwischen dem S-Bahnhof Geretsried Siid, Konigsdorf und Penzberg bzw. Bad
Heilbrunn. Zur besseren Anbindung des S-Bahnhofs Geretsried Mitte wird die Buslinie 381
ausgehend vom Schulzentrum dorthin verlangert.

In Tabelle 4.3 ist das gegenwartige Buslinienangebot und das zu erwartende mit den
Fahrtenpaaren an einem Werktag dargestellt. Ein Fahrtenpaar besteht aus der Strecke vom

Ausgangs- bis zum Endpunkt und wieder zurtick.
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Tabelle 4.3: Aktuelles und zukiinftiges OPNV-Angebot in Geretsried

Aktuelles Angebot Zukinftiges Angebot
Buslinie |Streckenabschnitt Fahrtenpaare |Buslinie |Streckenabschnitt Fahrtenpaare

301 |Wolfratshausen (S) - 24 301 |Wolfratshausen (S) - 24
Farchet B11 Blla/Waldram
Farchet B11 - 13 Waldram - 13
Waldram, Volksschule Waldram, Volksschule

310 |Geretsried, Lilienstral3e - 32 310 |Geretsried Mitte (S) - 32
Geretsried, Steiner Ring Geretsried, Feuerwehr-
Sud Schule

370 |Wolfratshausen (S) - 27 -- -- --
Geretsried, Stein

370V |Geretsried, Post - 2 -- -- --
Wolfratshausen (S)

372 |Wolfratshausen (S) - 17 372 |Wolfratshausen (S) - 17
Beuerberg Beuerberg

373 |Wolfratshausen (S) - 12 373 |Wolfratshausen (S) - 12
Miinsing Miinsing
Minsing - Ambach 10 Minsing - Ambach 10
Ambach - Seeshaupt 4 Ambach - Seeshaupt 4

374 |Wolfratshausen (S) - 6 374 |Geretsried Sud (S) - 6
Penzberg Penzberg

376 |Wolfratshausen (S) - 7 376 |Geretsried Sid (S) - 7
Bad Heilbrunn Bad Heilbrunn

378 |Wolfratshausen (S) - 28 378 |Wolfratshausen (S) - 28
Geretsried, Stein Geretsried Mitte (S) -

379A |Wolfratshausen (S) - 6 379 |Geretsried Mitte (S) - 7
Bad Télz Geretsried Sud (S) -

379B |Wolfratshausen (S) - 8 Geretsried Sud (S) - 14
Bad Tolz Bad Tolz

379V |[Kdnigsdorf - 1 379V |Konigsdorf - 1
Geretsried, Schulzentrum Geretsried, Schulzentrum

379V |Wolfratshausen (S) - 4 - |- --
Geretsried, Schulzentrum

381 |Deisenhofen - 5 381 |Deisenhofen - 5
Dietrammszell Dietrammszell
Dietrammszell - 3 Dietrammszell - 3
Geretsried, Schulzentrum Geretsried Mitte (S)

Quelle: eigener Entwurf nach MUNCHNER VERKEHRS- UND TARIFVERBUND GMBH 2004, 4-4 bis 4-6

Betrachtet man die gegenwartige Fahrzeit von Geretsried, Rathaus bis Minchen-
Marienplatz, so ergibt sich eine Fahrzeit von einer Stunde und 15 Minuten. Dabei sind die
Umsteigezeiten von ca. zehn Minuten nicht miteingerechnet. Mit einem S-Bahnhaltepunkt in
Geretsried Mitte konnte man dieselbe Strecke in ca. 50 Minuten bewaéltigen. Die
Zeitersparnis gegenuiber der heutigen Situation betrdgt damit ca. eine halbe Stunde.
Aulerdem entfallt das Umsteigen an der Haltstelle Geretsried, Schulzentrum und am S-
Bahnhof Wolfratshausen. Eine Verbesserung der OPNV-Situation ist also eindeutig

gegeben.
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4.3 Die S-Bahnstreckenverlangerung Wolfratshausen -
Geretsried

Im folgenden Abschnitt wird ein Uberblick iiber das Projekt im Raumordnungsverfahren,
mogliche Trassenfuhrungen, die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Untersuchung und die

landesplanerische Beurteilung gegeben.

4.3.1 Gegenstand und Verlauf des Raumordnungsverfahrens

Nach Abschluss des 520-Millionen-DM-Ausbauprogramms fiir die Munchner S-Bahn (vgl.
Kap. 2.2) ist nun geplant, weitere AusbaumalRnahmen im S-Bahnnetz zu realisieren. Nach
derzeitigem Stand soll die wachstumsstarke Stadt Geretsried mit inrem Einzugsgebiet 2010
durch die Verlangerung der S-Bahnlinie 7 an das Minchner S-Bahnnetz angebunden
werden (vgl. Kap. 3.6). Am gegenwartigen Endhaltepunkt Wolfratshausen soll die Verlan-
gerungsstrecke beginnen und im Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen in sidlicher Richtung
durch das Gebiet der Stadte Wolfratshausen und Geretsried fiihren. Der neue Endhaltepunkt
ist sudlich von Geretsried auf dem Gebiet der Gemeinde Konigsdorf vorgesehen (vgl.
KAUSEN 2004, 3).

Die Trasse fuhrt Uberwiegend durch Gewerbegebiet oder landwirtschaftlich genutzte
Flachen. Die Neuzerschneidung der Landschaft soll mit dem Versuch der Bindelung mit
vorhandenen Verkehrswegen weitgehend vermieden werden.

Da in der Anhérung zum Raumordnungsverfahren von zahlreichen Tragern o6ffentlicher
Belange eine vergleichende Alternativprifung einzelner Trassen gefordert wurde, entschied
sich die Deutsche Bahn AG zwei Alternativtrassen tber Waldram, technisch und im Hinblick
auf Umweltvertraglichkeit, zu untersuchen. Die Trassenvariante Uber Gelting wurde von allen
Beteiligten akzeptiert (vgl. KAUSEN 2004, 4). Somit wurden folgende drei Wahltrassen zum
Gegenstand des Raumordnungsverfahrens:

1. Trasse Gelting

2. Trasse Waldram — Industriegleis

3. Trasse Waldram westlich der B11

Die einzelnen Wabhltrassen werden im folgenden Kapitel naher beschrieben und sind

detailliert im Anhang 9 dargestellt.
,Die Aufgabe eines Raumordnungsverfahrens ist die grundsatzliche Prifung, ob und

gegebenenfalls unter welchen Voraussetzungen das Vorhaben in seinen Alternativen den

Erfordernissen der Raumordnung entspricht und wie es mit Vorhaben anderer Planungs-
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trager unter Gesichtspunkten der Raumordnung abgestimmt werden kann.” (vgl. KAUSEN
2004, 4).

Die DB Netz AG stellte am 24. Oktober 2002 einen Antrag an die Regierung von Oberbayern
als hohere Landesplanungsbehodrde, das Vorhaben in einem Raumordnungsverfahren
gemall Art. 23 BayLplG landesplanerisch zu uberprifen. Im Anschluss wurden alle
Beteiligten gebeten, zur Trasse Gelting eine Stellungnahme bis zum 8. Februar 2003
abzugeben.

Die wesentlichen Einwendungen, vor allem die Forderungen nach Alternativprifung, teilte
die Regierung der DB Netz AG mit. Diese beantragte mit Schreiben vom 26. Marz 2003 die
Aussetzung des Verfahrens. Die Regierung informierte die Beteiligten mit Schreiben vom 1.
April 2003 Uber den Verfahrensstand.

Mit Schreiben vom 15. September 2003 beantragte die DB Netz AG die Wiederaufnahme
des Verfahrens auf den drei bereits erwahnten Wahltrassen. Alle Beteiligten wurden mit
Schreiben vom 16. September 2003 erneut um eine Stellungnahme gebeten. Die letzte
Stellungnahme ging am 8. Dezember 2003 ein.

Am 28. Januar 2004 wurden die abgegebenen Stellungnahmen mit der DB Netz AG erortert.
Die Beteiligten akzeptierten die Vorschlage ohne gréRere Einwdnde. AnschlieBend wurde
vom Projekttrager klar gestellt, dass an der Gesamtplanung bis Geretsried Sud festgehalten
wird, ebenso wie an dem teilweise zweigleisigem Ausbau (vgl. KAUSEN 2004, 3). Damit sind
die in den Projektunterlagen und im folgenden Kapitel dargestellten Wahltrassen, Bahnhofe

und Haltepunkte Gegenstand der landesplanerischen Beurteilung.

4.3.2 Mogliche Trassenfluhrungen

In der landesplanerischen Beurteilung vom 10. Méarz 2004 und der Nutzen-Kosten-
Untersuchung vom September 2004 wurden die nachfolgend beschriebenen Trassen-
fuhrungen und Haltepunkte untersucht. Die Beschreibungen stammen aus KAUSEN 2004, 3
UND SCHUSSLERPLAN INGENIEURGESELLSCHAFT FUR BAU- UND VERKEHRSWEGEPLANUNG MBH
2003, 8-10.

1. Trasse Gelting

Ausgehend vom Bahnhof Wolfratshausen fihrt die S-Bahntrasse eingleisig in Richtung
Siuden durch das Gewerbegebiet Wolfratshausen und erreicht anschlieRend alternativ bei km
1,7 oder bei km 2,2 den Haltepunkt Gelting. Im Anschluss verlauft die Trasse in stidostlicher

Richtung entlang dem Gewerbegebiet Gelting zur Bundesstrale B11. Der Haltepunkt
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Geretsried Mitte wird bei km 6,0 gebindelt mit der B11 erreicht. Der Streckenabschnitt
zwischen km 1,9 und km 5,6 ist fir Zugbegegnungen zweigleisig geplant. Die Trasse folgt
dem Schwaigwaller Hang weiter in sudlicher Richtung, uberquert bei km 7,9 die
Bundesstral3e B11 und endet 6stlich der Richard-Wagner-Stral3e im Endbahnhof Geretsried
Sud bei km 9,2.

2. Trasse Waldram — Industriegleis

Bei dieser Variante nutzt die neue Bahntrasse das Gelande der vorhandenen
Industriegleistrasse zwischen Wolfratshausen und Geretsried Nord. Ausgehend vom
Bahnhof Wolfratshausen fihrt die Trasse in Richtung Siden durch das Wohngebiet am
Moosbauer Weg zum Haltepunkt Waldram. Anschlie3end fuhrt die Trasse 6stlich entland der
B11 weiter, unterquert bei Geretsried Nord die B11 und erreicht den Haltepunkt Geretsried
Mitte. Zwischen km 1,7 und km 5,8 soll die Strecke zweigleisig ausgebaut werden. Danach
folgt die Trasse weiter dem Schwaigwaller Hang in sidlicher Richtung, Uberquert die
BundesstraRe B11 und endet 6stlich der Richard-Wagner-Straf3e im Endbahnhof Geretsried
Sid.

3. Trasse Waldram — westlich B11

Hier nutzt die neue Bahntrasse in Wolfratshausen ebenfalls das Gelande der vorhandenen
Industriegleistrasse. Diese fuhrt beginnend im Bahnhof Wolfratshausen in Richtung Suden
durch das Wohngebiet am Moosbauer Weg, wechselt auf die Westseite der B11 und erreicht
den Haltepunkt Waldram. Mit einem Linksbogen fuhrt die zweigleisige Trasse westlich
entlang der B11 zum Haltepunkt Geretsried Mitte. Die Trasse folgt dem Schwaigwaller Hang
weiter in sudlicher Richtung, Uberquert die Bundesstrale B11 und endet 6stlich der Richard-
Wagner-StrafRe im Endbahnhof Geretsried Suid.

4. Haltepunkt Gelting

Ein verkehrsgunstiger Standort fir den Haltepunkt Gelting/Gewerbegebiet Wolfratshausen
Sid ist der Kreuzungsbereich mit dem Autobahnzubringer B1lla, denn hier bestehen gute
Mdglichkeiten, die S-Bahn mit Buslinien und dem uberortlichen Stral3ennetz zu verknipfen.
Derzeit befindet sich dort allerdings noch ein einzelstehendes Wohngebaude mit
Nebengebauden, das abgerissen werden misste. Als Alternative wird deshalb ein
Haltepunkt Gelting direkt stdlich des Loisach-Isar-Kanals mit einer StralRenanbindung an die

Blla geplant.
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5. Haltepunkt Waldram

Die Trasse Waldram — Industriegleis sieht einen Haltepunkt dstlich der Ausfahrrampen des
B11-Anschlusses Waldram vor. Bei der Trasse Waldram — westlich der B11 soll der Halte-
punkt westlich der Ausfahrrampen des B11-Anschlusses Waldram sein.

6. Haltepunkt Geretsried Mitte

Mit Zustimmung des Entwicklungs- und Planungsausschuss der Stadt Geretsried vom 15.
Oktober 2001 wird der Haltepunkt Geretsried Mitte mdglichst nahe am Schwaigwaller Hang
in etwa auf der Hohe des Karl-Lederer-Platzes angeordnet. (vgl. SCHUSSLERPLAN
INGENIEURGESELLSCHAFT FUR BAU- UND VERKEHRSWEGEPLANUNG MBH 2003, 9).

7. Endbahnhof Geretsried Sud

Als verkehrsgunstiger Standort fir den Endbahnhof wurde die Lage zwischen Geretsried
Siud und dem Ortsteil Geretsried Stein, 6stlich der Richard-Wagner-Stra3e auf dem Gebiet
der Gemeinde Konigsdorf angenommen. Dieser Standort wird in den Planungen weiter-
verfolgt. Da die Trasse zu diesem Bahnhof durch ein gemeldetes Flora-Fauna-Habitat-

Gebiet (FFH-Gebiet) fuhrt, muss untersucht werden, ob ein Alternativstandort realisierbar ist.

4.3.3 Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Untersuchung

Um das Projekt der S-Bahnverlangerung zu realisieren, muss sichergestellt sein, dass es
auch finanzierbar ist. Um die FoOrderfahigkeit der Infrastrukturinvestitionen nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) nachzuweisen (vgl. Kap. 2.1), bedarf es der
Durchfihrung einer standardisierten Bewertung. Seit dem 1. Januar 2001 ist die Version
2000 dieses Bewertungsverfahrens in Kraft. Auf Details wird nicht eingegangen, da sie fur
das Verstandnis der NKU nicht relevant sind. Wichtig dagegen ist die Voraussetzung fir die
GVFG-Forderung des OPNV-Investitionsvorhabens. Hierbei ist ein Nutzen-Kosten-Faktor
>1,0 unbedingt erforderlich (vgl. MUNCHNER VERKEHRS- UND TARIFVERBUND GMBH 2004, 1-
1). Dieser wird mit der standardisierten Bewertung ermittelt, um die gesamtwirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit des betreffenden Investitionsvorhabens und damit die Forderfahigkeit
nachzuweisen.

Bereits im Marz 1997 wurde eine NKU zur S-Bahnverlangerung nach Geretsried
durchgefuhrt. Der Prognosehorizont war damals 2005. In der aktuellen Untersuchung geht er
bis 2015. Deshalb sind die beiden Untersuchungen auch nicht direkt miteinander
vergleichbar, da zwischenzeitlich auch das Prognoseverfahren Uberarbeitet wurde. Fir die
Streckenfiihrung Uber Gelting in Kombination mit einer optimalen Busverknipfung an der

Blla ergab sich ein Nutzen-Kosten-Quotient von 1,54 (vgl. MUNCHNER VERKEHRS- UND
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TARIFVERBUND GMBH 2004, 1-1). Die alternative Trassenfiihrung Gber Waldram wurde nicht
untersucht.

Basierend auf einem Ohnefall (Zustand ohne S-Bahnverldngerung) in Anlehnung an die
Datenbasis MVV Region Miinchen mit dem Prognosehorizont 2015 und einer Buserschlie-
Bung zwischen Wolfratshausen und Geretsried erfolgten Verkehrsprognosen fir die
folgenden vier Mitfalle (Zustand mit S-Bahnverl&angerung).

Mitfall 1: Trasse Gelting mit Haltepunkt Uber der Bl1la

Mitfall 2: Trasse Gelting mit Haltepunkt sudlich des Kanals

Mitfall 3: Trasse Waldram westlich der Bl1la

Mitfall 4: Endpunkt Geretsried Mitte

Die Ermittlung der Teilindikatoren in originare MessgroRen und des gesamtwirtschaftlichen
Nutzen-Kosten-Indikators erfolgte nur fir die Mitfalle 1 und 3, da die Mitfalle 2 und 4 aus
verkehrlicher Sicht deutlich schlechtere Ergebnisse erzielten und deshalb fur die NKU nicht
weiter verfolgt wurden. Im Mitfall 1 ergab sich ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,30 und im
Mitfall 3 ein etwas geringerer von 1,26 (vgl. MUNCHNER VERKEHRS- UND TARIFVERBUND
GwmBH, 4-21 und 6-14). Damit ist in beiden Fallen die Forderfahigkeit nach dem GVFG
gegeben. Die Trasse Gelting mit Haltepunkt Gber der Blla ware dabei wirtschaftlich am

rentabelsten.

4.3.4 Die landesplanerische Beurteilung

.MalRstab bei der landesplanerischen Beurteilung des Vorhabens sind neben den
Raumordnungsgrundsatzen gemaf 82 Raumordnungsgesetz (ROG) und Art. 2 Bayerisches
Landesplanungsgesetz (BayLplG) die im Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP)
enthaltenen Ziele, die Ziele und Grundsétze im Regionalplan fur die Region Oberland (RP17)
in der Fassung der am 1. Juli 2001 in Kraft getretenen 2. Anderung sowie die im
Waldfunktionsplan fiir die Region 17 enthaltenen Ziele der Raumordnung und Landes-
planung” (KAUSEN 2004, 6).

Das Verfahren berihrt mehrere raumbezogene Uberfachliche Belange sowie raumbezogene
fachliche Belange der VerkehrserschlieBung, des Siedlungswesens, der Land- und
Forstwirtschaft und der Energieversorgung. Des weiteren sind raumbezogene umwelt-
relevante Belange des Immissionsschutzes, des Naturschutzes und der Landschaftspflege,
des Boden- und Gewasserschutzes, der Erholung sowie des Denkmalschutzes von Bedeu-
tung. Eine Erlauterungen zu diesen Punkten erfolgt nicht, da sie zu umfangreich und fir das
weitere Verstandnis nicht notwendig sind.

Das Gesamtergebnis der landesplanerischen Beurteilung sieht somit folgendermal3en aus:
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1. Die Trasse ,Waldram — Industriegleis” entspricht in der zwischen km 1,7 und km 5,8
vorgesehenen Bauausfiihrung nicht den Erfordernissen der Raumordnung.

2. Die Trassen ,Gelting" und ,Waldram — westlich der B11" entsprechen bei Berick-
sichtigung der MaRRgaben den Erfordernissen der Raumordnung.

Die erwahnten Mal3gaben betreffen Beschrankungen im Eingriff des Naturhaushalts und des
Landschaftsbilds, eine mdglichst hohe Vermeidung von Neuverlarmung sowie einige
Angelegenheiten, die das Grundwasser, Retentionsflachen fur Hochwasser und Erdgas-
hochdruckleitungen betreffen (vgl. KAUSEN 2004, 1). In der landesplanerischen Beurteilung
wurden damit genau die Trassen flr geeignet bewertet, die auch in der NKU am besten
abschnitten. Die Praxis sieht derzeit folgendermalRen aus, dass die BEG die Trasse Gelting
gegenlber der Trasse Waldram favorisiert. Daflir ausschlaggebend ist weniger das beste
Ergebnis der NKU, sondern vielmehr die rechtliche Durchsetzbarkeit. Bei der Trasse
Waldram — westlich der B11 wirden in hherem Mal3e private Belange berthrt werden und
es kdme zu einer starkeren Zerschneidung der Landschaft wie Herr Kutzner von der BEG
diese Entscheidung begriindet. Die Trasse Waldram — westlich der B11 wird gegenwartig nur
nebenbeplant.

Mit dem positiven Abschluss des Raumordnungsverfahrens kommt es zum Planfest-
stellungsverfahren, das mit dem Planfeststellungsbeschluss endet. Im Planfeststellungs-
verfahren fordert die Regierung von Oberbayern die Behodrden, deren Aufgabenbereich
durch das Vorhaben berthrt wird, zu einer Stellungnahme auf. Die Stadte legen die
Planungen einen Monat offentlich aus. Im Anschluss daran legt die Anhérungsbehdrde einen
Erorterungstermin fest. Dazu werden die von der Planung Betroffenen, die Behorden und die
Birger, die Einwande erhoben haben, eingeladen. Im folgenden Planfeststellungsbeschluss
entscheidet die Regierung von Oberbayern Uber die Einwénde, die bei der Erdrterung nicht
geklart werden konnten. Bei Rechtskraft des Planfeststellungsbeschlusses kann mit dem

Bau begonnen werden (vgl. SG 2).
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5. Methodik und Aufbau der Untersuchung

Um die Zielsetzung zu verwirklichen, wurden als empirische Grundlage mehrere
Expertengespréache sowie eine schriftliche Unternehmensbefragung durchgefihrt.

In diesem Kapitel werden Inhalte, Aufbau und Durchfiihrung der Expertengesprache und der
Unternehmensbefragung dargestellt.

In Abbildung 5.1 ist der Untersuchungsverlauf im Uberblick dargestellt.

Abbildung 5.1: Untersuchungsverlauf

Phase 1: Problemformulierung und Themenfindung
Erarbeitung der theoretischen Grundlagen, Machbarkeit, Literaturrecherche, Aufstellen des
Forschungsplans

-

Phase 2: Formulierung der Fragestellung
Welche Auswirkungen hat die S-Bahn-Verlangerung fir die Wirtschaft in Geretsried im
Vergleich zu ausgewéhlten Stédten in Deutschland?

-

Phase 3: Datenerhebung
Qualitative Expertengesprache und quantitative Unternehmensbefragung

Phase 4: Auswertung
Auswertung der Expertengesprache und Auswertung der Fragebdgen

Phase 5: Interpretation
Darstellung der Ergebnisse der qualitativen und quantitativen Erhebungen

Quelle: eigener Entwurf

5.1 Die Expertengesprache

Neben der Unternehmensbefragung wurden im Rahmen dieser Arbeit sieben
Expertengesprache gefuhrt. Ziel dieser Methode ist es, durch eine offene Gesprachsfuhrung
und die Erweiterung von Antwortspielraumen den Bezugsrahmen des Befragten bei der
Fragenerhebung mit zu erfassen, damit ein Einblick in die Relevanzstrukturen und die

Erfahrungshintergriinde des Befragten gewonnen werden kann (vgl. SCHNELL ET AL. 1999,
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355). Im Verlauf des Interviews sollen alle fiir die Fragestellung relevanten Themen
angesprochen werden. Dabei muss der Befragte die Mdglichkeit haben, eigene Themen in
das Gesprach mit einflieRen zu lassen, die aber vom Interviewer bei zu starkem Abschweifen
wieder zum eigentlichen Themenspektrum zurtickzufiihren sind ( vgl. FLICK 1995, 96).

Dokumentiert wurden die Interviews abhéngig von der Interviewsituation. In zwei Féallen
wurden wéhrend des Gesprachs Notizen gemacht. In den funf anderen Fallen waren
Tonbandaufzeichnungen moglich, die anschlieBend transkribiert wurden. Dies hat den
Vorteil, dass der Interviewer sich auf das Gesprach konzentrieren kann und keine Auswabhl
der Informationen durch das Protokoll des Interviewers auftritt (vgl. FRIEDRICHS 1990, 229).
Die Informationen der Experten sollen verglichen und im Hinblick auf die Forschungsfrage

untersucht werden.

5.1.1 Inhalte und Aufbau der Leitfaden

Da die Experten der Vergleichsstadte jeweils die Situation in ihrer Stadt beschreiben sollten,
wurde jedes Mal derselbe Leitfaden (vgl. Anhang 1) verwendet. Durch die selben gestellten
Fragen ist eine Vergleichbarkeit der Aussagen sehr gut herzustellen. Im Anschluss wird ein

Uberblick tiber die einzelnen behandelten Themenkomplexe gegeben.
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Tabelle 5.1: Behandelte Themenfelder

Situation des OPNV = Existenz des S-Bahnanschlusses

= Erreichbarkeit des Oberzentrums vorher/nachher
= Fahrzeit vorher/nachher

* Intensitat der OPNV-Nutzung

= Starken/Schwéchen der S-Bahn allgemein
= Erreichbarkeit der Stadt

Projekt = Kosten

» Zahl der Neuangebundenen

= Starke der Unterstitzung von Behdrden und Bevdlkerung
= Qualitat der zusammenarbeitenden Akteure
= Verkehrsauswirkungen

» Realisierungsschwierigkeiten

= Erwartungen der Stadt
Verkehrsentwicklung und - = Verkehrsentwicklungsplan

planung = Weitere Trassenverlangerung
Auswirkungen auf die Wirtschaft | = Neuansiedlungen nach dem Anschluss

= Bewertung des Standortfaktors S-Bahn

= Andere Ansiedlungseinfliisse

= Veranderungen im Einzelhandel

» Konsumentenzahlen

= Rolle des Tourismus

Auswirkungen auf Immobilien = Entwicklung der Preise
= Entwicklung der Innenstadt
Auswirkungen auf die = Bevdlkerungsentwicklung
Bevolkerung = Demographischer Wandel
Sonstiges = Steigerung des Bekanntheitsgrads als Endhaltepunkt

» Rolle der Benzinpreise
= Beurteilung des S-Bahnanschlusses

Quelle: eigener Entwurf

Die beiden anderen Experten, die Burgermeisterin von Geretsried und der Blrgermeister von
Wolfratshausen, wurden nicht zu den bereits eingetroffenen Sachlagen gefragt, sondern zu
deren Erwartungen an einen S-Bahnanschluss. Da in diesem Fall weniger Fragen gestellt
wurden, wird kein Uberblick tber die einzelnen Fragen angefiihrt. Die Leitfaden befinden

sich im Anhang 1 und 2.

39



Kapitel 5: Methodik und Aufbau der Untersuchung

5.1.2 Auswahl der Experten

Die Experten wurden anhand ihres Expertenwissens zum untersuchten Thema dieser Arbeit

ausgewahlt.

Tabelle 5.2: Liste der Experten

Name Funktion Stadt/Gemeinde
Reiner Berchtold Blrgermeister Wolfratshausen
Jirgen Brune Leiter Stadtplanungs- und Hochbauamt Filderstadt
Michael Engewald Wirtschaftsforderung Filderstadt
Cornelia Irmer Blrgermeisterin Geretsried
Walter Meinders Wirtschaftsférderung und Stadtmarketing Nienburg

Dr. Peter Ronnebeck Sonderbevollmachtigter Wirtschaftsférderung | Teltow

Oliver Schultz Wirtschaftsforderung Wedemark

Jorg Zimmer Leiter der Stadtverwaltung Buhl

Quelle: eigener Entwurf

5.1.3 Durchfihrung der Expertengesprache

Insgesamt wurden sieben Expertengesprache durchgefiihrt. Die Interviewpartner nahmen
sich jeweils ausreichend Zeit, meistens sogar mehr als zuvor vereinbart. Ein Gesprach mit
einem Experten der Vergleichsstadte dauerte im Schnitt eineinhalb Stunden. Die beiden
Gesprache mit den Blrgermeistern eine Stunde. Finf Gesprache wurden mit Einverstandnis
der Gesprachspartner auf Tonband aufgezeichnet und zwei wurden wegen der grolien
Entfernung nach Hannover am Telefon gefiihrt und schriftlich protokolliert. Die Tonband-

aufzeichnungen wurden anschlie3end transkribiert.

5.1.4 Auswertung der Interviews

Mit der Auswertung der Transkripte und Gesprachsprotokolle der Interviews sollen die
gewonnenen Informationen dargestellt werden. Allerdings gibt es keine ausschliel3lich gultige
Vorgabe flr ein methodisches Vorgehen bei der Auswertung.

Um eine Ubersicht (ber das thematische Spektrum des zu interpretierenden Textes zu
gewinnen, wird eine Globalauswertung durchgefuhrt. Dabei wird der Text in groRRere
Passagen gegliedert und die zentralen Aussagen markiert. Anschlielend wird ein
thematisches Inhaltsverzeichnis mit einzelnen Gliederungsstichworten erstellt (vgl. FLICK
1995, 216). Diese Ergebnisse orientieren sich an den Methoden des thematischen und
theoretischen Kodierens, das eine ausfihrliche Analyse, Interpretation und Bewertung

moglich macht.
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5.2 Die Unternehmensbefragung

Zur Erhebung der Daten wurde als empirische Grundlage neben den Expertengespréachen
eine schriftliche Befragung der in Geretsried, Gelting und Koénigsdorf ansassigen Unter-
nehmen mit einem standardisierten Fragebogen durchgefihrt.

Eine schriftliche Befragung machte im Vergleich zu den sieben Expertengesprachen einen
wesentlich grolReren Stichprobenumfang méglich und wurde deshalb als zweite Erhebungs-

methode gewahlt.

5.2.1 Inhalt und Aufbau des Fragebogens

Fir den Fragebogen wurden vor allem geschlossene Fragen gewdhlt. Einige davon als
Fragen mit Alternativvorgaben oder Mehrfachvorgaben mit Rangordnung. Drei Fragen
wurden als offene Fragen gestellt. Die Wahl vorwiegend geschlossener Fragen sollte die
Beantwortung erleichtern, auch in zeitlicher Hinsicht. Da der Befragungszeitraum in die
Vorweihnachtszeit fiel, sollte durch eine Uberschaubare Anzahl der Fragen eine mdgliche
Nichtbeantwortung aus Zeitgrinden verhindert werden. Da offene Fragen meistens
abschreckend wirken und vom Befragten als nervig empfunden werden, sollte durch nur drei
leichte, offene Fragen ein Abbrechen verhindert werden.

Mit der Befragung wurden Daten zum Unternehmen, zum OPNV in Geretsried und zur
geplanten Trassenverlangerung sowie zu Standortfaktoren ermittelt. Es fand eine Gliederung
in eben genannte Themengebiete statt. Inhalte sowie die Ziele der Fragen sind in Tabelle 6.3

aufgefihrt.

Tabelle 5.3: Inhalt und Aufbau des Fragebogens

Themenkomplex Ziel der Fragen

Allgemeine Fragen zum Unternehmen | Statistische Angaben zum Unternehmen

Fragen zum OPNV Bewertung des OPNV und der Erreichbarkeit Geretsrieds

Fragen zum S-Bahnanschluss Bewertung der S-Bahn allgemein, Wichtigkeit der
Trassenverlangerung, zu erwartende Veranderungen

Fragen zu Standortfaktoren Bewertung allgemeiner und verkehrlicher Standortfaktoren

Quelle: eigener Entwurf

5.2.2 Pretest und Eignungsprifung

Um Fehlerquellen wie nicht eindeutig formulierte oder unverstandliche Fragen im Vorfeld der
Unternehmensbefragung zu beseitigen, wurde der Fragebogen einigen ,potentiellen”
Unternehmern aus Geretsried vorgelegt. Personen verschiedenen Alters und Bildung aus
dem Bekannten- und Kollegenkreis, die entweder selbststéandig sind oder sich zumindest

sehr gut in die Interessen eines Unternehmers hinein versetzen kénnen, wurden gebeten,
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die Verstandlichkeit des Fragebogens zu beurteilen. Da zum Zeitpunkt des Pretests noch
keine Adressen der zu befragenden Unternehmen vorlagen, wurde diese Ersatzgruppe zu
Hilfe genommen.

Im Anschluss an den Pretest wurden einige Verbesserungen bei der Genauigkeit von
Begriffen vorgenommen. Den Inhalt und Aufbau betreffend gab es keine weiteren
Beanstandungen. Selbstverstandlich konnte damit die Befragungssituation der Unternehmen
und deren Teilnahmebereitschaft nicht getestet werden.

Im Nachhinein ergaben sich dann aber keine Probleme, da die meisten Fragebtgen korrekt

ausgefullt zurtick kamen.

5.2.3 Stichprobenverfahren

Die Grundgesamtheit der Befragung bildeten alle in Geretsried, Gelting und Konigsdorf
ansassigen Unternehmen. Da sich in dieser Gruppe allerdings auch Unternehmen mit nur
einem sozialversicherungspflichtigen Angestellten befanden, die moglicherweise nur eine
Briefkastenfirma darstellten, erschien eine bewusste Auswahl als Stichprobe geeigneter, um
diese Firmen auszuschlieRen, da sie mdglicherweise kein besonderes Interesse an einem S-
Bahnanschluss haben. Somit wurden Unternehmen ab fiinf sozialversicherungspflichtigen
Angestellten als zu untersuchende Gruppe gewabhilt.

Eine bewusste Auswahl wird auf Grund vorheriger Uberlegungen gezielt vorgenommen. Die
Auswahl eines Elements aus der Grundgesamtheit hangt damit nicht mehr von der
willkirlichen Entscheidung des Interviewers ab, sondern davon, ob vorher festgelegte
Kriterien zutreffen oder nicht (vgl. KROMREY 1991, 200). Die Auswahl dieser Kriterien richtet

sich nach der beabsichtigten Aussage der Untersuchung.

5.2.4 Durchfuhrung der Befragung

Die Fragebdgen wurden per Post an die zuvor ausgewéhlten Unternehmen in Geretsried,
Gelting und Konigsdorf in der zweiten Dezemberwoche 2005 verschickt. Die Unternehmen
sollten die Fragebdgen ausfillen und innerhalb einer Woche wieder an die Stadtverwaltung
Geretsried zuruckfaxen. Zusatzlich wurde die Aktion durch Artikel in mehreren lokalen
Zeitungen publik gemacht (vgl. Anhang 7). Damit wollte die Burgermeisterin Frau Irmer und
der Wirtschaftsforderer Herr Wittmann den Unternehmen zeigen, dass diese Umfrage nicht
nur fur eine Diplomarbeit, sondern auch fir die Stadt Geretsried von grof3er Bedeutung ist.
Wie in der Vorweihnachtszeit allerdings zu erwarten war, kamen die Antwortfaxe nur sehr
zogerlich. Drei Tage nach der Antwortfrist, rief ich einige grof3ere Firmen an und bat sie, die

Fragebdgen noch vor Weihnachten zurtickzufaxen.
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Insgesamt wurden 305 Fragebégen verschickt. Innerhalb einer Woche antworteten 52
Firmen. Weitere 12 Fragebdgen kamen auf Grund meiner telefonischen Nachfrage vor
Weihnachten und sieben bis zum Beginn des neuen Jahres zurtick (= n = 71). Damit ergibt
sich eine Rucklaufquote von 23,3%.

Zwei in der Vergangenheit von der Wirtschaftsférderung durchgefiihrte kurze Befragungen
erbrachten eine Rucklaufquote von tber 30 Prozent. Die geringere Zahl in meinem Fall fihre

ich auf den Befragungszeitraum kurz vor Weihnachten zurtick.
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6. Ergebnisse der Expertengesprache

Im folgenden Kapitel werden die Auswertungsergebnisse der finf Expertengespréache der
Vergleichsstadte und der Gesprache mit den Blrgermeistern von Geretsried und
Wolfratshausen dargestellt. Der erste Teil wird keinen Bezug auf den theoretischen Teill
nehmen, da dieser Uberwiegend Pléne, die nur auf Landesebene verbindlich sind und
Akteure, die ebenfalls nur im Freistaat Bayern tatig sind, behandelt.

Die Tabelle mit den Themenkomplexen des Leitfadens flur die Experten der Vergleichsstadte

befindet sich in Kapitel 5.1.1; die Liste der befragten Experten in Kapitel 5.1.2.

6.1 Die Vergleichsstadte

Untersucht wurde die Situation nach einer S-Bahnverlangerung bzw. nach einem S-
Bahnanschluss in folgenden fuinf Stadten (vgl. Anhang 6).

1. die grofRe Kreisstadt Buhl. Sie hat 29.318 Einwohner (vgl. SB) und liegt etwa 50
Kilometer sudwestlich von Karlsruhe am Rande des Nordschwarzwalds in Baden-
Wirttemberg. Mit einer Arbeitslosenquote zwischen vier und funf Prozent liegt die
Stadt etwas unter dem Landesdurchschnitt von 7,5 Prozent im November 2005 (vgl.
SABL 1). 16.279 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (vgl. SB) arbeiten unter
anderem bei Unternehmen wie UHU, Bosch, LuK, USM Mobelbausysteme und
GlaxoSmithKline, das in Bihl seinen Deutschlandhauptsitz hat.

2. die groRe Kreisstadt Filderstadt. Bernhausen, Bonlanden, Plattenhardt, Sielmingen
und Harthausen bilden die Stadt Filderstadt mit 43.457 Einwohnern (vgl. SF). In die
baden-wlrttembergische Landeshauptstadt Stuttgart, die sich nérdlich fast an die
Stadtgrenze anschlie3t, sind es 15 Kilometer. Die Arbeitslosigkeit betragt vier
Prozent. 4358 Unternehmen bieten laut Herrn Engewald 12.684 sozialver-
sicherungspflichtig Beschéftigten eine Arbeitsstelle. Darunter der Etikettenhersteller
Herma.

3. die groBBe Kreisstadt Nienburg. Nienburg liegt ungefahr 50 Kilometer nordwestlich
von Hannover und 70 Kilometer sudostlich von Bremen. Die Stadt hat 32.444
Einwohner (vgl. SN). Mit einer Arbeitslosenquote von 9,4 Prozent laut Herrn Meinders
liegt sie unter dem niedersachsischen Landesdurchschnitt von 2005. Dieser betrug
13,0 Prozent (vgl. SABL 4). 11467 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (vgl. SN)
arbeiten in ca. 2200 Unternehmen. Ein Werk der Molkerei Frischli befindet sich in
Nienburg, ebenso wie Engelhard, Deutschlands gréRtem Katalysatorenhersteller.
Herr Meinders war zudem besonders stolz auf die Tatsache, dass in Nienburg von

der Firma Rexam Glas die durchsichtigen Flaschen fur Beck’s Gold erfunden und
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auch hergestellt werden.

4. die Stadt Teltow. Teltow liegt am stdlichen Rande von Berlin und nur wenige
Kilometer 6stlich von Potsdam. Die Stadt hat um die 19.000 Einwohner (vgl. ST 1)
und ca. 7500 Arbeitsplatze. Das grof3te der 975 Unternehmen (vgl. ST 2) ist die AOK
mit Uber 400 Arbeitsplatzen wie Herr Ronnebeck erlauterte. Die Deutsche Post AG
hat ein groRes Verteilerzentrum in Teltow und der Handyanbieter O2 ein gréReres
Call-Center. Die Arbeitslosenquote betragt 14 Prozent und liegt damit unter dem
2005-Durchschnitt von Brandenburg mit 19,9% Prozent (vgl. SABL 3).

5. die Gemeinde Wedemark. Genau wie in Filderstadt bilden mehrere Orte die 30.406
Einwohner starke Gemeinde (vgl. GW). Die S-Bahn halt in Bennemihlen, Bissendorf
und Mellendorf (vgl. Anhang 5). AuRBerdem gehoren die Orte Berkhof, Negenborn,
Brelingen, Resse, Scherenbostel, Wennebostel, Gailhof, Meitze, Abbensen, Elze,
Oegenbostel, Duden-Rodenbostel und Hellendorf zur Gemeinde. Sie befindet sich 20
Kilometer nérdlich von Hannover. Mit einer Arbeitslosenquote zwischen sechs und
sieben Prozent liegt der Wert unter dem unter Punkt 3 genannten Landesdurchschnitt
von Niedersachsen. 5867 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte arbeiten in

Wedemark. Die bekannteste Firma ist Sennheiser.

6.1.1 Die Situation des OPNV

Die ersten beiden der funf Vergleichsstadte, die einen S-Bahnanschluss erhielten waren
Nienburg und Wedemark im Mai 2000 (Meinders und Schultz). Grund hierfir war die
Weltausstellung EXPO 2000 in Hannover. Zu diesem Zeitpunkt bekam der ganze Raum
Hannover die S-Bahn und die Situation war damals &hnlich wie 1972 in Minchen. Welche
Konsequenzen das hatte, wird in Kapitel 6.1.2 erklart. Im September 2001 bekam Filderstadt
mit zwei Jahren Verspatung die S-Bahnverlangerung in den grof3ten Ortsteil Bernhausen
(Engewald). Relativ jung ist der S-Bahnanschluss in Buhl. Dort halt die Karlsruher Stadtbahn
seit Dezember 2004 (Zimmer) und erst ein Jahr alt ist der Haltepunkt in Teltow. Dort wurde

die Verlangerung am 24. Februar 2005 in Betrieb genommen (Rdnnebeck).

Fahrzeiten ins Oberzentrum vor und nach dem S-Bahnanschluss

Auler Filderstadt waren alle Vergleichsstddte durch Regionalziige an das Oberzentrum
angeschlossen. So hielt in Teltow stuindlich eine Regionalbahn und auch ein Bus fuhr in die
Berliner Innenstadt. Uber die Fahrzeiten konnte mir Herr Rénnebeck keine Auskunft geben.

Heute hat man alle 20 Minuten die Mdglichkeit mit der S26 (vgl. Anhang 5) in einer halben

Stunde bis ins Zentrum zum Potsdamer Platz zu gelangen.
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Buhl erreichte man vor dem S-Bahnanschluss jede Stunde mit dem Regionalexpress. Dieser
fahrt nach wie vor, wird aber zusatzlich jede halbe Stunde von der Stadtbahnlinie S4
unterstutzt (vgl. Anhang 5). Die Fahrzeit betrégt mit dem Regionalexpress eine halbe Stunde
bis zum Karlsruher Hauptbahnhof, die Stadtbahn benétigt eine dreiviertel Stunde. Das mag
zunachst nach einer Verschlechterung klingen, ist es aber nicht, denn die Stadtbahn fahrt
mitten ins historische Stadtzentrum und halt an mehr Haltestellen als der Regionalexpress.
Dieser halt nur am Hauptbahnhof, der am Rande der Altstadt liegt und somit unattraktiver far
Kunden ist (Zimmer).

Das grof3te Angebot an Zugverbindungen hat Nienburg. Dort fuhren und fahren noch jede
Stunde ein Regionalexpress und ein Nahverkehrszug sowie alle zwei Stunden ein IC von
Bremen Uber Nienburg und Hannover bis nach Leipzig. Das machte den Nienburger Bahnhof
vor dem S-Bahnanschluss auch zum reinen Pendlerbahnhof wie Herr Meinders erklarte. Seit
Mai 2000 héalt jede halbe Stunde die S2, die in 35 Minuten zum Hauptbahnhof von Hannover
fahrt. Eine Verklirzung des Taktes ist allerdings noch nicht méglich, da die S-Bahn die
zweigleisige Strecke der DB mitbenutzt und es damit Engpasse mit den Fernziigen gabe.
Auch in Wedemark gab es vorher eine Regionalexpressverbindung, die jede Stunde in 27
Minuten zum Hannoveraner Hauptbahnhof fuhr. Dieser hielt allerdings nicht an allen jetzt
neu entstandenen Haltepunkten. Am Nachmittag fuhr sogar nur ein Zug und um 21.00 Uhr
war Betriebsende. Diese Verbindung fiel laut Herrn Schultz vor allem durch ihre
Unpunktlichkeit auf. ,Da ich mit dem Zug zur Arbeit pendle, kenne ich die Probleme mit der
Regionalbahn. Ich musste immer damit rechnen, zu spat zu kommen. Das ist jetzt viel
besser, da die S-Bahn sehr zuverlassig ist. AuRerdem waren die Regionalziige total veraltet.
Das waren solche, bei denen man die Turen noch von Hand schlieBen musste. Vielleicht
haben die das mit Absicht gemacht, damit sich die Leute danach noch mehr Uber die S-Bahn
freuen.” Jetzt fahrt die S4 alle 30 Minuten, bendtigt von Mellendorf nur 23 Minuten zum
Hauptbahnhof, halt dafir aber 6fter und fahrt zwischen ca. 5.00 Uhr bis 22.30 Uhr jede halbe

Stunde. An den Wochenenden gibt es noch eine Nacht-S-Bahn.

Abbildung 6.1: S4 zum Hauptbahnhof Abbildung 6.2: Bahnsteig Bennemuhlen

Quelle: Oliver Schultz Quelle: Oliver Schultz
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Da Filderstadt keinen Gleisanschluss vor September 2001 hatte, erreichte man Stuttgart nur
mit dem Bus. Dieser fuhr allerdings nicht direkt in die Innenstadt, sondern nur bis zu den
nachstgelegenen S- bzw. U-Bahnhaltepunkten am Flughafen, in Echterdingen und in
Degerloch, was die Fahrzeit auf Uber eine dreiviertel Stunde ansteigen lie3. Heute kommt die
S-Bahn S2 im Halbstundentakt und bendtigt 35 Minuten bis zum Stuttgarter Hauptbahnhof
(Engewald). Fur die Ortsteile Bonlanden und Plattenhardt ist der Pendelbus nach
Echterdingen aber nach wie vor die schnellere Alternative als die Busfahrt nach Bernhausen
wie die elektronische Fahrplanauskunft des Verkehrsverbund Stuttgart (VVS) im Internet

angibt.

Nutzung der S-Bahn

Nur von Filderstadt und Teltow habe ich die Prognosen und die tatsachlichen Zahlen zur
taglichen Nutzung der S-Bahn erfahren kénnen. Dabei wurde in Teltow von der Deutschen
Bahn eine tagliche Nutzung von 10.000 Personen prognostiziert, die aber Gber 5000 bis
6000 nach einem knappen Jahr noch nicht hinauskommt. Herr Ronnebeck glaubt hier
allerdings an eine Steigerung und begriindet die geringeren Zahlen mit dem noch nicht so
lang existierenden Haltepunkt.

In Filderstadt sieht die Sache dagegen umgekehrt aus. Die Prognose sprach von 4500
Personen pro Tag; mittlerweile nutzen 5500 bis 6000 Personen den S-Bahnanschluss. In
welchem Verhdltnis sich die Personen in Pendler und Ausflugler aufteilen, war Herrn
Engewald nicht bekannt. Er ist der Meinung, dass es viel mehr Pendler seien und sich die
Ausfliige vor allem auf Einkaufe in Stuttgart am Wochenende beschranken, weil Filderstadt
kein typisches Ausflugsziel ist. Da die Region Stuttgart sehr polyzentral ist, gibt es auch
keinen Pendlerhauptstrom in die Landeshauptstadt hinein, sondern es bestehen vielmehr
Pendlerbeziehungen zwischen allen Stadten und Gemeinden in der Region.

Ganz anders ist die Situation in Teltow. Hier fahren die meisten nach Berlin und nicht in die
umliegenden Orte. Das ist seit dem Mauerfall auch wieder attraktiv. Davor musste man mit
dem Zug einen groRen Bogen um den Westteil machen, was sehr viel Zeit in Anspruch
nahm. Potsdam scheint laut Herrn Rénnebeck als Zielort nicht von grof3er Bedeutung zu
sein.

Den hochsten Anteil an Touristen hat Bihl. Zwar sind es an Wochentagen geschatzte 90
Prozent Pendler und nur 10 Prozent Touristen, die die Stadtbahn benutzen, allerdings dreht
sich dieses Verhéltnis am Wochenende fast um. Da Buhl touristisch attraktiv am Rande des
Nordschwarzwalds liegt, kommen sehr viele Ausfligler mit der Stadtbahn nach Bihl, um von
dort in einer viertel Stunde mit dem Bus entweder in den Naturpark Nordschwarzwald zu
fahren oder das Restaurant ,Buhler Ho6he" zu besuchen (Zimmer). Dabei ist der hohe

Altersdurchschnitt der Touristen auf die Nahe zu Baden-Baden zurtickzufthren.
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Im Gegensatz zu Stuttgart ist die Region Hannover monozentral. Nienburg zieht zwar noch
einen geringen Anteil an Radtouristen oder Kurzurlaubern, die gerne Ferien auf dem
Bauernhof machen an, aber die 3000 S-Bahnnutzer pro Tag gehen zum grof3ten Teil in
Hannover in die Schule oder auf die Universitat, arbeiten dort oder nehmen sonstige
Dienstleistungen in Anspruch. Auch in Wedemark besteht der Hauptanteil der S-Bahnnutzer
aus Pendlern und am Endhaltepunkt Bennemuihlen steigen zudem viele von Soltau
kommend in die S-Bahn um. ,Das sieht man morgens und abends. Die Zige Richtung
Hannover bzw. dann Richtung auswarts sind zu dieser Zeit sehr voll. Es wére langsam nétig,
zu diesen Zeiten mehr Zige einzusetzen®, beschreibt Herr Schultz die Situation. Zur Frage
nach dem Freizeitverkehr meinte er: ,Wenn sie einkaufen auch als Freizeit sehen, dann sind

das einige. Aber so typischen Ausflugsverkehr gibt es kaum.”

Erreichbarkeit der Vergleichsstadte

Die Erreichbarkeit ihrer Stadte bewerteten alle Experten als gut bis sehr gut. Dabei wurde
auf das Kriterium ,Autobahnanschluss” bzw. ,andere nahegelegene Fernstral’en” genauso
Wert gelegt wie auf Schienenanbindungen.

Herr Brune bezeichnete die Erreichbarkeit von Filderstadt als ,super”. Es gibt die Autobahn
A8, die Bundesstralle B27 und den internationalen Flughafen Stuttgart. Zum S-Bahnan-
schluss meinte er aufRerdem Folgendes: ,Wir haben als einzige Stadt im Landkreis die
vollige Vertaktung von S-Bahn und Bus. Es gibt 12 Busse, die in alle Richtungen fahren.”
Auch Herr Schultz ist mit der Erreichbarkeit von Wedemark zufrieden. In der N&he befindet
sich die Autobahn A7 nach Hamburg und A2 nach Dortmund. Die S-Bahn hat den Anschluss
nach Hannover verbessert. Nur die Busverbindungen zwischen den einzelnen Orten sind
schwierig, da die Busse nicht sehr haufig fahren und die Menschen deshalb das Auto
bevorzugen.

Trotz der 50 Kilometer Entfernung nach Karlsruhe bewerte auch Herr Zimmer die
Erreichbarkeit Buhls als ,super”. Grund dafur ist die funf Kilometer entfernte Autobahn A5
nach Karlsruhe und Basel und die Regionalbahn, die Stadtbahn und die vielen Busver-
bindungen. Auch in Nienburg, das genauso weit zum Oberzentrum entfernt liegt wie Blhl, ist
man mit der Erreichbarkeit zufrieden. Die Bahnanschliisse sind gut und es gibt sechs
Bundesstrassen, die in die Stadt hineinfihren. Herr Meinders fande allerdings einen

Autobahnanschluss nicht schlecht.

Starken und Schwéchen der S-Bahn

Als allgemeine Starken der S-Bahn sehen fast alle Experten Punktlichkeit und einen
verlasslichen Takt, was in Filderstadt wichtig fir Geschéftsleute ist, da auf der B27 nach
Stuttgart zu den Hauptverkehrszeiten fast immer Stau ist (Brune). Auch die Sauberkeit

sprachen Herr Brune und Herr Zimmer an, der zudem noch das hohere Niveau und die Be-
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quemlichkeit anfuihrte. AuBerdem nannte er noch spezielle Vorteile der Stadtbahn im Raum
Karlsruhe. ,In der Region Karlsruhe hat die Stadtbahn vor allem den Vorteil, dass man zwar
eine etwas langere Fahrzeit hat, dafir an viel mehr Haltestellen als mit der Regionalbahn
halt, an denen man aussteigen kann und man kann vor allem direkt in die Innenstadt fahren.
Mit der Regionalbahn geht das nur bis zum Hauptbahnhof. Auf3erdem ist es in Karlsruhe
sehr schwer, einen Parkplatz zu bekommen, der zudem teuer ist. Somit ist die halbe Stunde
Autofahrzeit nicht wirklich von Vorteil. Eine Regio-Karte fiir den ganzen Tag kostet 7,00
Euro. Damit kann man alle Verkehrsmittel benutzen.”

Herr Ronnebeck bescheinigte der S-Bahn Wetterunabhangigkeit sowie die Unabh&ngigkeit
von Stral3enbaustellen und Unféllen.

Die Schwachen der S-Bahn wurden nicht so stark allgemein gesehen, sondern ganz
konkrete Beispiele aus der Praxis genannt. So argert zum Beispiel Herrn Brune, ,dass mit
der S-Bahn neuerdings Drogenhandler und Penner in das Bahnhofsumfeld kommen, was
zuvor nicht der Fall war.” Herr Schultz ist eher unzufrieden mit der Deutschen Bahn, ,da die
sich nur um die S-Bahn und nicht um die Bahnhofe und das Umfeld kimmert.* Den
Fahrpreis sieht Herr Ronnebeck als Schwéche, da die Fahrt nach Teltow 40 Cent mehr
kostet als bis zum né&chsten Bahnhof stadteinwarts. Aul3erdem muss man gegenwartig
zweimal umsteigen, wenn man zum Potsdamer Platz will, da der Umbau des Bahnhofs
Papestralle noch nicht beendet ist. Das hat sich inzwischen geandert. In Bihl befirchtet
man, dass die Deutsche Bahn in Zukunft Strecken streichen kdnnte und Buahl nicht mehr
Haltepunkt ist. Des Weiteren sieht Herr Zimmer die Unrentabilitdét der Stadtbahn als

Schwaéche, allerdings ,muss sich der Trager, also das Land darum kiimmern.*

6.1.2 Das Projekt

AulRer in Teltow und Buhl gelang es mir kaum, genaue Zahlen Uber die Kosten des Projekts
und die Kostenverteilung auf die beteiligten Akteure herauszubekommen. Teilweise waren
sie sehr hoch so wie in Filderstadt. Dort kostete die Anbindung 85 Millionen Euro, was vor
allem damit zu begrinden ist, dass ein Tunnel unter der Start- und Landebahn des
Stuttgarter Flughafens gebaut werden musste, der die Kosten in die Hohe trieb. Laut Herrn
Brune wurde dieses Vorhaben wegen der angespannten Haushaltslage heute nicht mehr
genehmigt.

In Teltow kostete die Verlangerung 33 Millionen Euro. Davon zahlten 21 Millionen Euro der
Bund, 12 Millionen Euro das Land Brandenburg und 700.000 Euro gab die Stadt fur die
Bahnhofsvorplatzgestaltung aus. Angeblich war der Streckenabschnitt auch in Wedemark
teuer, da neue Gleise gelegt wurden. Genaue Zahlen konnte mit Herr Schultz allerdings nicht
nennen. In Bihl kostete der Anschluss ,nur® 3,79 Millionen Euro. Grund dafur war die

Moglichkeit der gleichzeitigen Nutzung der DB-Gleise durch die Stadtbahn. Somit mussten
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nur die Kosten fir neue Fahrzeuge Ubernommen werden. Der Landkreis Rastatt zahlte 47
Prozent, der Ortenaukreis 19 Prozent und die Stadt Baden-Baden tibernahm 34 Prozent. Der
Landkreis Rastatt teilte sich die Kosten erneut und gab 25 Prozent an Buhl und Sinzheim ab.
Damit mussten sich beide Stadte mit jeweils 222.662,50 Euro beteiligen. Zu Nienburg sind
keine Zahlen erhaltlich.

Bezlglich der Frage, wie viele Personen mit dem S-Bahnhaltepunkt angeschlossen wurden,
betragt die Zahl laut der Experten in Bihl und in Nienburg um die 150.000. In Filderstadt sind

es zwischen 80.000 und 90.000, Wedemark und Teltow konnten keine Auskunft geben.

Akzeptanz des Projekts

Am weitesten liegen die Planungen fiir die Verlangerung nach Teltow zurlick. Bereits in den
1930er Jahren gab es Uberlegungen, die S-Bahn bis Teltow und noch weiter fahren zu
lassen. Wie in Minchen machte der Zweite Weltkrieg diesem Vorhaben einen Strich durch
die Rechnung und die anschlieBende Teilung Berlins tat ihr Ubriges dazu. Somit war die
Stadt Teltow sehr fur die Wiederaufnahme der alten Plane, um endlich besser mit der Stadt
Berlin verbunden zu sein. Auch die Bevolkerung befirwortete diese Ideen. Die planungs-
beteiligten Akteure bestehend aus Deutscher Bahn, Stadt Teltow und Land Brandenburg
arbeiteten laut Herrn Ronnebeck erfolgreich in einer S-Bahnarbeitsgruppe zusammen, die

sich wdchentlich traf, um die vorhandenen Probleme zu besprechen und falls méglich zu

l6sen.
Abbildung 6.3: S26 Teltow Stadt Abbildung: 6.4: Haltepunkt Teltow Stadt
Quelle: DWR Quelle: DWR

Zwar liegen die Planungen fir eine S-Bahn im Raum Hannover nicht so weit zurtick, doch
setzte die Aussicht auf die EXPO 2000 einen enormen Bauschub in Bewegung. Fast wie bei
den Olympischen Spielen in Minchen wurden in Hannover die einzelnen S-Bahnstrecken
kurz hintereinander in Betrieb genommen. Die Region profitierte extrem von der EXPO 2000,
sonst gabe es das Netz moglicherweise heute noch nicht in diesem Mal3. Deshalb ist es
nachvollziehbar, dass die Unterstlitzung der Behérden, vor allem durch die Landesver-

kehrsgesellschaft und das Wirtschaftsministerium des Landes Niedersachsen enorm war.
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Auch die Gemeinde Wedemark und die Stadt Nienburg waren von den Planen Uberzeugt. In
den 1990er Jahren entstand in Nienburg zum Beispiel eine Pendlerinitiative, die sich sehr
stark fir den Bau der S-Bahn einsetzte. Auch in Wedemark war die Akzeptanz der S-Bahn
sehr grof3. Allerdings gab es eine Burgerinitiative, die gegen den zweigleisigen Ausbau der
Strecke zwischen Bissendorf und Mellendorf war und sich damit durchsetzen konnte. Beide
Hannoveraner Experten &uf3erten sich zudem zufrieden Uber die Zusammenarbeit der
planungsbeteiligten Akteure. Nur Herr Schultz ist gegenwértig mit der Deutschen Bahn
unzufrieden: ,Die DB ist schon sehr lahm. Sie rechnen zum Beispiel erst jetzt die Kosten fur
die Eisenbahnkreuzungen ab.*

Probleme mit der Deutschen Bahn gab es weder in Filderstadt noch in Buhl. Allerdings ist die
Akzeptanz des Projekts im baden-wirttembergischen Umwelt- und Verkehrsministerium
unterschiedlich ausgefallen. In Filderstadt war die Unterstitzung aller Behérden sehr grof3.
Laut Herrn Brune hat das Land Baden-Wirttemberg Bernhausen die S-Bahn als eine Art
Entschadigung fir die Nahe zum Flughafen und dem daraus resultierenden Larm gegeben.
Wahrend der Bauphase gab es allerdings zahlreiche Probleme. Die Echterdinger StrafRe
wurde auf einem Teilstick komplett aufgerissen, so dass man nicht mehr durchfahren
konnte. Durch die Bauarbeiten kam es zu starken Verschmutzungen und zu viel Larm. Die
davon betroffenen Einzelhdndler mussten Umsatzverluste hinnehmen, da man sie nur noch
sehr schlecht erreichen konnte. Die Stadt hat dann versucht, sie mit den zu erwartenden
Vorteilen der S-Bahn zu beruhigen. Teilweise bot die Stadt sogar Hilfsmal3nahmen wie
kostenloses Autoreinigen an (Brune).

Von der Verlangerung bis Buhl hielt man im zustandigen Ministerium dagegen nicht sehr viel.
Zwar haben die Region Karlsruhe, der Karlsruher Verkehrsverband (KVV) und die Albtal
Verkehrsgesellschaft das Projekt sehr stark unterstiitzt, doch die zustandigen Beamten im
Ministerium konnten nur durch die guten Kontakte des KVV zu selbigen uberredet werden,
die Betriebskosten zu 50 Prozent zu ubernehmen (Schultz).

Die Befurwortung in den beiden Stadten und in der Bevélkerung war jeweils sehr hoch.
Filderstadt hatte schon seit Anfang der 1990er Jahre an einen S-Bahnanschluss gedacht.
Zumal eine zeitlang nach dem Krieg noch die Filderbahn von Echterdingen nach Bernhausen
und weiter nach Neuhausen fuhr und eine Wiederaufnahme dieser Einrichtung fiir sinnvoll
gehalten wurde. Die Filderstadter Bevolkerung hatte zwar nichts gegen einen S-Bahn-
anschluss, aber richtig nutzen kénnen ihn nur die Bernhauser, da sich dort der Haltepunkt
befindet (Brune). Die anderen werden teilweise mit dem Bus nach Echterdingen verwiesen,
was den Vorteil hat, dass dort zwei Linien fahren und somit der Takt erhdht ist.

Die Stadt Buhl war ebenfalls schon langer an einer Stadtbahnanbindung nach Karlsruhe
interessiert. Auch die Bevolkerung erhob keinen Einspruch, da alle den Vorteil der

schnelleren und bequemeren Erreichbarkeit Karlsruhes und der Umlandgemeinden sahen.
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Ein weiterer Pluspunkt war sicher auch, dass keinerlei Bauarbeiten durchgefiihrt werden

mussten, da die Gleise bereits vorhanden waren (Zimmer).

Verkehrssituation

In den wenigsten Fallen hat sich der Verkehr, vor allem der 6ffentliche verringert. So meinte
Herr Ronnebeck, der Verkehr sei leicht zuriickgegangen, die Busverbindungen blieben aber
dieselben. Auch in Wedemark ist das Busnetz - bis auf eine gestrichene Verbindung nach
Langenhagen - unverandert. Dagegen wurden die Busse nach dem Anschluss sehr gut mit
der S-Bahn vertaktet. Der Individualverkehr hat laut Herrn Schultz dem allgemeinen Trend
folgend eher zugenommen. Der Meinung ist auch Herr Brune. ,Vor der Fertigstellung
nahmen die Planer an, dass sich der Verkehr reduzieren wiirde, vor allem die Belastungen
der B27, die derzeit 50.000 bis 70.000 Fahrzeuge pro Tag betragt. Es fahren aber nur 5500
mit der S-Bahn, somit sind nicht sehr viele umgestiegen und diese wirden sich auf
verschiedene Strecken verteilen, so dass man dort nichts Signifikantes ausmachen kénnte.”
Die neuen Pendlerbusse verursachen sogar noch mehr Verkehr. Vor dem S-Bahnanschluss
fuhren die Pendler bis Echterdingen mit dem Bus. Nun steigt etwa ein Drittel in Bernhausen
um.

Anders sieht es dagegen in Buhl aus. Dort wurden Busverbindungen entlang der Stadt-
bahnstrecke, vor allem Schulbusse, aus Kostengriinden gestrichen. Damit konnte ein Teil
des Busverkehrs reduziert werden. Von einer Verringerung des Individualverkehrs kann man
laut Herrn Zimmer aber nicht sprechen. Auch er bezieht dabei die allgemeine Entwicklung
mit ein.

Ein komplett neues Stadtbussystem bekam Nienburg mit der S-Bahn. Der neu entstandene
Stadtbus und der Uberlandbus sind genau auf den Takt der S-Bahn ausgerichtet. Im neuen
System wurden keine Buslinien gestrichen. Auch der Individualverkehr hat sich nicht
reduziert. Herr Meinders beflrchtet allerdings, dass mit dem Ausbau der B6 wieder mehr
Personen mit dem Auto nach Hannover fahren. Momentan bendtigt man dafir noch eine

Stunde, was die S-Bahn attraktiver macht. Mit vier Spuren kdnnte sich das andern.

Erwartungen der Stadt an den S-Bahnanschluss

Ein Teil der Erwartungen der Stadt Filderstadt waren entweder zu hoch oder zu unrealistisch,
denn sie konnten nicht wirklich realisiert werden. Laut Herrn Brune und Herrn Engewald hat
sich die Stadt eine bessere stadtebauliche Entwicklung erhofft. Vor allem eine Belebung um
den Bahnhof und in der Volkartstrale, die die Verbindung zur Ful3gangerzone bildet. Hier
hatte sich Einzelhandel ansiedeln sollen, es waren sogar eine Art Shopping-Galerie und
einige grolRere Gebaude geplant. Diese Vorhaben waren aber aus finanziellen Griinden nicht
durchfihrbar, denn die Besitzer wollten ihre bebauten Grundstiicke nur sehr teuer verkaufen

(600 bis 700 Euro pro Quadratmeter). Die Stadt Filderstadt Uberlegte zwar zunéchst, einige
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Grundsticke zu diesen hohen Preisen selbst zu erwerben und anschlie3end giinstiger weiter
zu geben, aber der finanzielle Verlust ware zu grol3 gewesen. Hinzu kommt, dass die
meisten Fahrgaste sofort mit dem Bus weiterfahren und nicht in die Fuligdngerzone zum
Einkaufen gehen. Herr Brune schéatzt, dass deshalb mehr Laden um den Bahnhof nicht
unbedingt mehr Kunden angelockt hatten.

Dennoch sollte man nicht vergessen zu sagen, dass die erhoffte schnellere und bequemere
Verbindung nach Stuttgart und zurtick nattrlich verwirklicht werden konnte.

Ahnliche Bauvorhaben hatte auch Teltow. Urspriinglich war ein Bahnhofsgebaude geplant,
das ein Hotel und einen Biroteil beherbergen sollte. Der Investor ging wahrend der
Verhandlungen pleite, die Bahnhofsgestaltung wurde neu ausgeschrieben und es bewarb
sich nur noch ein Unternehmen. Geleitet von den Wiinschen der Stadt, kein weiteres Biro-
gebdude zu bauen, da der Leerstand schon Uber 40 Prozent betragt, entstand nur ein
Haltepunkt. Der geplante Kiosk wurde abgelehnt, wie Herrn Ronnebeck berichtete.

Die Stadt Buhl hat sich durch den Anschluss an die Stadtbahn eine bessere Vernetzung der
Busse erhofft. Das hat auch funktioniert. Teilweise gibt es aber noch Nachbesserungsbedarf.
Vor dem Anschluss hat jeder Ort fir sich geplant. Das hat sich inzwischen geandert und die
Busse sind besser vertaktet. Wenn die Stadtbahn besser etabliert ist, hofft die Stadt laut
Herrn Zimmer darauf, dass sich der Landkreis noch starker der Vernetzung widmet, auch
was die Trasse zum Baden-Airpark betrifft.

Die Gemeinde Wedemark erhoffte sich eine bessere Verkehrsanbindung nach Hannover; in
Nienburg sollte das Umland besser integriert werden. In beiden Fallen ist dies gelungen. In
Wedemark wollte man aul3erdem die Bahnibergange entlasten. Das hat nicht ganz
funktioniert, weil nach wie vor alle Ubergange beschrankt sind. Tunnels waren zu teuer und
teilweise in den Ortszentren nicht zu verwirklichen gewesen. Positiv erwdhnt Herr Schultz
abschliel3end: ,Es war vielleicht nicht ganz beabsichtigt, aber die Bahnhdfe wurden belebt
und aufgewertet und die Entwicklung um die Haltepunkte verlauft sehr gut. Es kommt zu
Baulandausweisungen.”

Nienburg hat zusétzlich Werbung fir das Leben in der Stadt gemacht. Die Stadt pries die
Mdglichkeit in Hannover zu arbeiten und in Nienburg glnstiger und umweltfreundlicher zu

leben. Diese Methode hat funktioniert und es ziehen Menschen in die Stadt (Meinders).

6.1.3 Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft

Die wirtschaftliche Struktur der einzelnen Vergleichsstadte ist sehr unterschiedlich. Somit
kann ein pauschaler Kausalzusammenhang von S-Bahnanschluss = Zuzug von weiteren
Unternehmen nicht gesehen werden. Allerdings nannten alle Experten den S-Bahnanschluss

als positiven Standortfaktor, der abhangig von der jeweiligen Stadt einmal mehr, aber auch

53



Kapitel 6: Ergebnisse der Expertengespréache

einmal weniger Vorteile fur die Wirtschaft brachte. Die unterschiedlichen Situationen werden

in diesem Kapitel dargestellt.

Die Vergleichsstadte in Gruppen

Auf meine Frage nach Firmenneuansiedlungen nach dem S-Bahnanschluss bekam ich
verschiedene Antworten. So kamen weder nach Teltow noch nach Wedemark neue Firmen.
Ganz anders sah es dagegen in Filderstadt, Bihl und Nienburg aus. Dort lassen sich nach
wie vor neue Unternehmen nieder. In erster Linie allerdings nicht wegen dem S-Bahnan-
schluss, sondern auf Grund anderer Faktoren, die noch genauer erlautert werden. Herr
Ronnebeck und Herr Schultz begriindeten diese Entwicklung damit, dass ihre Stadt nie ein
besonders attraktiver Unternehmensstandort war, da diese Rolle bereits das jeweilige
nahgelegene Oberzentrum Berlin bzw. Hannover ausfillt. Dagegen bezeichneten die drei
anderen Experten ihre Stadt ausdricklich als bedeutenden Standort, was man vor allem in
Buhl an der Anzahl der bekannten Unternehmen sehen kann (vgl. Kap. 6.1). In diesem Fall
kann man sagen, je gréRer die Anzahl der Unternehmen und die Bedeutung der jeweiligen
Stadt als Wirtschaftsstandort vor dem S-Bahnanschluss war, desto eher haben sich auch
nach dem Anschluss weitere Firmen angesiedelt. Waren diese Faktoren dagegen schon von
jeher nur von geringer Bedeutung, konnte man davon ausgehen, dass sich diese Situation
auch mit einem S-Bahnanschluss nicht sehr verandern wird.

Beziiglich des Standorts und der daraus resultierenden Entwicklung nicht nur in Bezug auf
Firmenneuansiedlungen, sondern auch den Einzelhandel und den Tourismus betreffend,
lassen sich die funf Vergleichsstadte in drei Gruppen einteilen. Die erste bilden Wedemark
und Teltow. Beide liegen sehr nah am Oberzentrum und verlieren potenzielle Neuan-
siedlungen an dasselbige. Wie sich die Nahe zu Hannover und Berlin auf den Einzelhandel
und den Tourismus auswirkt, wird anschlie3end beschrieben. Die zweite Gruppe stellen Buhl
und Nienburg dar. Sie liegen jeweils 50 Kilometer vom Oberzentrum entfernt und sind
deshalb nicht mehr so stark in dessen Einzugsgebiet, weshalb ihre Besonderheiten zum
Beispiel im Tourismus, aber auch im Einzelhandel besser zur Geltung kommen. Auch dazu
spater mehr. Die dritte Gruppe bildet Filderstadt alleine. Es ist die groRte Vergleichsstadt und
hat teilweise dieselben Faktoren wie die anderen Stadte. So liegt auch Filderstadt sehr nah
an Stuttgart (vgl. Kap. 6.1). Allerdings ist hier nicht die Nahe zur baden-wirttembergischen
Landeshauptstadt entscheidend fiir Neuansiedlungen bzw. Nichtneuansiedlungen von
Firmen wie in Teltow und Wedemark, sondern ganz explizit die Nahe zum Flughafen
Stuttgart und zur 2007 geplanten Neuertffnung der Landesmesse. Dieser Faktor ist am

starksten pragend fur die Unternehmen in Filderstadt.
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Teltow und Wedemark: Einzelhandel und Tourismus

Der Einzelhandel in Teltow und in Wedemark dient hauptséchlich der Nahversorgung der
ortlichen Bevolkerung. Kunden aus den umliegenden Gemeinden wahlen beide Stadte nicht
als Einkaufsziel. Auch hier ist wieder vielmehr das Oberzentrum gefragt.

In Wedemark hat sich seit dem S-Bahnanschluss kein neuer Supermarkt niedergelassen.
Dagegen hat die Stadt Teltow sich aktiv fur die Ansiedlung eines ,Netto“-Supermarkts direkt
neben dem neu entstandenen Haltepunkt eingesetzt. ,Allerdings musste man Netto schon
sehr locken, damit er herkommt. Von selber wéren die wohl nicht auf die Idee gekommen.*
Mit dem Tourismus sieht es fast wie beim Einzelhandel aus. Das Oberzentrum ist der
Anziehungspunkt. Herr Schultz fiihrt als einzigen Punkt die schéne Landschatft an, aber auf
meine Frage weshalb ich denn personlich nach Wedemark kommen sollte, fiel ihm keine
Antwort ein. Herr Ronnebeck sieht den Tourismus in Teltow zwar auch nicht besonders stark
ausgepragt, allerdings kann sich die Stadt zumindest mit ihren deutschlandweit bekannten
.reltower Rubchen* rihmen. Das 6. Ribchenfest bezeichnete Herr Ronnebeck als sehr
gelungen und ,zu diesem Anlass hat die S-Bahn auch Sinn gemacht. AuRerdem gibt es
entlang des Teltow-Kanals einen Rad- und Wanderweg und mittlerweile ist Teltow Mitglied
im Tourismusverband Teltow-Flaming. Die Stadt bemiht sich also auf diesem Gebiet
verstarkt etwas zu tun.

Beiden Orten gemein ist neben der Nahe zum Oberzentrum auch die Nahe zum Flughafen.
Allerdings spielt diese im Gegensatz zu Filderstadt keine grof3e Rolle. ,Langenhagen ist da
viel attraktiver. Auch weil sie einen noch besseren Autobahnanschluss haben. Die Messe ist

zu weit weg", stellt Herr Schultz die Situation in Wedemark dar.

Bihl und Nienburg: Einzelhandel und Tourismus

Den genauen Gegensatz zu dem vom Einzelhandel und Tourismus eher ,vernachlassigten®
Teltow und Wedemark bilden die beiden grof3en Kreisstddte Nienburg und Buhl. Herr
Meinders schwarmte am Telefon und meinte ,Nienburg ist das Einkaufszentrum der
Mittelweser.” Als herausragendes Versorgungszentrum der Mittelweserregion hat Nienburg
eine der hdchsten Verflechtungsbeziehungen mit dem Umland in ganz Niedersachsen. War
Nienburg bereits vor dem S-Bahnanschluss ein beliebtes Einkaufsziel, so ist die Attraktivitéat
seitdem noch weiter gestiegen. Die Stadt, mittelalterlich gepragt, versucht ganz gezielt,
grofflachigen Einzelhandel vom Stadtrand fernzuhalten. Bis jetzt, so Meinders, konnte er auf
das Notigste reduziert werden. Das ist auch zum Vorteil der Innenstadt. Dort gibt es keinen
Leerstand; grol3e Filialisten wie C&A und MediaMarkt ziehen die Kunden aus dem Umland
an. Derzeit versucht die Stadt, die Modekette H&M in der Innenstadt anzusiedeln. Neben
den grofRen Ketten gibt es auch zahlreiche kleine Laden mit Schmuck oder Kunsthandwerk,
die laut Herrn Meinders ,besonders fur Frauen interessant sind.” Diese heterogene Einzel-

handelsstruktur zieht viele Kunden vor allem aus den kleineren Umlandgemeinden an. Die
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Nienburger selber fahren laut Herrn Meinders allerdings ,lieber zum Shoppen nach
Hannover.”

Einen nicht ganz so herausragenden Stellenwert beim Einzelhandel hat Buhl. Zwar gibt es
auch hier Filialisten wie Deichmann oder Fielmann, aber der bevorzugte Einkaufsstandort ist
fur die meisten Bewohner Karlsruhe. So kommt es laut Herrn Zimmer immer wieder zu
Diskussionen, ob seit dem Stadtbahnanschluss vermehrt Kunden nach Karlsruhe abgezogen
wurden. ,Das ist oft nur ein Alibi-Argument, um Druck auf die Politik auszuiiben. Die
Bereiche Finanzen und Kaufkraftabfluss Uben da am stérksten Druck aus.” Auch Herr
Zimmer ist der Meinung, dass mit der Stadtbahn eher Kunden aus den kleineren
Umlandgemeinden nach Bihl kommen, da die Stadt jetzt leichter zu erreichen ist. Allerdings
gilt dies auch fur Karlsruhe.

Beim Tourismus hat im Gegensatz zum Einzelhandel Buhl erhebliche Vorteile. Durch die
bereits erwahnte Nahe zum Nordschwarzwald (vgl. Kap. 6.1) ist BUhl ein attraktives
Ausflugsziel bzw. ein angenehmer Zwischenstopp auf dem Weg in den Schwarzwald. Das
hat sich seit dem Stadtbahnanschluss weiter verstarkt, da die Erreichbarkeit verbessert
wurde. Die Zunahme der Touristen bekommen vor allem die Citybus-Betreiber und die
Gastwirte zu spuren (Zimmer). Besonders die Anzahl alterer Menschen hat zugenommen.
Sie kbnnen von Baden-Baden bequem mit der Stadtbahn anreisen.

Nienburg hat zwar keine Berge, aber das flache Land bietet ideale Voraussetzungen fiir den
Fahrradtourismus. Zwar bleiben diese Touristen nicht sehr lange in Nienburg, dafir reisen
die meisten mit der S-Bahn an. Zudem gibt es die Mdglichkeit der Ferien auf dem Bauernhof.
Dabei spielt die S-Bahn allerdings eine untergeordnete Rolle, da die Mehrheit mit dem Auto
zum Zielort fahrt (Meinders). Hier ist die zentrale Lage an den sechs Bundesstraf3en von
Vorteil.

Diese stellen gleichzeitig auch einen weiteren Grund fur die Neuansiedlung von
Unternehmen dar. Des Weiteren nannte Herr Meinders als positive Standortfaktoren den
kostengunstigen Standort, die Lohn- und Gehaltsstruktur, die niedrigen Grundstiickspreise,
die Vielzahl der Sport- und Freizeitangebote der Stadt und den Faktor, dass Nienburg eine
Stadt der kurzen Wege sei.

Auch in BUhl ist die Nahe zur Autobahn A5 von Bedeutung. Seit der zivilen Nutzung des
alten Militarflughafens von Baden-Baden ist allerdings auch die Nahe hierzu von
zunehmender Wichtigkeit. Der Baden-Airpark ist mit dem Auto nur eine viertel Stunde
entfernt und somit vor allem fir international tatige Firmen wie GlaxoSmithKline &auf3erst
interessant. Die Stadt Bihl setzt sich deshalb sehr dafiir ein, dass die Stadtbahn in Zukunft
bis zum Flughafen fahrt (Zimmer). ,Damit kbnnte die perfekte Verbindung von Bus, Bahn und

Flugzeug geschaffen werden.”
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Filderstadt: Einzelhandel und Tourismus

Laut Herrn Engewald sind die Auswirkungen auf den Einzelhandel seit der S-Bahnver-
lAngerung nicht genau feststellbar, da es keine Untersuchung dazu gibt. Einige Einzelh&ndler
im Ortsteil Bernhausen behaupten aber, dass sich die Umséatze erhoht hatten. Vor allem bei
den Laden, die direkt am Bahnhof liegen und fiir S-Bahnbenutzer attraktiv sind (Backer,
Metzger, Apotheke). Diese drei Handler hatten vor dem Bau am meisten Bedenken
geaullert, die wahrend der Bauphase durchaus gerechtfertigt waren, da die Zugange und
Parkplatze teilweise beeintrachtigt waren und Kunden wegblieben. Die Zahl der auswartigen
Kunden ist in Bernhausen nicht besonders hoch (Engewald). Die Nachbarstadt Echterdingen
wird von vielen Filderstadtern als attraktiver zum Einkaufen bewertet. Somit hat der S-
Bahnanschluss zumindest fir die Bernhauser den Effekt, dass sie in wenigen Minuten in
Echterdingen sind bzw. gleich weiter in die Stuttgarter Innenstadt fahren kénnen. ,Es hangt
also eher von der generellen Attraktivitat einer Innenstadt ab, als von der Erreichbarkeit mit
der S-Bahn.”

Bei der Attraktivitat fir Touristen muss sich Filderstadt ebenfalls gegentber Echterdingen
geschlagen geben. Dort lockt das jahrliche Krautfest Mitte Oktober zahlreiche Besucher aus
der ganzen Region Stuttgart und dartber hinaus an. Das hat Filderstadt mit dem im
September 2005 zum letzten Mal stattgefundenen Porsche Tennisturnier der Damen nie
geschafft. Und auch die Nahe zu Stuttgart hat denselben Effekt wie in Teltow und
Wedemark.

Somit ist Filderstadt in erster Linie auf die ansassigen Unternehmen ausgerichtet. Diese
siedeln sich sehr gerne auf der Filderebene in unmittelbarer Nachbarschaft zum Flughafen
Stuttgart an. Dieser tragt Ubrigens den Titel ,Flughafen Echterdingen“, da er sich zum
grofiten Teil auf deren Gemarkung befindet. Davon hat Filderstadt allerdings keine erkenn-
baren Nachteile. Die sich gerade im Bau befindliche neue Landesmesse ist mit das starkste
.Zugpferd“ (Engewald). ,Es gab schon Anfragen, ob man nicht noch ein Hotel am Bahnhof
bauen konnte, weil ja bald die Messe kommt. Da war die S-Bahn gar nicht entscheidend.”
Momentan ist bereits zu bemerken, dass die Hotels in S-Bahnnahe eine hdhere Auslastung
haben, weil man von dort schnell und ginstig zum Flughafen und nach Stuttgart kommt.
Auch der gute verkehrliche Anschluss durch die A8 und die B27 (vgl. Kap. 6.1.1) spielt fur
die ortlichen Unternehmen eine grofRe Rolle. Da wie bereits erwahnt die Region Stuttgart
polyzentral ausgerichtet ist, ist ein gut ausgebautes Stral3ennetz fir die Firmen von grol3erer
Bedeutung als ein S-Bahnanschluss. Mit diesem kommt man zwar schnell nach Stuttgart,
aber nicht in die stdlich gelegenen Stadte am Rande der Schwébischen Alb wie Tubingen,

Reutlingen oder Nurtingen, von wo ebenfalls viele Arbeitnehmer kommen.
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Die S-Bahn als positiver Standortfaktor

Trotz einiger Schwierigkeiten und nicht eingetroffener Entwicklungen bewerten alle funf
Experten den S-Bahnanschluss als positiven Standortfaktor. So wirbt die Stadt Filderstadt
zum Beispiel mit dem S-Bahnendhaltepunkt in ihren Standortbroschiren. Allerdings gibt es
nach wie vor Unzufriedenheit bei einigen Firmen, da nur einer der finf Stadtteile an das S-
Bahnnetz angeschlossen ist. ,Viele Unternehmen, die etwas aul3erhalb von Bernhausen
liegen oder in einem anderen Stadtteil, beschweren sich, dass sie die S-Bahn nicht
erreichen, dabei wissen sie gar nicht, dass es auch noch Busse gibt. Das muss ich denen
dann erst mal erklaren.”

In Buhl wird die Stadtbahn vor allem wegen Firmen wie Bosch, die einen hohen Anteil an
hochqualifizierten Arbeitskraften haben, beflirwortet. Teilweise sind es auslandische Arbeits-
krafte, die ein angenehmes Wohnumfeld suchen. Das kann ihnen Bihl mit der Nahe zum
Schwarzwald und seit Dezember 2004 auch mit einer bequemen Verbindung nach Karlsruhe

bieten (Zimmer). ,Die Stadtbahn erhoht die Lebensqualitat zusatzlich.”

Abbildung 6.5: Stadtbahn Karlsruhe Abbildung 6.6: Haltepunkt Bihl

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme

Auch in Wedemark ist dies der Fall. Die Firma Sennheiser beschaftigt ebenfalls eine groRere
Anzahl an hochqualifizierten Arbeitskraften, die mit der S-Bahn bequem zu ihrem Wohnort
nach Hannover fahren kénnen. Dieser Standortfaktor sichert laut Herrn Schultz zumindest
den Bestand an Firmen und garantiert eine bessere Erreichbarkeit. ,Die Anbindung zum
Flughafen ist jetzt auch sehr gut. Man muss einmal umsteigen und ist in ca. 20 Minuten dort.”
Auch Herr Ronnebeck teilt diese Ansicht, denn die AOK hat in Teltow 400 Mitarbeiter, die
bevorzugt die S-Bahn nutzen, was laut Herrn Ronnebeck zu einer Reduzierung des

Individualverkehrs flihrt.
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6.1.4 Auswirkungen auf den Immobilienmarkt

Im folgenden Kapitel werden die eben verwendeten Gruppeneinteilungen wieder komplett
aufgelost, da sich beziglich der Immobilienpreisentwicklung und dem Bau von Wohn- und
Buroflachen ganz neue Konstellationen ergeben.

Eine positive Entwicklung der Immobilienpreise ist laut den Experten nur in den beiden Orten
in der Region Hannover zu verzeichnen. Die Gemeinde Wedemark ist seit dem S-Bahnan-
schluss ein attraktiver Wohnstandort im Norden Hannovers geworden. Vor allem junge
Familien ziehen verstarkt in die Neubaugebiete in der Nahe der S-Bahnhaltepunkte und am
Stadtrand. ,Die Gemeinde hat keine Probleme ihre Baugebiete vollzukriegen.”

Auch in Nienburg sind die Preise vor allem um den Bahnhof herum gestiegen. Dort befinden
sich viele Grinderzeithauser, die speziell bei zahlungskraftigen Doppelverdienern gefragt
sind (Meinders). Junge Familien ziehen eher in die Neubaugebiete am Stadtrand.

Anders sieht es dagegen in Filderstadt und Biihl aus. In beiden Stadten sind die Immobilien-
preise bereits auf einem sehr hohen Niveau. ,Durch die Nahe zu Stuttgart und zum
Flughafen kann man in Filderstadt noch kein Preisgefalle ausmachen. Die Immobilienpreise
sind auf einem hohen Niveau und in letzter Zeit nur leicht riicklaufig.* Ahnliches gilt fur Biihl.
Ein Gefélle zu Karlsruhe ist kaum spilrbar, zu Stuttgart dementsprechend schon. Aber fir
eine landliche Region sind sie noch relativ hoch. Dennoch werden diese Preise gezahlt, weil
sehr viel Gutverdienende in Bihl wohnen (Zimmer). Daflr ist unter anderem die Firma Bosch
verantwortlich, die gut ausgebildete Arbeitskrafte angemessen bezahit.

Auch die Zahl der Neubauten steigt nach wie vor. Herr Engewald fiihrt dies aber nicht
unbedingt auf die S-Bahn zuriick, sondern vielmehr auf die gunstige Lage zu Stuttgart und
der generellen Nachfrage nach Wohnraum. Dies gilt auch fur Buhl, weil die Stadt als Wohn-
ort attraktiv ist und der Stadtbahnanschluss jetzt als zusatzliches Argument anzuftihren ist.

In Teltow ist die Situation am negativsten. Dort sind weder die Preise gestiegen, noch wurde
in groRem Mafle neu gebaut. Herr Ronnebeck fuhrt das auf die generell schlechte
wirtschaftliche Lage zurlick. Einige Bewohner an der S-Bahnstrecke forderten sogar eine
Mietminderung wegen zusatzlichem Larm. Dieser Forderung wurde aber nicht nachgegeben
und die Bewohner leben immer noch in ihren alten Wohnungen. Es gibt ein Neubaugebiet,
das der Deutschen Post gehort und sehr beliebt ist, weil man nach Belieben bauen darf und
nicht warten muss, bis ein Gebiet erschlossen ist.

Auler in Wedemark hat sich in jeder Stadt eine Veranderung im Stadtbild ergeben. Die
Innenstadte der einzelnen Orte in Wedemark sind zu klein, um eine Umgestaltung
vorzunehmen (Schultz). In Teltow hat man versucht, die Altstadt zu beleben, indem die alten
markischen Hauser saniert wurden. 2007 soll dann die neue Stadtverwaltung eingeweiht
werden (Ronnebeck). Derzeit befindet sie sich eher am Rand der Stadt in einem alteren,

unsanierten Gebaude. In Bihl hat sich weniger die Innenstadt verandert als vielmehr das
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Gebiet um den Bahnhof. Herr Zimmer bezeichnete den neuen P+R-Platz als vollen Erfolg.
Derzeit hat er 93 Stellplatze, die aber immer tberlastet sind. Eine Erweiterung auf 212 Platze
ist geplant. Als Standort soll eine Konversionsflache der ehemaligen Kaserne genutzt
werden. Die Nutzung des Parkplatzes ist umsonst, aber die Benutzer mussen nachweisen,
dass sie Pendler sind (z.B. mit einer Monatskarte). Der zusatzliche Radstellplatz bietet 54
Stellplatze, davon sind 30 in einem gesicherten Bereich, der 2,50 Euro im Monat kostet. Die

Inanspruchnahme der Stellplatze ist seit dem Stadtbahnanschluss erheblich gestiegen.

Abbildung 6.7: Radstellplatz in Buhl Abbildung 6.8: Bahnhof Bihl

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme

Auch in Filderstadt-Bernhausen hat sich die Innenstadt nicht so sehr verandert. Dafiir wurde
das Gebiet um dem Bahnhof vollig umgestaltet, indem das alte Bahnhofsgeb&ude der bis in
die 50er Jahre existenten Filderbahn saniert und ein unterirdischer Haltepunkt geschaffen
wurde. Die Innenstadt wurde bereits 1989 zur 900-Jahrfeier von Bernhausen umgestaltet.
Die Bernhauser Hauptstral3e wurde zur Ful3gédngerzone umgewandelt und die teilweise alten
Fachwerkhauser saniert. Mit dem Beginn des S-Bahnbaus wurde der Wochenmarkt vom
Platz neben dem alten Bahnhofsgebaude in die Ful3gangerzone verlegt, ,was ein eindeutig

attraktiverer Standort ist.“ (Engewald)

Abbildung 6.9: Saniertes Bahnhofsgebaude Abbildung 6.10: LAden am Bahnhof Filderstadt

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme
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Auch in Nienburg wurde die Innenstadt bereits vor dem S-Bahnanschluss umgestaltet.
Schon Anfang der 1980er Jahre fing die Stadt an, ihre Altstadt zu sanieren. 1999 konnte das
Vorhaben abgeschlossen werden und hat damals bereits mehr Kunden angezogen. Die S-

Bahn war hierfur nicht mehr ausschlaggebend (Meinders).

6.1.5 Auswirkungen auf die Bevélkerung

In allen funf Vergleichsstadten steigen die Einwohnerzahlen nach wie vor. Allerdings
geschieht dies nicht aus eigener Kraft durch hdhere Geburtenzahlen, sondern fast
ausschlie3lich durch Zuzuge.

Filderstadt begrindet diese Zuzige weniger mit dem S-Bahnanschluss als vielmehr mit der
Nahe zu Stuttgart und den umliegenden Gemeinden, dem grol3en Angebot an Arbeitsplatzen
und der guten Infrastruktur. Da der Haltepunkt wie bereits erwéhnt nur in Bernhausen ist,
spielt die S-Bahn in erster Linie nur fir die Bernh&user eine Rolle (Engewald). Die Bewohner
der anderen vier Orte benutzen nach wie vor das Auto fur Fahrten nach Stuttgart. Die
Ausnahme bilden dabei nur die nichtmotorisierten Gruppen der Schiler und teilweise
Rentner.

Auch in Bihl ist die Anzahl der Arbeitsplatze das Hauptargument flr den Zuzug weiterer
Personen. Seit dem Stadtbahnanschluss ist dieser allerdings zu einem Argument fiir Bihl als
Wohnstandort geworden und nicht mehr fir die Nachbargemeinden, die bereits langer an
das Netz angeschlossen waren (Zimmer). Auch die Nahe zum Schwarzwald als attraktives
Naherholungsgebiet ist ein Zuzugsgrund.

Einen verstarkten Zuzug von jungen Familien verzeichnen die beiden Orte aus der Region
Hannover. Besonders in Wedemark wird diese Entwicklung mit dem S-Bahnanschluss in
Verbindung gebracht. Wie Herr Schultz berichtet, werden vor allem in den Gemeinden mit S-
Bahnanschluss verstarkt Grundstticke nachgefragt. In den anderen Gemeinden ist dies nicht
der Fall. Viele der Neuzugezogenen arbeiten in Hannover und in diesem Fall bietet sich die
S-Bahn als zuverlassiges Verkehrsmittel an. Auch fir die Familienangehdérigen.

In Nienburg sind die Grunde fir einen Zuzug ahnlich wie in Filderstadt und Buhl. Die
wirtschaftliche Situation spielt die Hauptrolle. Allerdings ist man sich in Nienburg bewusst,
dass der S-Bahnanschluss unter anderem wichtig war, um den Status Quo zu halten, denn
die Gemeinden in der Region ohne S-Bahnanschluss verlieren zunehmend an Bevolkerung
(Meinders).

In Teltow kam es vor allem nach der Wende zu vermehrten Zuziigen. Inzwischen hat sich
diese Entwicklung abgeschwécht (Ronnebeck).

Durch den Zuzug von vor allem jungen Familien haben alle funf Vergleichsstadte derzeit
noch kaum Probleme mit dem demographischen Wandel. Dennoch sind sich alle bewusst,

dass man sich auf der gegenwartig vergleichsweise komfortablen Situation nicht ausruhen
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darf und weitere Angebote (z.B. Ganztagesbetreuung, ginstiger Wohnraum etc.) fur junge

Familien ausbauen muss.

6.1.6 Gesamtbeurteilung des S-Bahnanschlusses

Zusammenfassend ist zu sagen, dass alle funf Experten den S-Bahnanschluss positiv
bewerten. Neben den positiven Entwicklungen gibt es aber noch in jedem Ort Probleme, die

behoben werden mussen. Beides wird in diesem Kapitel genauer erlautert.

In Filderstadt ist noch lange nicht Schluss

Herr Engewald hélt den Bau der S-Bahn fir eine gute Entwicklung. Vor allem fur die
Bevolkerung, die damit besser an Stuttgart angeschlossen ist. Fir die Unternehmen ist der
Anschluss weniger von Bedeutung, da die meisten Angestellten mit dem Auto zur Arbeit
fahren. ,Praktisch ist es allerdings, wenn man Kunden hat und diese in einem Hotel in
Bernhausen untergebracht sind. Dann kann man am Abend bequem nach Stuttgart fahren
und auch was trinken. AuRerdem ist man direkt in der Innenstadt und muss keinen Parkplatz
suchen.”

Als ein Problem der S-Bahnnutzung sieht er die Polyzentralitdt Stuttgarts. Wie bereits
erwahnt (vgl. Kap. 6.1.1) orientiert sich der Hauptteil der Pendler nicht zwangslaufig nach
Stuttgart; somit kommt der S-Bahn keine so grof3e Bedeutung zu wie in monozentralen
Regionen (Engewald). Die meisten Berufstatigen nutzen das Auto. Deshalb ist die S-Bahn
vor allem fuir Schiler und andere nichtmotorisierte Personen attraktiv. Diese Situation konnte
moglicherweise in Zukunft nur stark steigende Benzinpreise andern. ,Noch ist die Schmerz-
grenze nicht erreicht und die Leute steigen deshalb nicht um.”

Direkt nach der Fertigstellung im September 2001 traten unerwartete Probleme bei
Anwohnern der Strecke auf. Sie war nicht ausreichend isoliert und das Vibrieren der
fahrenden S-Bahn war zu spiren. Mittels einer besseren Isolierung konnten diese
Unannehmlichkeiten allerdings rasch beseitigt werden.

Herr Engewald spricht sich fir einen verkirzten Takt aus, denn 30 Minuten héalt er vor allem
zu den Hauptverkehrszeiten fir ein zu grof3es Intervall. Zudem bezeichnet Herr Engewald
die Auslastung des P+R-Parkhauses als unzureichend. Es bietet Platz fiir 170 Fahrzeuge, ist
aber derzeit nur zu 30 bis 40 Prozent belegt. Dies liegt moéglicherweise an der Kosten-
pflichtigkeit der Parkplatze. Ganz anders sieht es dagegen bei der Nutzung der 200
Radstellplatze aus. Die Anzahl reicht bei weitem nicht aus, da vor allem Schiler mit dem

Rad zum Bahnhof fahren und dann in die S-Bahn umsteigen.
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Abbildung 6.11: P+R-Parkhaus am Bahnhof Abbildung 6.12: Haltepunkt Filderstadt

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme

AbschlieRend sagte Herr Engewald, dass durch den neuen Endhaltepunkt der S-Bahn in
Filderstadt der Bekanntheitsgrad gesteigert werden konnte. Allerdings ist Filderstadt bereits
vielen in der Region ein Begriff durch das Porsche Tennisturnier und die Lage am Flughafen.
Da die S-Bahn starker genutzt wird als prognostiziert (vgl. Kap. 6.1.1), plant der Verkehrs-
verbund Stuttgart bereits eine Verlangerung auf der alten, stillgelegten Strecke der Filder-
bahn in den Nachbarort Neuhausen. Es wurde bereits eine Machbarkeitsstudie in Auftrag
gegeben. Allerdings soll aus Kostengriinden auf dieser Strecke nicht die S-Bahn fahren,
sondern Ziuge der Stadtbahn. Das ist vor allem deshalb praktisch und einfacher zu
verwirklichen, weil die Stadtbahn ganz normal StraRen kreuzen kann, ohne dass man

Schranken bendtigt (Engewald).

Buhl hat neues Druckmittel

Seitdem Buhl ein weiterer Haltepunkt auf dem Liniennetz der Karlsruher Stadtbahn ist,
kommen mehr Menschen in die Stadt, um sie sich entweder anzuschauen oder von dort
einen Ausflug in den Schwarzwald zu machen. ,Die Karlsruher sind richtige Stadtbahn-
Fetischisten. Die fahren auch einfach mal aus Neugier zu einem neuen Endhaltepunkt.”

Herr Zimmer sieht in der Stadtbahn einen Vorteil fir alle. Altere Menschen kommen schneller
und bequemer nach Karlsruhe und zuriick und ein gewisser Teil denkt seit dem Anschluss
uberhaupt erst dartiber nach, die Stadtbahn zu benutzen, da es vorher zu unbequem war.
Ein weiterer wichtiger Punkt fur die Stadt selbst ist die Tatsache, dass sie bei zukilnftigen
Planungen ein gutes Druckmittel gegenuber den Planungsbehdrden hat, um ihre Vorhaben
schneller zu verwirklichen. ,Jetzt kann man sagen, wenn die Stadtbahn genutzt werden soll,
dann muss auch die Anbindung attraktiv sein.“ Das wird bereits bei der Verbesserung der
Busverbindungen und der Vertaktung mit der Stadtbahn getan. Die starkere Vernetzung der
Region schreitet voran und damit Bihl auch in Zukunft attraktiv bleibt, versucht die Stadt
alles zu tun, damit die Stadtbahn auch zum Baden-Airpark fahrt. Aber auch eine

Verlangerung der Stadtbahn bis nach Offenburg oder sogar Straf3burg halten Bihl und der
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Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) nicht fur ausgeschlossen. Damit kame es zu einer
Streckenlange von 80 bis 100 Kilometer in eine Richtung und der Verbund wiirde sogar
landeribergreifend werden (Zimmer). Das konnte eine ernsthafte Konkurrenz zum Angebot
der Deutschen Bahn werden.

Ein Problem im KVV ist derzeit noch die Preisregelung an den Grenzen des Tarifverbundes.
Eine Station weiter liegt Achern schon nicht mehr im Verbund, was bedeutet, dass man
wesentlich mehr flr eine Fahrt bezahlen muss. Hier sieht Herr Zimmer noch
Verbesserungsbedarf. Auch in Hinsicht auf die Streckenverlangerungsplane. Ansonsten ist
er mit der gegenwartigen Situation zufrieden. HoOchstens eine Taktverdichtung und
effektivere Busverbindungen fielen ihm ein. ,Aber das sind nur Kleinigkeiten, die jetzt nicht

extrem nachteilig sind.“

Teltow wird mobiler

Seit dem S-Bahnanschluss hat sich die Erreichbarkeit der Stadt sehr verbessert und die
Einwohner sind mobiler geworden. Vor allem bei Stadtfesten wie dem Altstadt- oder dem
Ribchenfest wird die S-Bahn gerne als Verkehrsmittel gewahlt.

Dennoch gibt es laut Herrn Ronnebeck noch einigen Verbesserungsbedarf. So wéare es
vonnoten, die Bushaltestelle am S-Bahnhaltepunkt zu Uberdachen und einen Bahnhofskiosk
einzurichten. AuRerdem lasst die Parkplatzsituation noch zu wiinschen Ubrig. Es gibt einen
P+R-Parkplatz, der kostenlos ist und 150 Meter von der S-Bahnstation entfernt liegt. Vielen
S-Bahnnutzern ist der Weg allerdings zu weit und sie parken beim n&hergelegenen ,Netto“-
Supermarkt. Der Besitzer hat nach Ladenschluss nichts dagegen, aber zu den Offnungs-
zeiten wirde er seine Parkplatze lieber fur seine Kunden freihalten. Somit weichen die
Pendler auf die Parkplatze der angrenzenden Wohnhduser aus, was ebenfalls zu Un-
stimmigkeiten fuhrt. Eine Parkgebuhr auf beiden Platzen wirde zur Folge haben, dass alle
S-Bahnnutzer auf den kostenlosen P+R-Platz in Lichterfelde Sud (eine Station weiter
stadteinwarts) fahren. Viele wahlen diese Mdglichkeit schon langer, da der Fahrpreis in
Lichterfelde Sud nur 2,20 Euro statt 2,60 Euro in Teltow betragt. Somit ist der P+R-Platz in
Teltow nur zu maximal 35 Prozent ausgelastet. Dagegen gabe es Bedarf an Fahrrad-
stellplatzen. Momentan schliel3en einige ihr Fahrrad an der S-Bahnbriicke an, was von der
Stadt nicht gerne gesehen wird. Herr Ronnebeck sieht vor allem bei den beiden ersten
Punkten eine Umsetzungsmoglichkeit. Zu beachten ist hier, dass die S-Bahn erst seit einem
Jahr existiert und sich manches erst nach und nach regelt.

Eine Verlangerung ist nicht geplant, denn obwohl die angrenzende Gemeinde Stahnsdorf
gerne einen Anschluss hétte, ist eine Realisierung aus Kostengriinden nicht moéglich. Die
Deutsche Bahn miusste Privatgrundsticke aufkaufen, auRerdem wirden zu viele Straf3en
gekreuzt werden, was zusatzlich Kosten wegen Briicken- und Tunnelbauten verursachen

wirde.
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Nach der EXPO kommt nichts mehr

Wie auch in allen anderen Stadte trug der neue Endhaltepunkt zur Steigerung der

Bekanntheit von Nienburg bei. Dies macht sich vor allem zu Zeiten der Messe bemerkbar,
denn die Stadt wird gerne als Ubernachtungsort gewahlt, da die Preise niedriger sind und
man in einer dreiviertel Stunde mit der S-Bahn an der Messe ist (Meinders).

Ganz anders ist die Situation dagegen in Wedemark, da es keinen Endhaltepunkt mit diesem
Namen gibt. Bennemihlen ist der Name des neuen Endhaltepunkts. Das kleine Dorf mit
knapp 300 Einwohnern gehort allerdings zu Elze mit 2800 Einwohnern und hat eher zufallig
den Haltepunkt bekommen (Schultz). Somit kann nicht behauptet werden, die Gemeinde

Wedemark sei bekannter geworden, sondern hiéchstens die angeschlossenen Orte.

Abbildung 6.13: Haltepunkt Bennemuhlen Abbildung 6.14: Bahnsteig und P+R-Platz

Quelle: Oliver Schultz Quelle: Oliver Schultz

Dennoch konnte die Attraktivitdt von Wedemark gesteigert werden, was an den Zuziigen zu
bemerken ist. ,Was allerdings schade ist, dass der Protest der Birger den kompletten
zweigleisigen Ausbau der Strecke verhindert hat. So kann der Takt in Zukunft nicht erhéht
werden.” Da das Land Niedersachsen vor der EXPO 2000 samtliche Landesmittel in die
Region Hannover flieRen liel3, ist jetzt nicht mehr mit Investitionen zu rechnen. Somit sieht es
in der nahen Zukunft schlecht aus fur weitere Streckenverlangerungen, obwohl diese laut
Herrn Schultz Sinn machen wirden.

Ein noch zu behebendes Problem ist &hnlich wie in Buhl der Tarifverbund von Hannover.
Wedemark ist zwar im GroRraumverkehr Hannover eingegliedert, aber verlasst man mit der
S-Bahn diesen Tarifraum muss man die Preise der Deutschen Bahn bezahlen und diese sind
hoéher. Laut Herrn Schultz ist der Verbund dabei, dies zu vereinfachen, aber noch schreckt
so etwas Personen ab, die nur selten mit der S-Bahn fahren. ,Das Tarifsystem ist nicht so
leicht zu verstehen und das ist flr diese Benutzer frustrierend, so dass sie in Zukunft ein
anderes Verkehrsmittel wéhlen.” Das undurchsichtige Tarifsystem hat auch Auswirkungen
auf den kostenlosen P+R-Platz in Bennemihlen. Pendler aus dem nicht durch die S-Bahn
angeschlossenen Umland fahren nach Bennemdihlen und parken dort. Grund dafur ist die
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Madglichkeit, in Bennemuhlen ein normales S-Bahnticket zu kaufen und nicht das teurere der
Bahn. ,Es ist schon argerlich fur die Anwohner, wenn sie um acht in der Frih keinen
Parkplatz mehr finden.” (Schultz). Dasselbe Problem hatte auch Nienburg bekommen
konnen, aber die Stadt zahlte 100.000 Euro, um in das Verbundsystem aufgenommen zu
werden.

Ein weiteres Problem in Wedemark sind die zu langen Schrankenschlie3zeiten (vgl. Kap.
6.1.2). Geplant waren sehr kurze Wartezeiten, aber Sicherheitsvorschriften kdnnen dies nicht
mdglich machen. Somit muss man teilweise zwischen zwei bis finf Minuten warten. In
Nienburg ist das Problem gegenwartig der unattraktive alte Bahnhof. Dort treibt sich
.Gesindel* rum und es ist schmutzig (Meinders). Seit Februar baut die Stadt mit
Unterstitzung der Deutschen Bahn diesen Bahnhof zu einem kundenfreundlichen und
barrierefreien Gebdude um. ,Das héatten sie besser mal schon zur EXPO getan.”

Neben der Verbesserung des Tarifsystems sprach Herr Schultz noch die tberfillten Ziige zu
den Hauptverkehrszeiten an. Zufrieden ist er mit der Sanierung und Elektrifizierung der
Strecke und der Ausstattung mit neuen Wagen. Zudem wurden die Bahnhofe umgebaut und
das Umfeld starker belebt.

In Nienburg wurde die Attraktivitat des OPNV gesteigert, weswegen mehr Kunden und somit
auch mehr Geld in die Stadt kommen. Es entstanden neue Fahrradstellplatze und sogar
welche fir Wohnmobile, die Infrastruktur wurde verbessert und es gibt zwei neue Buslinien
(Stadtbus und Uberlandbus). ,So wie’s jetzt ist, ist es gut. Aber damit es auch weiterhin so

bleibt, muss man immer wieder etwas dafur tun.”

6.1.7 Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertengesprache in den
Vergleichsstadten

Tabelle 6.1 gibt einen Uberblick Uber die Ergebnisse der Expertengesprache in den

Vergleichsstadten.

Tabelle 6.1: Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertengesprache in den
Vergleichsstadten

Themenkomplex Ergebnisse

Vergleichsstadte = Bihl: 29.318 EW, 50 km nach KA, 4-5% AL, 16.279 AP

» Filderstadt: 43.457 EW, 15 km nach S, 4% AL, 4358 AG, 12.684 AP
= Nienburg: 32.444 EW, 50 km nach H, 9,4% AL, 2200 AG, 11460 AP
= Teltow: 19.000 EW, 13 km nach B, 14% AL, 975 AG, 7500 AP

= Wedemark: 30.406 EW, 20 km nach H, 6-7% AL, 5867 AP

S-Bahn seit » Nienburg und Wedemark: Mai 2000
Filderstadt: September 2001

Bihl: Dezember 2004

= Teltow: Februar 2005
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Fahrzeiten ins
Oberzentrum

Buhl: vorher 30 Minuten mit RE, jetzt 45 Minuten mit S4
Filderstadt: vorher 45 Minuten mit Bus, jetzt 35 Minuten mit S2
Nienburg: vorher RE, IC, keine Zeitangabe, jetzt 35 Minuten mit S2
Teltow: vorher RE, keine Zeitangabe, jetzt 20 Minuten mit S26
Wedemark: vorher 27 Minuten mit RE, jetzt 30 Minuten mit S4

Nutzung der
S-Bahn

Teltow: 10.000 prognostiziert, 5000 - 6000 nutzen sie tatséchlich
Filderstadt: 4500 prognostiziert, 5500 - 6000 nutzen sie tatsachlich

Erreichbarkeit der
Vergleichsstadte

von allen positiv bewertet
Autobahnanschluss genauso wichtig wie S-Bahnanschluss

Vorteile der = Plnktlichkeit, verlasslicher Takt, Sauberkeit, htheres Niveau, Bequem-
S-Bahn lichkeit, Unabhangigkeit von Baustellen, Unféllen und Wetter
Nachteile der » Penner und Drogenhéndler im Bahnhofsumfeld, DB kiimmert sich kaum
S-Bahn um Bahnhéfe, Fahrpreis
Projekt » Anbindung zwischen 80.000 und 150.000 Personen

= Kosten sehr unterschiedlich, abhéngig von BaumalRnahmen
Akzeptanz » durchweg positive Reaktionen aus der Bevolkerung, nur in Wedemark

Birgerinitiative gegen zweigleisigen Ausbau
Unterstitzung durch die Behorden vor allem in Hannover sehr stark,
Ausnahme Buhl: Ministerium musste erst iberzeugt werden

Verkehrssituation

keine Abnahme des 6ffentlichen und des individuellen Verkehrs
Ausnahme: Buslinien entlang der Strecke wurden in Biihl gestrichen

Erwartungen an den
S-Bahnanschluss

Einkaufszentrum und starkere Belebung des Bahnhofsumfelds konnte in
Filderstadt und Teltow aus Kostengrinden kaum verwirklicht werden
bessere Vernetzung der Busse wurde in Biihl und Wedemark realisiert
Nienburg erhielt neues Bussystem

Entlastung der Bahniibergange in Wedemark nicht durchgesetzt

weiterer Zuzug von Personen in allen Stadten

in allen Stadten besserer Anschluss und Erreichbarkeit des Oberzentrums

Auswirkungen auf
die Wirtschaft

zusatzliche Firmenneuansiedlungen nur in den Stadten, die bereits
vorher fur Unternehmen attraktiv waren (Filderstadt, Buhl, Nienburg)

Auswirkungen auf
den Einzelhandel

Teltow und Wedemark nur fiir Nahversorgung

Karlsruhe zum Einkaufen teilweise attraktiver als Biihl

Nienburg zieht viele Kunden aus dem Umland an

Stuttgart und Echterdingen attraktivere Einkaufsorte als Filderstadt

Auswirkungen auf
den Tourismus

Filderstadt, Wedemark und Teltow verlieren an das Oberzentrum
Nienburg attraktiv fir Radtourismus und Ferien auf dem Bauernhof
Bihl als Ausgangspunkt fur Ausfliige in den Schwarzwald -> Gastwirte
und Citybusbetreiber spiren Zunahme der Touristen

Nienburg und Bihl wurden durch bessere Erreichbarkeit attraktiver

Standortfaktor S-Bahn

alle Experten sehen die S-Bahn als positiven Standortfaktor
vor allem fir Unternehmen mit hochqualifizierten Arbeitskréften von
Interesse

Erh6hung der Lebensqualitét durch S-Bahnanschluss

Auswirkungen auf
die Immobilienpreise

in Filderstadt und Buhl bereits auf hohem Niveau
in Wedemark und Nienburg gestiegen, weitere Baulandausweisungen
in Teltow wegen angespannter Wirtschaftslage niedrig

Auswirkungen auf
das Stadtbild

Altstadtsanierung in Teltow

Innenstadte in Wedemark zu klein fir Umbau

Ausweitung der P+R-Platze in Bihl

Innenstadtsanierung in Filderstadt bereits 1989, Umgestaltung des
Bahnhofsumfelds durchgefuihrt

Altstadtsanierung in Nienburg bereits 1999 abgeschlossen, ab
Februar 2006 Umbau des Bahnhofs
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Auswirkungen auf
die Bevolkerung

= alle Stadte durch Einwohnerwachstum gepréagt

= Wachstum durch Zuzuige vor allem junger Familien, nicht aus eigener
Kraft

= derzeit in allen Stadten noch kaum Probleme mit dem demographischen
Wandel

Gesamtbeurteilung

Filderstadt

= hessere Erreichbarkeit Stuttgarts

= Verlangerung der Trasse in den Nachbarort angedacht

= Verkirzung des Taktes erwiinscht

= wegen polyzentraler Struktur der Region Stuttgart hat S-Bahn nicht
die Bedeutung wie in monozentralen Regionen

» P+R-Parkhaus noch nicht ausgelastet

= Bekanntheitsgrad konnte gesteigert werden

Bunhl

» neuer Haltepunkt weckt Neugier der Karlsruher

= starkere Vernetzung der Region

= {berlasteter P+R-Platz -> Erweiterung in Planung

= neues Druckmittel gegeniiber Behdrden

» bessere Erreichbarkeit Karlsruhes

= Uberlegung einer Verlangerung nach Offenbach oder StralRburg

Teltow

= Birger wurden mobiler

= bessere Erreichbarkeit Berlins

» {iberdachte Bushaltestelle und Bahnhofskiosk wird noch benétigt
= unzureichende Nutzung des P+R-Platzes

= aus Kostengriinden keine Verlangerung nach Stahnsdorf geplant
= Steigerung der Bekanntheit

Nienburg

= gestiegene Ubernachtungszahlen wahrend der Messe

= Steigerung des OPNV-Angebots

= keine weitere Verlangerung, da Landesmittel komplett zur EXPO in
die Region Hannover flossen

» Umbau des Bahnhofs erst jetzt geplant

» besserer Anschluss an Hannover

Wedemark

= Bekanntheit nur von einzelnen Haltepunkten gesteigert, da Wedemark
kein Haltepunkt ist

= Steigerung der Attraktivitat

= zu lange SchrankenschlieR3zeiten

= unlbersichtliches Tarifsystem im GroR3raumverkehr Hannover

= Sanierung und Elektrifizierung der alten DB-Strecke

» Umbau der Bahnhofe

Quelle: eigener Entwurf

6.2 Die Ergebnisse der Expertengesprache in Geretsried
und Wolfratshausen

Neben den Experten, die Auskunft Uber die Entwicklung der Vergleichsstadte seit dem S-

Bahnanschluss geben konnten, wurden die Birgermeisterin von Geretsried und der Birger-

meister von Wolfratshausen zu ihren Erwartungen an eine S-Bahnverlangerung befragt. Die

Ergebnisse werden in folgendem Kapitel dargestellt.
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6.2.1 Erwartungen an eine S-Bahnverlangerung

Verkehrsreduzierung

Auf Grund der Tatsache, dass Wolfratshausen bereits Endhaltepunkt der S7, Geretsried
dagegen ohne S-Bahnanschluss ist, sind die Erwartungen zum Teil unterschiedlich. So
erhofft sich die Stadt Wolfratshausen eine Verkehrsreduzierung innerhalb der Stadt. Das
betrifft sowohl den o6ffentlichen als auch den privaten Verkehr. Damit entspricht diese
Erwartung der Begrindung des Grundsatzes 2.3.7 des Regionalplans Minchen und dem
Grundsatz 1.4.1 des Regionalplans Oberland (vgl. Kap. 2.4). Wolfratshausen wird von der
Bundesstraf3e B11 von Norden nach Siden durchschnitten und von der Sauerlacher Stral3e
von Osten nach Westen. Die B11 fuhrt von Minchen durchs Isartal nach Wolfratshausen
und Geretsried weiter ins Oberland. Die Sauerlacher Stral3e ist Teil der Verbindung von der
Bundesautobahn A8 nach Salzburg zur Autobahn A95 nach Garmisch-Partenkirchen. Beide
StraRen werden laut Birgermeister Berchtold sehr stark genutzt. Geretsried hat im Fall der
B11 den Vorteil, dass sie wie eine Umgehungsstral3e am Ort vorbeifihrt und die Innenstadt
nicht mit Durchgangsverkehr belastet wird.

Die geplante Verringerung der Zubringerbusse zum Bahnhof Wolfratshausen kénnte die
Innenstadt zum Teil entlasten, denn die Busse aus Geretsried und anderen sudlich
gelegenen Orten wirden in Zukunft zum Bahnhof Geretsried Mitte oder Geretsried Sid
fahren (vgl. Kap. 4.2.2). Auch die Pendler aus Geretsried, die gegenwartig den P+R-Platz am
Bahnhof Wolfratshausen benutzen, kénnten verringert werden, da sie bereits in Geretsried
zusteigen und dabei mdglicherweise ganz auf das Auto verzichten kénnten. ,Zurzeit ist der
P+R-Platz vollkommen Uberlastet. Die Leute parken schon bei DB Cargo oder auf dem
Parkplatz vom Krankenhaus. Das kann nicht so weiter gehen" (Berchtold). Auch in
Geretsried konnte Verkehr reduziert werden. Da Wolfratshausen kein Gymnasium hat,
mussen die Schiler mit dem Bus nach Geretsried pendeln. Diese Verbindungen stellen
einen erheblichen Teil des Busverkehrs in Geretsried dar, was Frau Irmer daran festmacht,
dass zu Ferienzeiten eine Verkehrsreduzierung zu bemerken ist. Diese Pendelbusse wiirden
mit dem S-Bahnanschluss entfallen, da der zukiinftige Haltepunkt in fuBlaufiger Entfernung
(ca. ein Kilometer) des Schulzentrums liegen wirde. Frau Irmer halt diese Entfernung fur die
Schiler als zumutbar. Fur die ca. 2000 Schiler hatte dies den zuséatzlichen Vorteil, immer
eine S-Bahnverbindung zu haben, denn der Schulbus fahrt nur zu bestimmten Zeiten. Dies
spielt vor allem bei der Tendenz zum vermehrten Nachmittagsunterricht eine Rolle.

Laut Aussage des Wolfratshauser Blrgermeisters wurde 1999 ein Verkehrskonzept mit dem
Planungsverband AuRRerer Wirtschaftsraum Miinchen erstellt, das eine UmgehungsstraRe als
verkehrsentlastende Malnahme vorsah. Dabei wurden finf Streckenvarianten vorge-
schlagen; eine sollte bahnparallel verlaufen. Die Stadt Wolfratshausen hatte damals

beabsichtigt, die erarbeiteten Varianten mit in die NKU der Trassenverlangerung nach

69



Kapitel 6: Ergebnisse der Expertengespréache

Geretsried einzubeziehen. Dies kam aber nie zustande, da sich die Fraktionen im Stadtrat
nicht einig werden konnten und es irgendwann zu spat war, sie mit zu untersuchen.
Gegenwartig arbeitet die Stadt Wolfratshausen an einem Konzept zur Umgestaltung der
Bahnuberquerung an der Sauerlacher Straf3e. Im Fall einer Trassenverlangerung wirde die
S-Bahn diese queren. Eine Untertunnelung ist laut Herrn Berchtold nicht finanzierbar und
eine Tieferlegung des Bahnhofs scheidet aus demselben Grund aus. Dennoch versucht die

Stadt eine sinnvolle Lésung zu finden.

Starkung der Reqion als Wirtschaftsstandort

Herr Berchtold sieht in der S-Bahnverldngerung eine gute Méglichkeit, die Region Oberland
weiter zu beleben, zu starken und fir die Wirtschaft attraktiv zu bleiben. Auch Frau Irmer ist
dieser Meinung und hofft auf mehr Arbeits- und Ausbildungsplatze. Dieselbe Ansicht wird
auch im Grundsatz 1.4.1 des Regionalplans Oberland erwahnt (vgl. Kap. 2.4). Vor allem die
Industriebetriebe in Geretsried und Wolfratshausen klagen Uber Fachkréaftemangel. Ein
Wolfratshauser Betrieb wollte sich laut Herrn Berchtold vergréf3ern, konnte dies aber nicht,
weil qualifizierte Arbeitskrafte fehlten. Das Werk wurde deshalb in Ostdeutschland
aufgebaut. Die Unternehmen in Wolfratshausen hoffen, dass derartige Malinahmen in
Zukunft nicht mehr notig sein werden und gentigend Potenzial vorhanden sein wird. Mit
einem S-Bahnanschluss sieht vor allem Frau Irmer eine gute Mdglichkeit, den Minchner
Arbeitsmarkt besser zu erschlieRen. ,Vor allem, die Personen, die kein Auto haben, kénnten
mit der S-Bahn ihren Arbeitsplatz schneller und einfacher erreichen.” Mit einem Haltepunkt in
Gelting wirde das angrenzende Gewerbegebiet von Wolfratshausen besser erschlossen
werden. Viele der dort ansassigen Betriebe arbeiten im Schichtbetrieb. Eine Busverbindung
zum Bahnhof Wolfratshausen gibt es nur bis 19.00 Uhr. Die Angestellten, die langer
arbeiten, sind deshalb gezwungen mit dem Auto zu fahren. ,Manche wirden ja mit der S-
Bahn kommen, weil sie zum Beispiel in Icking wohnen und es nicht sehr weit ist, aber wenn
nach sieben nichts mehr fahrt, ist das keine Alternative. Eine S-Bahn, die bis um zwdlf fahrt,
wirde das Problem I6sen.” (Berchtold). Auch der Besitzer des Mébelhauses Mahler hat sich
fur diesen Haltepunkt ausgesprochen, da er laut Berchtold der Meinung ist, mit einem S-

Bahnanschluss seine Kundenzahl erhéhen zu kénnen.

Starkung des Einzelhandels

Im Zuge des S-Bahnanschlusses will die Stadt Geretsried die Bohmwiese (Gebiet zwischen
Rathaus und geplantem S-Bahnhaltepunkt) als neuen Stadtteil erschlieRen und durch
weiteren Einzelhandel eine Verbindung zur Innenstadt schaffen. Frau Irmer erklarte des
Weiteren, dass damit Geretsried als heute schon attraktiver Einkaufsstandort weiter
ausgebaut werden soll. Die Attraktivitat ist begrindet durch die vielen Parkplatze in der

Innenstadt, die in Wolfratshausen zum Teil fehlen und das breite Warensortiment. Auch die
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Gastronomie soll mit dem S-Bahnanschluss attraktiver werden, da bis ca. Mitternacht eine S-
Bahnverbindung vorhanden sein wird und somit auf das Auto verzichtet werden kann.

Herr Berchtold befiirchtet keinen Abzug von Kunden nach Geretsried. Er begriindet dies mit
dem nahezu gleichen Angebot an Waren in beiden Stadten und der Ausgeglichenheit von
Vor- und Nachteilen der jeweiligen Innenstadte. In Wolfratshausen hat man eine typisch
Altstadt des Oberlands mit Facheinzelhandel auf kleinen Raum. Es ist also eine Innenstadt
der kurzen Wege. Dafir sind die Parkmdglichkeiten schlechter als in Geretsried, wo die
Einkaufsmdoglichkeiten dafiir weiter auseinander liegen. Die Stadt Wolfratshausen bemuht
sich allerdings um die Ansiedlung eines groRReren Filialisten wie C&A oder K&L, um damit
einen Kundenmagneten bieten zu kénnen. Dies erweist sich aber als schwierig, denn die
Ladenflachen sind auf Grund der alten Hauser fur diese Art von Einzelh&ndler zu klein. Hier
gabe es nur die Mdoglichkeit, zwei Ladenflichen zusammen zu legen. Das Angebot an
Supermarkten und Discountern ist sowohl in Geretsried als auch in Wolfratshausen gleich,
weswegen in diesem Bereich keine Kundenabziige zu erwarten sind. Teilweise, berichtet
Herr Berchtold, kdmen sogar Kunden aus Bad Tolz oder Starnberg, weil sie das Angebot

dieser Innenstadte flr unzureichend hielten.

Erh6hung der Mobilitat der Bevolkerung und Steigerung der Attraktivitdt als Wohnstandort

Eine weitere Erwartung, die Frau Irmer an den S-Bahnanschluss hat, ist die Steigerung der
Mobilitat der Einwohner. Vor allem die &altere Bevolkerung, die stédndig wéachst und zum Teil
kein Auto besitzt, soll schneller und bequemer nach Minchen und wieder zuriickkommen.
Gegenwartig ist es zum Beispiel nahezu unmdglich, abends in Miinchen eine Kulturver-
anstaltung zu besuchen, da man die S-Bahn um kurz vor zehn nehmen musste, um die
letzte Busverbindung von Wolfratshausen nach Geretsried zu erreichen. Das wirde sich mit
einem S-Bahnanschluss andern. Aber nicht nur fir die altere Bevolkerung wéare die S-Bahn
ein Gewinn, sondern auch fur junge Familien. Diese kdnnten nach Wolfratshausen oder
Geretsried ziehen und sich dort ein Eigenheim kaufen, das gunstiger ware als in Minchen.
Laut Herrn Berchtold wirden sich die Immobilienpreise nach einem S-Bahnanschluss nicht
mehr so stark wie gegenwartig unterscheiden (vgl. Kap. 7.7.1). So hatte man die Wahl
zwischen dem bekannteren und vom Image her attraktiveren Wolfratshausen, das auf Grund
der starken Verkehrsbelastung allerdings lauter ist und dem vom Stadtbild nicht so
attraktiven Geretsried, das dafir wesentlich ruhiger zum Wohnen ist (Berchtold). Mit der S-
Bahn waren die neu Hinzugezogenen gut an die Landeshauptstadt angeschlossen, hatten
aber gleichzeitig den hohen Freizeitwert der Region, die ruhigere Umgebung und das
kinderfreundlichere Umfeld. Auch das Angebot an Schulen ist laut Frau Irmer in Geretsried
sehr gut, da es eine Grund- und Hauptschule, eine Realschule und ein Gymnasium gibt.

Letzteres ist in Wolfratshausen nicht der Fall.
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Verringerung der Umweltbelastung

Herr Berchtold fuhrt als weiteren positiven Aspekt der S-Bahnverlangerung die umwelt-
freundliche Stromversorgung an. Die S-Bahn wére in Zukunft unabhangig von Kernenergie,

Ol oder Gas, denn der Strom wird durch die Wasserkraft des Walchenseekraftwerks erzeugt.

Mogliche Nachteile

Sowohl Frau Irmer als auch Herr Berchtold sehen keine Nachteile bei der S-Bahn-
verlangerung. Beide sind sich einig, dass eine S-Bahnverlangerung schon langst uberfallig
ist und der Wirtschaft, dem Einzelhandel, der Bevélkerung und den Stadten selbst nur
Vorteile bringen kann. Laut Herrn Berchtold befirchten die Wolfratshauser auch keinen
Nachteil in der Tatsache, zuklnftig nicht mehr S-Bahnendhaltepunkt zu sein. ,\Wir sind ja eh

schon so bekannt.”

6.2.2 Zusammenarbeit mit den planungsbeteiligten Behdrden

Uber die Unterstiitzung und die Kooperation mit dem bayerischen Ministerium fiir Wirtschatt,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie konnte sich Frau Irmer nicht beklagen. Sie lobte, dass
das Ministerium immer ,offen und gesprachsbereit* sei. Dasselbe gelte fur die DB Netz AG.
Herr Berchtold flhlte sich dagegen vom Ministerium teilweise ,etwas allein gelassen®, da die
Stadt nicht immer Uber jede Entscheidung und Entwicklung informiert werde. Frau Irmer
begrindete dies damit, dass die Stadt Wolfratshausen nicht der Hauptansprechpartner sei
und deshalb nicht immer alles sofort erfahren wiirde.

Beide Burgermeister bezeichnen die Zusammenarbeit mit der jeweiligen Stadt als ,kollegial*
und ,problemlos”. Fur die Stadt Geretsried war es vor allem wichtig, dass die Stadt
Wolfratshausen mit der geplanten Trasse Uber Gelting einverstanden ist. Herr Berchtold fuhrt
zudem die Verbindungen im taglichen Leben an. So nutzen die Schiler gemeinsam das
Gymnasium in Geretsried oder die Musikschule. Auch bei Freizeitaktivitaten bestehe reger
Austausch.

6.2.3 Akzeptanz des Projekts in der Bevdlkerung

Laut Frau Irmer steht die Geretsrieder Bevolkerung voll und ganz hinter dem Projekt. Es gab
kaum Proteste oder Einwande. Der einzig strittige Punkt ist die Diskussion beziglich der
Trassenvarianten. So sind einige Personen und Gruppen wie zum Beispiel die Lokale

Agenda 21, die sich sehr intensiv mit der S-Bahnverlangerung beschaftigt, der Meinung,
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dass eine Verlangerung bis Geretsried Sud nicht notwendig sei, vor allem, da der — wie in
den Antrdgen zum Raumordnungsverfahren dargestellt — geplante Endhaltepunkt in einem
FFH-Gebiet liegt (vgl. Kap. 4.3.2).

Auch die Bevdlkerung von Wolfratshausen hat kaum Einwéande. Eine Gruppe fuhrt die hohen
Kosten als Gegenargument an. Dies kann aber leicht entkréftet werden, da der Freistaat
Bayern und der Bund fur die Finanzierung zusténdig sind (vgl. Kap. 2.1). Herr Berchtold halt
es nicht fur sinnvoll, sich mit der Ablehnung der S-Bahnverlangerung gegen den Standort zu
stellen. Dies sei zum Teil bei der Politik der Fall, denn die Fraktionen im Stadtrat von
Wolfratshausen sind sich in diesem Punkt uneins. Das stof3t laut Herrn Berchtold bei Teilen
der Bevdlkerung auf Ablehnung und Unverstandnis, da diese die andauernden Diskussionen
zu diesem Thema satt haben.

Dagegen ist die Haltung der Unternehmen in Wolfratshausen zur S-Bahnverlangerung
durchweg positiv. ,Die denken wenigstens in der Region.” Wie bereits erwahnt, klagen die
Unternehmen Uber den Mangel an qualifizierten Fachkraften und sie hoffen, dieses Problem

mit der neuen Trasse besser in den Griff bekommen zu kdnnen.

6.2.4 Bewertung der geplanten Sparplane im OPNV

Frau Irmer machen die Sparplane im OPNV von Bundesverkehrsminister Tiefensee Sorgen.
Sie kann es nicht nachvollziehen, dass bei standig steigenden OI- und Gaspreisen, uber-
haupt Uberlegungen kursieren, die Mittel fir den OPNV zu kiirzen und ihn damit unattraktiver
zu machen und gleichzeitig von Arbeitnehmern hichste Flexibilitat zu fordern. ,Auf der einen
Seite wird immer gesagt, man soll umweltbewusster denken und aufs Auto verzichten, und
auf der anderen wiirde einem der OPNV mit einer Kiirzung so unattraktiv gemacht, dass er
keine Alternative darstellt. AuRerdem meint Frau Irmer, dass eine Verlagerung des MIV auf
den OPNV den Vorteil hatte, dass die StraBen weniger abgenutzt werden und Kosten bei der
Sanierung gespart werden kénnten. Ein weiterer Punkt, der ihr Sorgen bereitet, ist die fur sie
unubersichtliche Situation beim Bau des Transrapids. Diese Sorge ist allerdings unbe-
grundet, da der Transrapid laut DB Netz AG und dem bayerischen Ministerium fir Wirtschatft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie aus einem anderen Topf als dem Bundes-GVFG
finanziert werden wirde.

Unterstitzung bei der Realisierung des Projekts erhofft sie sich vom ehemaligen bayerischen
Wirtschaftsminister Dr. Otto Wiesheu, der seit Januar 2006 im Vorstand der DB AG ist und
fur das Ressort Wirtschaft und Politik zustandig ist. Wahrend seiner Amtszeit hatte er die
Verlangerung bereits befurwortet und der Stadt zugesichert, sich auch weiterhin daflr
einzusetzen. Sein Nachfolger im bayerischen Ministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie Erwin Huber, will die Bemiihungen seines Vorgangers weiter-

verfolgen und steht der geplanten Verlangerung der S7 ebenfalls positiv gegeniber.
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6.2.5 Erwartungen nach dem S-Bahnanschluss

Mit dem S-Bahnanschluss erhofft sich Frau Irmer eine Fachhochschule in der Stadt
einrichten zu konnen, die vor allem fir die ansassigen Unternehmen Fachkréafte ausbildet.
Viele Betriebe gehoéren zur High-Tech-Branche und agieren weltweit. Diese hatten
besonderes Interesse an gut ausgebildeten Arbeitskraften und wollen daflr neue
Arbeitsplatze schaffen. Gabe es keinen S-Bahnanschluss, ware der Standort Geretsried flr
Studenten, die zum Teil kein Auto besitzen, als Ausbildungsplatz unattraktiv. In diesem Fall
kénnten auch Wolfratshauser Unternehmen davon profitieren.

Als Uberlegung fur die ferne Zukunft konnte sich Frau Irmer eine weitere Verlangerung nach
Bad Tolz vorstellen. Damit wirde eine gute Verbindung der bereits durch die BOB
angeschlossenen Orte im Oberland entstehen und die Region kdénnte weiter als attraktiver
Wohn- und Wirtschaftsstandort gestarkt werden. Vor allem die Verbindung der drei grof3ten
Stadte im Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen wirde damit im offentlichen Verkehr
verbessert werden. Gegenwartig bendtigt man fir eine einfache Fahrt von Geretsried nach
Bad Tolz Gber zwei Stunden mit dem Bus. Das ist fUr nichtmotorisierte Personen nahezu

unzumutbar, zumal man mit dem Auto eine knappe halbe Stunde bendtigt.

6.2.6 Zusammenfassung der Ergebnisse der Birgermeistergesprache

Tabelle 6.2 gibt einen Uberblick tiber die Ergebnisse der Gesprache mit der Blirgermeisterin
von Geretsried und dem Blrgermeister von Wolfratshausen.

Tabelle 6.2: Zusammenfassung der Ergebnisse der Blurgermeistergesprache

Themenkomplex Ergebnisse
Erwartungen an eine " Verkehrsreduzierung in Wolfratshausen
S-Bahnverlangerung . Starkung der Region als Wirtschaftsstandort

" Starkung des Einzelhandels in beiden Stadten

" Erhdéhung der Mobilitat der Bevélkerung von Geretsried

. Steigerung der Attraktivitat von Geretsried als Wohnstandort

. Verringerung der Umweltbelastung
Zusammenarbeit mit . Geretsried bewertet Unterstltzung durch Wirtschaftsministerium gut
den planungsbe- " Wolfratshausen fuhlt sich teilweise allein gelassen
teiligten Behdrden . Zusammenarbeit der beiden Stadte verlauft ebenfalls sehr gut
Akzeptanz des . Bevdlkerung ist von Verlangerung Giberzeugt
Projekts in der . teilweise Unstimmigkeiten bei Trassenvarianten
Bevdlkerung " Stadtrat von Wolfratshausen ist uneinig

o Wolfratshauser Unternehmen ebenfalls fiir Verlangerung
Bewertung der . Sparplane machen Frau Irmer Sorgen, fir sie nicht nachvollziehbar
Sparplane im OPNV . Frau Irmer hofft auf Unterstitzung durch Herrn Wiesheu und

Wirtschaftsminister Huber

Erwartungen nach " Griundung einer Fachhochschule
dem S-Bahnanschluss| = Schaffung weiterer Arbeitsplatze

" Verlangerung bis Bad T6lz wirde Region weiter vernetzen

Quelle: eigener Entwurf
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7. Ergebnisse der Unternehmensbefragung

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Unternehmensbefragung in Geretsried,
Gelting und Konigsdorf dargestellt. Der Fragebogen befindet sich im Anhang 3.

Zunéchst wird geklart, ob die befragten Unternehmen Uberhaupt einen S-Bahnanschluss
befurworten. Im zweiten Teil soll der Stellenwert eines S-Bahnanschlusses als Standortfaktor
herausgefunden werden und zum Schluss wird dargestellt, was sich die befragten
Unternehmen von einer S-Bahnverlangerung in Zukunft erhoffen und was fir Beflirchtungen

sie haben.

7.1 Statistische Informationen

Die 71 befragten Unternehmen teilen sich wie in Abbildung 8.1 dargestellt in folgende
Branchen auf: 24 und damit ein Drittel sind Industriebetriebe. Fast dieselben Anteile haben
die Branchen Handwerk mit 16 und Dienstleistung mit 15. Grol3- und Einzelhandel kommen
zusammen auf 12 Unternehmen und nur vier befragte Betriebe gehodren keiner der eben

genannten Branchen an.

Abbildung 7.1: Branchenzugehorigkeit der befragten Unternehmen

M Industrie

H Handwerk

O Dienstleistung
O GroRhandel
M Einzelhandel
O Sonstiges

Quelle: eigener Entwurf

Befragt nach ihrem Firmenstandort gaben 30 Unternehmen Geretsried Suid an, gefolgt von
Geretsried Nord mit 15 Unternehmen. An dritter Stelle folgt Geretsried Gelting mit 12
Nennungen knapp vor Geretsried Mitte mit 10 Nennungen. Nur vier der befragten

Unternehmen befinden sich in Kénigsdorf wie aus Abbildung 7.2 hervorgeht.
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Abbildung 7.2: Standorte der befragten Unternehmen
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Dabei ist die Anzahl der insgesamt befragten Unternehmen (vgl. Kap. 5.2.4) von zusatzlicher
Bedeutung, da sich hierbei das Interesse am S-Bahnprojekt in den einzelnen Orten
widerspiegelt (vgl. Abb. 7.3). So ist ein Rlcklauf von 55 Fragebdgen aus Geretsried, was
einer Quote von 32,3 Prozent entspricht, relativ hoch und auch in Gelting gleicht eine Quote
von 24 Prozent nahezu der Gesamtriicklaufquote von 23,3 Prozent. Nur Kénigsdorf liegt mit
vier zuriickgesendeten Fragebtdgen und damit einer Quote von 4,7 Prozent weit unter dem
Durchschnitt. Somit scheint fur die Unternehmen in Konigsdorf ein S-Bahnanschluss nur von
geringem Interesse. Das liegt mdglicherweise an der grofReren Entfernung zu einem

geplanten S-Bahnhaltepunkt als es in Geretsried und Gelting der Fall ist.

Abbildung 7.3: Befragte Unternehmen insgesamt und Ricklaufquoten
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Quelle: eigener Entwurf

In Abbildung 7.4 und 7.5 sind die Anzahl der Mitarbeiter und der Anteil der Pendler

dargestellt.
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Abbildung 7.4: Anzahl der Mitarbeiter pro Unternehmen
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Quelle: eigener Entwurf

Wie aus Abbildung 7.4 hervorgeht, haben Uber die Halfte der Unternehmen nur 1 bis 20
Mitarbeiter. Knapp ein Drittel hat 21 bis 50 Mitarbeiter und jeweils sechs Prozent haben 51
bis 100 bzw. iiber 100 Mitarbeiter.

Abbildung 7.5: Anteil der Pendler pro Unternehmen
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Quelle: eigener Entwurf

Beim Anteil der Pendler pro Unternehmen ist keine Kategorie so dominant wie die der
Unternehmen mit bis zu 20 Beschéftigten in Abbildung 7.4. In Abbildung 7.5 bestimmen die
Pendleranteile bis 20 Prozent und die zwischen 21 und 40 Prozent mit jeweils 26
Unternehmen das Ergebnis, was etwas uber einem Drittel entspricht. Damit bilden die
Unternehmen, deren Mitarbeiter zu Uber der Hélfte aus Geretsried kommen eine gute
zweidrittel Mehrheit. Der Rest verteilt sich auf elf Unternehmen mit 41 bis 60 Prozent
Pendlern, sieben Unternehmen mit 61 bis 80 Prozent Pendlern und nur ein Unternehmen

beschaftigt fast ausschlief3lich Angestellte, die nicht in Geretsried wohnen.
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7.2 Beurteilung der Erreichbarkeit Geretsrieds und des
eigenen Unternehmens

In der Beurteilung der Erreichbarkeit von Geretsried und dem eigenen Unternehmen fallt die
Bewertung fir die Stadt etwas besser aus als fur die Betriebe. Wie in Abbildung 7.6
dargestellt, sehen 53 Prozent die Erreichbarkeit Geretsrieds als sehr gut bzw. gut. Allerdings
ist dieser Vorsprung nicht sehr grol3, da 46 Prozent nicht dieser Meinung sind. Nur ein
Prozent (entspricht in diesem Fall einem Unternehmen) konnte keine Beurteilung abgeben.
In Abbildung 7.7 dreht sich das Verhaltnis nahezu um. Es bewerten nur noch 47 Prozent die
Erreichbarkeit ihres Unternehmens als sehr gut bzw. gut, dagegen finden 52 Prozent die
eigene Erreichbarkeit weniger gut bzw. schlecht.

Abbildung 7.6: Erreichbarkeit Geretsrieds Abbildung 7.7: Erreichbarkeit des Unternehmens

Allgemeine Beurteilung der Beurteilung der Erreichbarkeit des
Erreichbarkeit Geretsried Unternehmens
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H weil3 nicht 36% H weil nicht
n=71 n=71
Quelle: eigener Entwurf Quelle: eigener Entwurf

Damit kann man festhalten, dass die Unternehmen die Erreichbarkeit der Stadt
Geretsried als besser beurteilen als die Erreichbarkeit ihres eigenen Unternehmens.

7.2.1 Bewertung der Erreichbarkeit Geretsrieds nach Standorten

Betrachtet man die Bewertung der Erreichbarkeit Geretsrieds gesondert nach Standorten
(vgl. Abb. 7.8) so ergeben sich teilweise andere Ansichten als im Vergleich zum Durch-
schnitt. So sehen 17 Unternehmen mit Standort Geretsried Sud die Erreichbarkeit der Stadt
als weniger gut bzw. schlecht und sind damit gegentber 13 Bewertungen mit sehr gut bzw.
gut in der Uberzahl. Eine genau umgekehrte Meinung vertreten die Unternehmen in
Geretsried Nord. Dort sind elf Unternehmen davon Uberzeugt, dass Geretsried gut zu
erreichen sei und nur drei sagen weniger gut. In Geretsried Mitte ist das Ergebnis nicht ganz
so eindeutig. Funf bezeichnen die Erreichbarkeit als gut, drei als weniger gut und zwei
konnen dies nicht beurteilen. Ahnlich ist die Situation in Gelting. Dort ist das Verhaltnis funf
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Zu sieben, also funf fur sehr gut bzw. gut und sieben fir weniger gut bzw. schlecht. Die
Bewertungen aus Konigsdorf sind auf Grund ihrer geringen Anzahl von vier Unternehmen

nicht geeignet, um sie reprasentativ auszuwerten.

Abbildung 7.8: Bewertung der Erreichbarkeit Geretsrieds nach Standorten
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Quelle: eigener Entwurf

7.2.2 Bewertung der Erreichbarkeit des eigenen Unternehmens nach
Standorten

Ebenso wie bei der Bewertung der Erreichbarkeit Geretsrieds zeigt sich auch bei der
Bewertung der Erreichbarkeit des eigenen Unternehmens, dass die Unternehmen in
Geretsried Sid erneut eher schlechtere Noten vergeben. So sehen 57 Prozent der
Unternehmen ihre eigene Erreichbarkeit weniger gut bzw. schlecht und nur 43 Prozent

bezeichnen diese als sehr gut bzw. gut, wie in Abbildung 7.9 dargestellt.

Abbildung 7.9: Unternehmenserreichbarkeit Abbildung 7.10: Unternehmenserreichbarkeit

Geretsried Sud Geretsried Nord
"Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit "Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit
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O schlecht O schlecht
iR ni W weil? nicht
50% B weil3 nicht
n=30 n=15
Quelle: eigener Entwurf Quelle: eigener Entwurf
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Auch in diesem Fall sind die Unternehmen in Geretsried Nord anderer Meinung. Hier
bewerten fast dreiviertel der Befragten die eigene Erreichbarkeit als gut und nur knapp tUber
einem Viertel sehen diese als weniger gut (vgl. Abb. 7.10).

Ich vermute in diesem Punkt, dass die Unternehmen beide Bewertungen ausgehend von der
eigenen Erreichbarkeit vornahmen und vor allem die Unternehmen in Geretsried Sid nicht
objektiv geurteilt haben. Denn Fakt ist, dass die unmittelbare Lage von Geretsried Nord an
der B11 eine bessere und schnellere Erreichbarkeit ermdglicht als dies in Geretsried Sid der
Fall ist, wohin man nur Gber die Staatsstral3e 2369 gelangt. Allerdings erreicht man die Stadt
Geretsried ebenfalls sehr gut Uber die B11, weshalb die Bewertung der Unternehmen aus
Geretsried Sud meines Erachtens nicht ganz korrekt ist.

Da die Bewertungen der eigenen Erreichbarkeit von Geretsried Mitte und Gelting genau den
Ergebnissen der Erreichbarkeitsbewertung Geretsrieds entsprechen, verzichte ich auf eine
zusatzliche detaillierte Darstellung. Auch in diesem Fall begrinde ich dieselben Ergebnisse
damit, dass die Unternehmen in beiden Fallen von der Erreichbarkeit ihres Unternehmens
ausgegangen sind. Die Bewertungen der Unternehmen aus Geretsried Mitte sind nachvoll-
Ziehbar, da auch hier ein guter Anschluss an die B11 vorhanden ist. Im Gewerbegebiet
Gelting ist die Situation ahnlich wie in Geretsried Sud. Das Gebiet liegt nicht direkt an der
B11, sondern kann nur Uber die Buchberger Stral3e erreicht werden. Somit I&sst sich fest-
halten, dass die Beurteilung der Erreichbarkeit der Stadt Geretsried stark von der Beur-

teilung des eigenen Unternehmens abhangig ist.

7.3 Zufriedenheit mit dem bestehenden OPNV-Angebot in
Geretsried

Die Frage ,Sind Sie mit dem bestehenden Angebot des OPNV in Geretsried zufrieden?*

konnten 40 Prozent der befragten Unternehmen gar nicht beantworten.

Abbildung 7.11: Zufriedenheit mit dem bestehenden OPNV-Angebot

"Sind Sie mit dem bestehenden Angebot des OPNV in
Geretsried zufrieden?"
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Quelle: eigener Entwurf
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Wie aus Abbildung 7.11 hervorgeht, sind 23 Prozent der Unternehmen mit dem Angebot
zufrieden und 37 Prozent nicht. Die hohe Zahl der ,Ahnungslosen” flhre ich darauf zurick,
dass das Angebot der offentlichen Verkehrsmittel, das gegenwartig in Geretsried nur aus
Bussen besteht (vgl. Kap. 4.2.1), bei den Angestellten der Unternehmen nur in geringem
MaflRe angenommen wird, denn eine Busfahrt ist oft langwierig und unbequem, wenn man
nicht direkt zum Arbeitsplatz gelangt.

Auch bei dieser Frage ist eine Aufschlisselung nach Standorten interessant, da es wie im

vorangegangenen Kapitel teilweise vom Durchschnitt abweichende Ergebnisse gab.

Abbildung 7.12: Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot in Geretsried nach Standort
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Quielle: eigener Entwurf

Wie in Abbildung 7.12 zu erkennen, entspricht die Verteilung der Meinungen im Falle von
Geretsried Sud, Mitte und Gelting ungefahr dem Durchschnitt, dagegen féllt Geretsried Nord
erneut aus dem Rahmen. Der Grund fur die Uberwiegende Zufriedenheit der Unternehmen
mit dem Geretsrieder OPNV-Angebot mag mit der im Vergleich zu den anderen Standorten
geringen Entfernung zu Wolfratshausen und dem dortigen S-Bahnhaltepunkt liegen. Sollte
man den Bus zum Wolfratshauser S-Bahnhof benutzen, ist man damit schneller am Ziel als
von Geretsried Mitte, Siid oder gar Konigsdorf aus. Die Unzufriedenheit mit dem OPNV-
Angebot der Geltinger Unternehmen kann ich mir nicht erklaren, da eine Busfahrt von dort
zum Bahnhof in Wolfratshausen ca. zehn Minuten dauert. Von Geretsried Mitte oder Sud
bendtigt man dagegen um die 35 Minuten.

Es ist also festzuhalten, dass 37 Prozent der befragten Unternehmen mit dem OPNV-
Angebot nicht zufrieden sind und eine Verbesserung des Systems durch einen S-
Bahnanschluss sicher von Vorteil sein kdnnte, da damit zumindest eine schnellere
Verbindung nach Minchen gewahrleistet ware. Mehr zu den mdglichen Erwartungen an

einen S-Bahnanschluss in Kapitel 7.7.
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7.4 Bedeutung des S-Bahnanschlusses fur die
Unternehmen

Wie bereits in Kapitel 7.3 vermutet, scheint die Unzufriedenheit mit dem OPNV-Angebot in
einem fehlenden S-Bahnanschluss begrindet. Um diese Vermutung zu Uberprifen, habe ich

die Unternehmen nach der personlichen Bedeutung eines S-Bahnanschlusses gefragt.

Abbildung 7.13: Bedeutung eines S-Bahnanschlusses fiir die Unternehmen
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Quelle: eigener Entwurf

Wie in Abbildung 7.13 zu sehen ist, finden 66 Prozent der Unternehmen einen S-Bahn-
anschluss sehr wichtig bzw. wichtig. Nur 28 Prozent halten dies fiir weniger wichtig und
sechs Prozent bezeichnen einen S-Bahnanschluss als unwichtig. Hier zeigt sich, wie grof3
der Wunsch bei den Unternehmen nach einem S-Bahnanschluss ist.

In den folgenden Kapiteln mdchte ich herausfinden, ob bestimmte Gruppen stérker an einem
Anschluss interessiert sind als andere. Dabei werde ich die Ergebnisse nach Branchen,

Unternehmensstandorten, Mitarbeiterzahlen und Pendleranteilen der Unternehmen aufteilen.

7.4.1 Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Standorten

Wie aus Abbildung 7.14 hervorgeht, hat fir 73 Prozent der Unternehmen in Geretsried Sid
der geplante S-Bahnanschluss eine sehr wichtige bzw. wichtige Bedeutung. Ahnlich ist auch
die Situation in Geretsried Mitte. Dort halten 70 Prozent den Anschluss fiir sehr wichtig bzw.
wichtig. In Geretsried Nord gibt es kein eindeutiges Ergebnis. Der Anteil der Beflrworter liegt
mit 53 Prozent nur knapp Uber der Halfte. In Gelting halten dagegen bereits 55 Prozent den
Anschluss fur weniger wichtig bzw. unwichtig und in Kdnigsdorf halt die eine Halfte der
Unternehmen den Anschluss fur sehr wichtig bzw. wichtig und die andere fir unwichtig.
Dabei ist zu beachten, dass aus Konigsdorf nur vier Unternehmen geantwortet haben. Somit

sollte man dieses Ergebnis nicht Gberbewerten.
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Mit Ausnahme von Konigsdorf, das moglicherweise zu weit weg von den geplanten
Haltepunkten liegt, kann man sagen: je ndher der Standort am heutigen S-Bahnhof
Wolfratshausen liegt, desto weniger besteht Bedarf an einer S-Bahnverlangerung bis
Geretsried Siud. Wieso allerdings gerade die Unternehmen in Gelting den S-Bahnanschluss
fur weniger wichtig halten, ist nicht ganz nachvollziehbar, da sie hdchstwahrscheinlich sogar
einen eigenen Haltepunkt bekommen wirden und sich die Auto- bzw. Busfahrt nach
Wolfratshausen sparen konnten. Es kdnnte aber auch sein, dass in diesem Fall eine héhere

Anzahl an zuriickgesendeten Fragebdgen ein anderes Ergebnis geliefert hatte.

Abbildung 7.14: Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Standort
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Quelle: eigener Entwurf

Mdglicherweise gehen die Geltinger Unternehmen auch von einem Haltepunkt in Waldram
aus und sehen deshalb nicht viel Sinn in einer Trassenverlangerung, da sie in diesem Fall
nichts davon hatten. Oder es verhélt sich genau umgekehrt. Die Unternehmen gehen von
einem Haltepunkt in Gelting aus und sehen in einem Anschluss eventuell Nachteile fir sich
wie zum Beispiel Larm oder Landschaftszerschneidung. Uber die Grunde fur diese
Bewertung lasst sich allerdings nur spekulieren, da ich im Fragebogen nicht um eine

Begrindung fiir die Antwort auf diese Frage gebeten habe.

7.4.2 Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Branchen

Unterteilt man die Frage nach der Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Branchen auf,
so ist festzustellen, dass vor allem die Industrie- und Dienstleistungsunternehmen einen S-
Bahnanschluss fiir sehr wichtig bzw. wichtig halten. Die vier Unternehmen, die als Branche
L~Sonstiges” angegeben haben, beflrworten einen Anschluss sogar zu hundert Prozent.
Ungefahr in der Mitte liegen das Handwerk mit etwas Uber 50 Prozent der Zustimmung und

der GrofZhandel mit immerhin 60 Prozent, die den S-Bahnanschluss fiir sehr wichtig halten.
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Nur der Einzelhandel ist hier anderer Ansicht. Knapp ein Drittel findet einen S-Bahn-
anschluss wichtig, dagegen sagen tber 40 Prozent, er sei weniger wichtig und ein knappes
weiteres Drittel sieht ihn sogar als unwichtig an. Diese Ablehnung ist bei keiner anderen
Branche so stark. Ein Grund fir dieses Ergebnis konnte die Angst der Einzelhandler sein, zu
viele Kunden an die Nachbargemeinde Wolfratshausen und natturlich an Minchen zu
verlieren, da vor allem bei Einkdufen in der Landeshauptstadt das Vorhandensein einer S-
Bahn von Vorteil ist. Der Kunde kann direkt in die Innenstadt fahren und an verschiedenen
Haltestellen ein- und aussteigen. Lastiges Parkplatzsuchen und mdgliche Staus wahrend der

Fahrt entfallen.

Abbildung 7.15: Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Branchen
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Far ein Industrieunternehmen zum Beispiel ist ein S-Bahnanschluss dagegen durchaus von
Vorteil, da — wie einige Experten bereits berichtet haben — ein besserer Anschluss an das
Arbeitskraftepotential des Oberzentrums gegeben ist. Au3erdem fallt es neuen Arbeits-
kréften eventuell leichter, sich fur Geretsried als Wohnsitz zu entscheiden, da man bei Be-
darf von dort aus schnell und bequem in der Minchner Innenstadt ist. Das ist vor allem flr
nichtmotorisierte Personen von Vorteil. Auch bei den Branchen Dienstleistung, Handwerk
und GroRBhandel gehe ich nicht davon aus, dass Personen, die derzeit in einem Betrieb in
Geretsried arbeiten durch einen S-Bahnanschluss verstarkt zum Arbeiten nach Minchen
abgezogen werden. Festzuhalten ist hier, dass bis auf den Einzelhandel alle Branchen fir

den S-Bahnanschluss sind.
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7.4.3 Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Betriebsgrofie

Bei dem Auswabhlkriterium Betriebsgrol3e habe ich nur die Betriebe mit bis zu 50 Mitarbeitern
in zwei Grafiken dargestellt, da es hier die grof3ten Unterschiede gibt und die Betriebe mit
mehr Mitarbeitern ungefahr dem der Betriebe mit 21 bis 50 Mitarbeitern entsprechen.

Wie in Abbildung 7.16 dargestellt ist, beflrworten knapp zwei Drittel der Unternehmen den S-
Bahnanschluss, 34 Prozent halten ihn flr weniger wichtig und nur finf Prozent halten ihn fur
unwichtig. Auch bei den Unternehmen mit 21 bis 50 Mitarbeitern sind finf Prozent dieser
Ansicht. Dagegen halten bereits 72 Prozent den S-Bahnanschluss fir sehr wichtig bzw.
wichtig. 23 Prozent betrachten ihn als weniger wichtig.

Eine weitere Steigerung der Befurworter ist bei den groferen Unternehmen nicht
festzustellen. Somit lasst sich festhalten, dass Unternehmen aller GroRen den S-

Bahnanschluss zu Uber der Halfte beflirworten.

Abbildung 7.16: Bedeutung nach Betriebs-  Abbildung 7.17: Bedeutung nach Betriebs-

groRe (1-20 Mitarbeiter) groRe (21-50 Mitarbeiter)
Bedeutung des S-Bahnanschlusses fir Bedeutung des S-Bahnanschlusses fir
Firmen mit 1 - 20 Mitarbeitern Firmen mit 21 - 40 Mitarbeitern
5% 5%
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M sehr wichtig Hl sehr wichtig
O wichtig O wichtig
H weniger wichtig H weniger wichtig
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32% 45%
n=41 n=22
Quelle: eigener Entwurf Quelle: eigener Entwurf

7.4.4 Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Pendleranteil

Anders als beim Kriterium der Unternehmensgréf3e, bei der sich die Beflrwortung des S-
Bahnanschlusses nicht mit der zunehmenden Anzahl der Mitarbeiter steigert, ist die Situation
beim Anteil der Pendler. Wie in Abbildung 8.18 deutlich zu erkennen ist, wird die Einstufung
des S-Bahnanschlusses mit ,,sehr wichtig”“ immer gré3er, je hdher der Anteil an Pendlern ist.
Dies trifft auch — mit Ausnahme der Unternehmen mit 61 bis 80 Prozent Pendlern — fur die
Bewertung ,wichtig” zu. Bei der Einstufung ,weniger wichtig” ist es bereits nicht mehr so
eindeutig, denn dort sind die Anteile bei den Pendleranteilen von 0 bis 20 Prozent und von
61 bis 80 Prozent am héchsten. Nur einige Firmen mit einem geringen Pendleranteil bis 40
Prozent halten den S-Bahnanschluss fir unwichtig. Die Abbildung zeigt also ganz deutlich,

dass je hoher der Anteil an Pendlern ist, desto wichtiger wird ein S-Bahnanschluss.
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Abbildung 7.18: Bedeutung des S-Bahnanschlusses nach Anteil der Pendler
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Quelle: eigener Entwurf

Dieses Ergebnis ist nicht Gberraschend, da es fur ein Unternehmen mit einem hohen
Pendleranteil im Interesse der Mitarbeiter nattrlich sinnvoll ist, einen S-Bahnanschluss zu
unterstitzen. Ein Mitarbeiter, der die S-Bahn benutzt, kommt in der Regel entspannter und
immer zur selben Zeit in die Arbeit als ein Pkw-Benutzer, denn die Fahrt mit dem Auto, aber
auch mit dem Bus garantiert diese Punktlichkeit nicht, da vor allem im Winter im Oberland

mit viel Schnee und damit auch mit unglnstigen Verkehrsverhaltnissen zu rechnen ist.

7.5 Bedeutung weiterer Standortfaktoren flur die
Unternehmen

Auch wenn die Mehrzahl der Unternehmen einen S-Bahnanschluss fir notwendig halt, ist
noch nicht klar, welchen Stellenwert die S-Bahn Uberhaupt als Standortfaktor einnimmt.
Deshalb habe ich die Unternehmen nach der Bedeutung von allgemeinen und verkehrlichen
Standortfaktoren und nach der Qualitdt, die diese in Geretsried haben, gefragt. Die

Ergebnisse werden in diesem Kapitel dargestellt.

7.5.1 Bedeutung und Qualitat allgemeiner Standortfaktoren

Abbildung 7.19 zeigt, wie wichtig den befragten Unternehmen die angefiihrten allgemeinen
Standortfaktoren sind und welche Qualitat diese am Standort Geretsried haben. Dabei ist 5
die héchste und 0 die niedrigste Bewertung. Denkt man sich eine Diagonale, so stellen die
Punkte, die auf ihr liegen das ideale Verhaltnis von Bedeutung und Qualitat dar. Liegt ein

Punkt unterhalb der Diagonalen, so hat die Stadt zu wenig in diesen Faktor investiert; liegt
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ein Punkt dariiber waren die Bemihungen zu hoch und somit zu einem gewissen Teil

Uberflissig.

Abbildung 7.19: Bedeutung allgemeiner Standortfaktoren und ihre Qualitat in Geretsried
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Wie sehr deutlich zu erkennen ist, haben die Standortfaktoren qualifizierte Arbeitskrafte
und eine gute Verkehrsanbindung mit Abstand die gro3te Bedeutung. Allerdings ist fUr die
Unternehmen die Qualitat der beiden Punkte am Standort Geretsried nur mittelmafig. Die
Verkehrsanbindung kommt dabei etwas schlechter weg als die qualifizierten Arbeitskrafte.
Hier deckt sich also die Meinung mit der Bewertung des OPNV in Geretsried (vgl. Kap. 7.3),
bei der die Mehrzahl der Unternehmen den aktuellen Bestand bemangelt hat. Mit einer guten
Verkehrsanbindung ist aber nicht nur ein gutes OPNV-Netz gemeint, sondern auch ein guter
Anschluss an das Uberregionale StralR3ennetz. In Kapitel 7.2 waren die Unternehmen am
Standort Geretsried Sud, Gelting und Koénigsdorf mit der Erreichbarkeit ihrer Unternehmen
nicht zufrieden. Auch hier entspricht das Ergebnis dem zuvor Beschriebenen.

Als Faktor mit der hochsten Qualitat in Geretsried wird der hohe Freizeitwert in der Region
bezeichnet. Dieser Bewertung ist nachvollziehbar, da mit der Nahe zu den Alpen und zu den
Voralpenseen wie zum Beispiel dem Starnberger See, den warmen Sommern und den
schneereichen Wintern sowie die kurze Entfernung nach Osterreich und Italien Geretsried in
einer der touristisch und freizeitlich attraktivsten Regionen Deutschlands liegt. Bei der
Bedeutung fur die Unternehmen rangiert dieser Punkt auf Platz vier hinter der hohen Wohn-

und Umweltgualitat. Beide Punkte erganzen sich in gewissem Mal3e, da die attraktive Vor-
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alpenlandschaft das Wohnen angenehm macht und das Fehlen von Altindustrien und
stattdessen das Vorhandensein von Griinlandwirtschaft eine hohe Umweltqualitéat garantiert.
Auf Platz finf der Bedeutung der Standortfaktoren rangiert das kommunale Wirtschafts-
klima. In der Bewertung der Qualitdt schneidet dieser Punkt ebenfalls nur mittelmafig ab.
Etwas besser sieht es bei der Qualitdt der Expansionsmdéglichkeiten aus, begrindet durch
die ausreichende Anzahl an Gewerbegebieten.

Der Standortfaktor Steuerbelastung wird bei der Bedeutung eher im Mittelfeld angesiedelt,
dagegen scheint eine Qualitatsbewertung von unter 2 fir eine maoglicherweise zu hohe
Belastung zu stehen. In Bad Tdlz und Wolfratshausen ist die Gewerbesteuer allerdings
hoher.

Auch der Faktor Kundenndhe rangiert ahnlich wie die Steuerbelastung im Mittelfeld (2,3)
und ihre Qualitat liegt mit 2 nur etwas darunter. Da es sich hierbei nur um einen Durch-
schnittswert handelt, ist eine Differenzierung nach Branchen notwendig. So ist fir den
Einzelhandel in der Innenstadt Kundennahe sicher von groRRer Bedeutung, wohingegen
Industrieunternehmen, deren Absatzmarkt sich nicht auf die Region beschrankt, diesen
Punkt als weniger wichtig ansehen.

Fur die befragten Unternehmen ist ein niedriges Lohnniveau nicht so wichtig wie die bereits
beschriebenen Standortfaktoren. Im Vordergrund stehen vielmehr qualifizierte Arbeitskrafte,
die mit niedrigen L6éhnen nicht zu bekommen waren. Dass das Lohnniveau nicht als niedrig
eingestuft wird, hangt damit zusammen, dass die Lohne in Oberbayern allgemein héher sind
als zum Beispiel in Ostdeutschland (vgl. Destatis) oder gar in den neuen EU-Mitgliedsstaaten
(vgl. PATERNOSTER 2003, 4).

Noch ,unwichtiger” als die Kundennéhe ist die Nahe zu Zulieferern. Die Griinde hierfir sind
sicher zum Teil dieselben wie bei der Kundennéhe, sprich die weltweiten Absatzmarkte der
Firmen. Aber auch die Tatsache, dass die Transportkosten nach wie vor sehr ginstig sind,
spielt in diesem Fall sicher eine entscheidende Rolle.

Auf den letzten Platz haben die Unternehmen die Néhe zu Forschungseinrichtungen
gesetzt. Auch hier entspricht die Bedeutung ungefahr der Qualitat. Die Tatsache, dass
Geretsried weder Uber eine Universitdat noch Uber eine Fachhochschule verflgt, stort die
befragten Unternehmen nicht. Sie haben immer noch die Mdéglichkeit auf das Potential der
Universitaten und Fachhochschulen von Minchen zuriickzugreifen. Allerdings widerspricht
dieses Ergebnis der Aussage von Frau Irmer, die einige Unternehmen kennt, denen eine
Fachhochschule sehr wichtig ware (vgl. Kap. 6.2.5). Da es sich bei den befragten Unter-
nehmen hauptsachlich um Betriebe mit bis zu 50 Mitarbeitern handelt, gehe ich davon aus,
dass diese Gruppe weniger Interesse an einer Fachhochschule hat als es bei den grol3eren
Unternehmen der Fall ist.

Bei der Bedeutung und der Qualitat allgemeiner Standortfaktoren kann man sagen, dass nur

die Qualitat der Faktoren hoher Freizeitwert in der Region, Expansionsmadglichkeiten,
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Nahe zu Zulieferern und N&he zu Forschungseinrichtungen Uber der gedachten
Diagonalen liegen und hier nicht weiter investiert werden muss. Bei allen anderen

Faktoren ware dies aber vonnoten.

7.5.2 Bedeutung und Qualitat verkehrlicher Standortfaktoren

Da bei den allgemeinen Standortfaktoren nur der Punkt guter Verkehrsanschluss und
keine weiteren verkehrlichen Aspekte zu bewerten waren, diese bei dieser Untersuchung
aber eine besondere Rolle spielen, sollten die Unternehmen anschlieBend verkehrliche
Faktoren ebenfalls nach Bedeutung und Qualitat am Standort bewerten.

Als wichtigsten verkehrlichen Standortfaktor sehen die Unternehmen die Verfugbarkeit von
offentlichem Parkraum. Dies mag vor allem fir die Einzelhandler von grofRer Wichtigkeit
sein, da Kunden gerne nahe am Einkaufsort parken wollen. Aber auch andere Unternehmen,
die keine eigenen Parkplatze zur Verfligung stellen kdnnen, haben ein Interesse daran, dass
ihre Angestellten nahe des Arbeitsplatzes parken kdnnen. Allerdings bewerten die Unter-
nehmen die Qualitat der offentlichen Parkplatze nur mittelmaRig. Hier scheint Verbess-
erungsbedarf zu bestehen, obwohl laut Einschétzung von Frau Irmer gentigend Parkplatze in
der Innenstadt vorhanden sind (vgl. Kap. 6.2.1).

Abbildung 7.20: Bedeutung verkehrlicher Standortfaktoren und ihre Qualitat in Geretsried
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Der zweitwichtigste und gleichzeitig entscheidende Punkt fir einen S-Bahnanschluss ist der

Bedarf an Bedienung im 6ffentlichen Nahverkehr. In Abbildung 7.20 sieht man deutlich
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die Diskrepanz zwischen der Bedeutung (3,7) und der Qualitdt am Standort (2,1). Damit ist
auch hier die Notwendigkeit eines S-Bahnanschlusses bestatigt.

In der Rangordnung kommt erst nach der Bedienung im Offentlichen Nahverkehr der
Autobahnanschluss. Dieser wird zwar von der Qualitat her am besten bewertet, was mit
einer Entfernung von ca. sieben Kilometern durchaus gerechtfertigt ist, aber die gréRRere
Bedeutung liegt doch beim S-Bahnanschluss. Sicher ist bei diesem Punkt fir einige bereits
der steigende Benzinpreis ein Argument.

Auf Platz zwei der Qualitat liegt das ortliche Straf3ennetz, das mit einer Bundesstrafle und
mehreren Staatsstraf3en eine gute Verbindung nach Wolfratshausen und in die umliegenden
Gemeinden ermoglicht. Von der Wertigkeit her gehdrt es zu den vier wichtigsten verkehr-
lichen Faktoren neben offentlicher Parkraum, Bedienung im o6ffentlichen Nahverkehr und
Autobahnanschluss.

Etwas weniger wichtig scheint die Erreichbarkeit des Unternehmens fur FuRgénger und
Radfahrer zu sein. Sicher bewerten diesen Punkt die Einzelhéandler wichtiger als die
anderen Branchen, da ihre Kunden neben den Personen, die mit dem Auto kommen,
hauptsachlich Radfahrer und FuRganger sind. Bei einem Industrie- oder Handwerksbetrieb
stellen diejenigen, die mit dem Rad oder zu Ful3 kommen hdchstens einen kleinen Teil der
Mitarbeiter dar. Kunden benutzen hauptséchlich das Auto.

Am unwichtigsten und auch qualitativ niedrigsten wird der Gleisanschluss bewertet. Dieser
ist fur die befragten Unternehmen fast nicht von Bedeutung und die Qualitat in Geretsried mit
1,2 zu bewerten, rihrt sicher daher, dass es nur ein Industriegleis gibt.

Anhand dieser Ergebnisse wird deutlich, dass ein S-Bahnanschluss von der Mehrheit
der Unternehmen nicht nur gewollt wird, sondern auch als Standortfaktor — sei es bei
den allgemeinen oder den verkehrlichen Aspekten — im Vergleich zu den anderen

Faktoren eine wesentliche Rolle spielt.

7.6 Vor- und Nachteile der S-Bahn

Um wieder auf das Thema S-Bahn zuriickzukommen, werden in diesem Kapitel die Vor- und
Nachteile, die die Unternehmen bei der S-Bahn selbst sehen, dargestellt. Bei der Befragung
konnte man zwischen finf vorgegebenen Vorteilen und vier vorgegebenen Nachteilen

wahlen. Es waren maximal vier Nennungen maéglich.

7.6.1 Vorteile der S-Bahn

Mit Abstand als grof3ten Vorteil der S-Bahn sehen 77,5 Prozent der befragten Unternehmen
die erh6hte Mobilitat. Dies betrifft vor allem den nichtmotorisierten Teil der Bevélkerung, der
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in erster Linie aus Schilern und alteren Menschen besteht. Fiur diese Gruppe ist es einfacher
mit der S-Bahn nach Miinchen oder in einen anderen Ort mit S-Bahnanschluss zu gelangen
als mit dem Bus. Denn dieser mag manch potenziellen Nutzer wegen seiner langen Fahrzeit
zum S-Bahnhof Wolfratshausen von vornherein abschrecken und von einer méglichen Fahrt
abhalten. Aber auch der Teil der Bevolkerung, der Uber einen Pkw verfugt, wird durch einen
S-Bahnanschluss mobiler, da er bei Bedarf von seinem Fahrzeug unabh&ngig ist. Gegen-
wartig wirde das Umsteigen auf den Bus noch einen erheblichen Mehraufwand an Zeit
bedeuten (vgl. Kap. 4.2.1). Eine S-Bahnverbindung wiirde dieses Problem beheben.
Bequemlichkeit sieht die Halfte der Befragten als weiteren Vorteil. Eine S-Bahnfahrt ist im
Vergleich zu einer Busfahrt schon allein auf Grund der konstanteren Geschwindigkeit und
der ruhigeren Fahrweise bequemer und angenehmer. Das standige Ruckeln und Wackeln
eines Busses, was zum Teil durch schlechte StralRenverhéltnisse, aber auch durch rote
Ampeln, Staus und anderweitige Brems- und Anfahrmanéver zustande kommt, stort beim
Zeitungslesen genauso wie beim Stehen in einem Uberfillten Bus oder der Mitnahme eines
Kinderwagens. Auf Grund des Fahrens auf Schienen kommt es bei einer S-Bahn nicht zu
dieser unruhigen Fahrweise. Gegenilber einer Autofahrt ist die S-Bahn nur teilweise
bequemer. Es hangt davon ab, wohin man mdéchte. Ein Einkauf in der Miinchner Innenstadt
ist mit der S-Bahn sicher bequemer, da man direkt am Ziel ankommt. Mit dem Auto kann
man wahrend der Fahrt in einen Stau geraten und anschliel3end nur schwer einen Parkplatz
finden, der kostenpflichtig oder zeitbeschrankt ist. Anders sieht es dagegen bei einem Ziel
aus, das nicht direkt an einem S-Bahnhaltepunkt liegt. In diesem Fall ist eine Autofahrt
sicherlich bequemer, da man direkt an den Zielort gelangt und nicht auf ein anderes
Verkehrsmittel umsteigen muss, das moglicherweise mehr Zeit bendétigt als die Autofahrt.

Ein S-Bahnanschluss in Geretsried hétte auRerdem den speziellen Vorteil, dass mit dem
Einsteigen an einem der drei geplanten Bahnhdofe die durchschnittlich dreiBigminitige Bus-
fahrt nach Wolfratshausen entfallen wiirde und man auch das lastige Umsteigen zwischen
Bus und Bahn umgehen konnte (vgl. Kap. 4.2.2). Somit tragt auch eine Fahrzeitverkirzung
zur Bequemlichkeit bei. Zudem haben in einer S-Bahn mehr Personen Platz als in einem
Bus, was vor allem zu den Hauptverkehrszeiten von Vorteil ist. Diesen Aspekt der Bequem-
lichkeit sahen Ubrigens auch die Experten als Pluspunkt fur die S-Bahn an (vgl. Kap. 6.1.1).
Und auch das LEP fordert Fahrzeuge, die den Anforderungen an Sicherheit, Bequemlichkeit,
Verkehrsbeschleunigung und Aufwandssenkung entsprechen (vgl. Kap. 2.3).

Auch die Tatsache, dass die S-Bahn in der Regel punktlich und verlasslich ist, bewerteten
die Experten und jeweils 30 Prozent der befragten Unternehmen als positiv. Bei diesen
Punkten liegt der Vorteil vor allem gegeniber dem Pkw, denn besonders zu den
Hauptverkehrszeiten ist die Fahrzeit mit dem Auto, speziell auf langeren Strecken, nicht

genau voraussagbar. Die S-Bahn dagegen ist unabhéngig von Staus, Unféllen und Bau-
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stellen und kommt hochstens im Winter bei sehr niedrigen Temperaturen oder Schneefall mit
dem Wetter in Konflikt, was aber die Autofahrer meist noch harter trifft. Vor allem bei glatten
StrafBen oder starkem Schneefall ist man mit der S-Bahn auf jeden Fall sicherer unterwegs.

Dies gilt auch gegenuber dem Bus.

Abbildung 7.21: Vorteile der S-Bahn
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Nur 15,5 Prozent der befragten Unternehmen sehen die Sauberkeit als Vorteil. Dazu ist zu
sagen, dass im Raum Minchen keines der 6ffentlichen Verkehrsmittel besonders schmutzig
ist und sich die S-Bahn gegenlber U-Bahn, Tram und Bus nicht hervorheben kann. Dies

mag in anderen Regionen Deutschlands anders aussehen.

7.6.1 Nachteile der S-Bahn

Auch bei den Nachteilen der S-Bahn zeichnet sich ein Punkt deutlich von den anderen ab.
47,8 Prozent der befragten Unternehmen sehen den hohen Fahrpreis als negativen Aspekt
der S-Bahn. Das sehen auch die Experten so (vgl. Kap. 6.1.1). Allerdings wird angesichts
der hohen Energiepreise und der standigen Investitionen in das Schienennetz der Fahrpreis
auch in Zukunft nicht sinken (vgl. SUDDEUTSCHE ZEITUNG 2005 A, 0.S.). So mag er jetzt zwar
noch hoch erscheinen (eine Fahrt bis Wolfratshausen kostet im Jahr 2006 6,60 Euro), aber
ein weiter steigender Olpreis kann diese Bewertung vielleicht schon bald relativieren.
AuBerdem darf man nicht vergessen, dass die Preise ohne den finanziellen Zuschuss des
Freistaats noch héher waren (vgl. SUDDEUTSCHE ZEITUNG 2005 B, 0.S.).

Als weiteren Nachteil sehen 28,2 Prozent der befragten Unternehmen die zu geringen
Taktzeiten. Dies ist vor allem bei den Endhaltepunkten teilweise ein Problem, da auf
manchen Strecken auf3erhalb der Stof3zeiten nur ein 40-Minuten-Takt herrscht wie zum
Beispiel Richtung Erding, Ebersberg oder Mammendorf. Die Strecke nach Wolfratshausen

wird zu den Hauptverkehrszeiten im 20-Minuten-Takt bedient und auRerhalb gibt es einen
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20/40-Minuten-Takt (vgl. Anhang 4). Geplant ist bei einer Verlangerung den 20-Minuten-Takt
zu den Hauptverkehrszeiten inklusive der Mittagsspitze fur den Schilerverkehr beizu-
behalten und zu den anderen BetriebszeitrAumen gibt es weiterhin den 20/40-Minuten-Takt
(vgl. Kap. 4.2.2). Sicher wéare ein durchgehender 20-Minuten-Takt angenehmer, doch dieser
ist derzeit noch nicht rentabel genug. Ein 10-Minuten-Takt ist in diesem Fall auszuschlie3en,
da die Strecke ab Hollriegelskreuth eingleisig ist, was eine Taktverdichtung nicht moglich

macht.

Abbildung 7.22: Nachteile der S-Bahn
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Larm sehen 9,9 Prozent der befragten Unternehmen als Problem. Das ist durchaus richtig,
da bis jetzt kein Gleis existiert und kein Schienenfahrzeug Larm verursachen kann.
Allerdings ist in einer Umweltvertraglichkeitsprifung sicherzustellen, dass die Larmbelastung
vor allem in Wohngebieten die zulassigen Grenzwerte nicht Gberschreitet. Auerdem werden
bei der favorisierten Trasse Uber Gelting weniger Wohngebiete berlhrt als bei der Trasse
Uber Waldram (vgl. Anhang 9).

Nur sieben Prozent und damit die wenigsten sehen die Unrentabilitat als Problem. Dieses
Argument ist durchaus gerechtfertigt, da das offentliche Verkehrssystem sich in keiner
deutschen Stadt finanziell rechnet. Dennoch sind hier nicht nur die finanziellen Vorteile zu
sehen, sondern vielmehr der volkswirtschaftliche Gesamtnutzen. Wie Herr Zdllner bereits in
Kapitel 3.4 erlauterte, wére eine Stadt wie Munchen ohne offentliches Verkehrsnetz gar nicht
denkbar.

Zusammenfassend ist auch hier zu sagen, dass, wie man bei den Abbildungen 7.21
und 7.22 sehen kann, die Vorteile der S-Bahn bei weitem Uberwiegen. Die befragten
Unternehmen sehen viel mehr positive als negative Aspekte bei der S-Bahn, was

somit erneut flr eine S-Bahnverlangerung nach Geretsried spricht.
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7.7 Erwartungen an eine S-Bahnverlangerung

Zum Schluss der Auswertung der Unternehmensbefragung wird dargestellt, was sich die
Unternehmen von einem S-Bahnanschluss in Zukunft erhoffen und was sie beflrchten.
Dabei wurden zwolf Aspekte vorgegeben (Mehrfachnennungen waren méglich), es gab aber
auch die Mdoglichkeit personlich weitere Erwartungen zu nennen. In der Auswertung sind die
vorgegebenen Antworten in zwei Gruppen unterteilt. Eine Gruppe bezieht sich auf
Auswirkungen, die die Stadt Geretsried betreffen, die andere bezieht sich auf die Wirtschaft

in Geretsried.

7.7.1 Zu erwartende Auswirkungen auf die Stadt Geretsried

Bei den zu erwartenden Auswirkungen auf die Stadt Geretsried gibt es keinen eindeutigen
Favoriten. 73 Prozent der befragten Unternehmen erhoffen sich eine Steigerung der
Immobilienpreise. Ob diese Erwartung zutreffen wird, ist schwer zu sagen. Betrachtet man
die Entwicklung in den funf Vergleichsstadten, so stiegen die Preise nur im Raum Hannover,
die anderen waren bereits auf hohem Niveau (vgl. Kap. 6.1.4). Es besteht also kein direkter
Zusammenhang zwischen einem S-Bahnanschluss und steigenden Immobilienpreisen. Im
Fall Geretsried gehe ich allerdings davon aus, dass die Preise noch ein bisschen ansteigen
werden. In Wolfratshausen liegen die Preise fir einen Quadratmeter Grund laut Herrn
Berchtold derzeit zwischen 430 Euro und 490 Euro. In Geretsried sind es ca. hundert Euro
weniger. Das Gefélle zu Wolfratshausen ist somit noch deutlich spirbar und ich denke, ein
S-Bahnanschluss wird diese Licke annahernd schlieRen kdnnen. Etwas niedriger werden

die Preise aber bleiben, da auch die Entfernung zu Minchen eine Rolle spielt.

Abbildung 7.23: Zu erwartende Auswirkungen auf die Stadt Geretsried
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Knapp hinter den Immobilienpreisen liegt mit 70 Prozent die Erwartung, dass die
Bekanntheit des Ortes durch den neuen Endhaltepunkt gesteigert werden kann. Blickt
man auf die Antworten der finf Experten (vgl. Kap. 6.1.6), so kann davon ausgegangen
werden, dass Geretsried mit einem S-Bahnhaltepunkt im Raum Minchen bekannter wird.

54 Prozent der befragten Unternehmen erwarten eine Verlagerung des Individualverkehrs
auf den o6ffentlichen Verkehr. Berlcksichtigt man die Annahmen in der NKU, so sollen pro
Werktag 2825 Personen vom MIV zum OPNV verlagert werden (vgl. MUNCHNER VERKEHRS-
UND TARIFVERBUND GMBH 2004, 4-7). Auch das LEP zielt darauf ab, eine Entwicklung in
diese Richtung zu fordern (vgl. Kap. 2.3) Geht man nach den Aussagen der funf Experten,
so wird sich der MIV nicht merkbar verringern (vgl. Kap. 6.1.2). Ich bin der Meinung, dass
sich hier zwei Entwicklungen vermischen werden. Einerseits gehe ich davon aus, dass ein
Teil der Pkw-Nutzer auf die S-Bahn umsteigen wird, auf der anderen Seite sehe ich aber den
nach wie vor zunehmenden MIV (vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN 2004, 63). Deshalb denke ich, dass die zum OPNV gewechselten
Autofahrer von neu hinzukommenden ausgeglichen werden.

Sehr nah bei einander liegen die Erwartungen, dass die Bevoélkerung durch Zuzige
wachsen wird (46 %) und der OPNV besser mit den angrenzenden Gemeinden vernetzt
wird (45%). Meiner Meinung nach sind beide Erwartungen realistisch. Die Erfahrungen der
Experten haben gezeigt, dass die S-Bahn fur viele Menschen ein Argument war, in den
neuangeschlossenen Ort zu ziehen. Sei es nun auf Grund der geringeren Immobilienpreise
im Vergleich zum Oberzentrum, des hoheren Freizeitwertes oder der kinderfreundlicheren
Umgebung (vgl. Kap. 6.1.5). Mit einem S-Bahnanschluss wird Geretsried sicher vor allem ftr
junge Familien als Wohnstandort attraktiver werden, da eine gute OPNV-Anbindung an
Mianchen vorhanden ist. Diese Entwicklung ist bereits bei einigen Orten im MVV-Raum zu
beobachten. So ist zum Beispiel die Gemeinde Poing norddstlich von Minchen durch den S-
Bahnanschluss starker vom Wohnungsneubau gepragt als umliegende Orte ohne Anschluss
und die Stadt Munchen plant bereits einen neuen Haltepunkt in Poing-West (vgl.
LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN, REFERAT FUR STADTPLANUNG UND BAUORDNUNG 2004, 24).
Auch eine bessere Vernetzung der tbrigen OPNV-Angebote, also der Busverbindungen
zwischen den einzelnen Orten halte ich fur moéglich. Mehrere Beispielstadte haben mit dem
S-Bahnanschluss ein neues Bussystem bekommen, das vor allem durch die gute Vertaktung
mit der S-Bahn gekennzeichnet ist (vgl. Kap. 6.1.2). Auch in der NKU sind entsprechende
Uberlegungen gemacht worden, den Busverkehr zu optimieren und attraktiver fir die um-
liegenden Gemeinden ohne S-Bahnanschluss zu machen (vgl. Tab. 4.3) und diese Erwar-
tung stimmt auch mit den Zielen fiir den OPNV im LEP tiberein (vgl. Kap. 2.3).

Eine Aufwertung der Innenstadt erwartet nur ein Viertel der befragten Unternehmen. Da
bereits Malnahmen zur Umgestaltung der Innenstadt von Geretsried durchgefihrt werden,

wird sich das Stadtbild nach einem S-Bahnanschluss nicht erneut verandern. Das dirfte mit
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den gegenwartigen Vorhaben (vgl. Kap. 6.2.1) zur geplanten Eroffnung bereits abge-

schlossen sein.

7.7.2 Zu erwartende Auswirkungen auf die Wirtschaft in Geretsried

Anders als bei den Auswirkungen auf die Stadt Geretsried, bei denen kein Aspekt extrem
dominant war, sehen die Erwartungen bei der Wirtschaft aus. Hier ist mit 89 Prozent der
befragten Unternehmen die Hoffnung, dass der Standort Geretsried attraktiver wird, am
groRten. Auch hier ist eine Berlcksichtigung der Vergleichsstadte sinnvoll. In Kapitel 6.1.3
sind sich die Experten einig, dass ein bereits vor dem Anschluss attraktiver Standort dies
auch weiterhin sein wird. War die Attraktivitat vorher nicht gegeben, so hat sich daran auch
mit einem S-Bahnanschluss nichts geandert. Im Fall Geretsried trifft ersteres zu. Der
Standort ist bereits attraktiv und wird dies mit einem S-Bahnanschluss sicher noch steigern
kdnnen.

Abgeschlagen auf Platz zwei liegt die Erwartung, dass neue Arbeitspléatze geschaffen
werden. Auch hier ist das eben genannte Kapitel hilfreich. Wie die Experten angaben,
werden zusatzliche Arbeitsplatze nicht wegen eines S-Bahnanschlusses geschaffen. Es
hangt vielmehr davon ab, wie es dem Unternehmen wirtschaftlich geht und ob es zusatzliche
Arbeitsplatze finanzieren kann. Laut Frau Irmer klagen vor allem die Industriebetriebe in
Geretsried uber einen Fachkréftemangel (vgl. Kap. 6.2.1). Diesen fuhren die Unternehmen
auch auf die schlechte Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriick, weswegen sie
einen S-Bahnanschluss durchaus als Chance sehen, neue Arbeitsplatze bzw.
Ausbildungsplatze zu schaffen. Denn gerade in diesem Fall ist die Zahl der auf den OPNV
angewiesenen Personen besonders hoch, da ein Teil noch minderjahrig ist und somit keinen
Pkw-Fuhrerschein besitzt.

Auf Platz drei bis funf rangieren mit einmal elf und zweimal zehn Prozent der befragten
Unternehmen die Erwartungen, dass die Kundenzahl im Einzelhandel (11%) und im
Tourismus (10%) gesteigert wird bzw. Kunden in andere Stadte abgezogen werden
(10%).

Da nur sieben Unternehmen diese drei Entwicklungen erwarten, ist davon auszugehen, dass
der Rest sie nicht fur sehr wahrscheinlich halt. Eine Prognose ist in diesem Fall auch nicht
einfach. In den Vergleichsstadten hatte die Entwicklung in diesen Bereichen wie bei der
Attraktivitat der Stadt wenig mit einem S-Bahnanschluss zu tun (vgl. Kap. 6.1.3). Viel
entscheidender war hier die allgemeine Situation. War die Stadt schon immer ein beliebtes
Einkaufsziel, so konnte dies mit einer S-Bahn noch gesteigert werden. Andernfalls hat die S-
Bahn nicht viel zu einer Verbesserung der Situation beigetragen. Im Fall von Filderstadt
wurde die Tendenz der nichtmotorisierten Bevolkerung in die Nachbarorte oder nach

Stuttgart zum Einkaufen zu fahren, mit einem S-Bahnanschluss sogar noch erhéht.
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Geretsried ist, was das Bild der Innenstadt betrifft, sicher nicht der attraktivste Einkaufsort im
Landkreis Bad Tdlz — Wolfratshausen. Eine schone Altstadt ist laut Frau Irmer aber nicht der
entscheidende Grund fur die Wahl des Einkaufsortes, sondern das Angebot der Geschafte
(vgl. Kap. 6.2.1). Ich konnte mit vorstellen, dass Geretsried seine Attraktivitat in Zukunft
weiter steigern kann, indem Filialisten wie zum Beispiel C&A in die Stadt geholt werden, aber
auch kleinere Laden mit einem speziellen Sortiment, das es in den umliegenden Gemeinden
nicht gibt. In Nienburg hat dieses Vorgehen funktioniert (vgl. Kap. 6.1.3). Filderstadt hatte
seinerzeit ein Einkaufszentrum um den Bahnhof vorgesehen, das aber nicht realisiert werden

konnte. Vielleicht wére das eine Uberlegung fur Geretsried.

Abbildung 7.24: Zu erwartende Auswirkungen auf die Wirtschaft in Geretsried
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Fur den Tourismus gilt dasselbe wie fur den Einzelhandel. Wer touristisch nicht interessant
ist, wird es wohl auch nicht werden. Geretsried hat sicher den Nachteil, erst nach dem
Zweiten Weltkrieg gegrindet worden zu sein und somit kein altes, typisches Stadtbild des
Oberlands wie Bad Tdlz oder Wolfratshausen zu haben. Dennoch hat die bereits in Kapitel
7.5 erwahnte attraktive Lage im Voralpenland Potenzial. Auch die von einem privaten
Investor geplante Wellnesstherme ,Mediterana II* kdnnte einen Teil zur Steigerung der
Touristenzahlen beitragen.

Nur vier Prozent der befragten Unternehmen beflrchten einen Wegzug von Arbeitskréaften
nach Minchen. Eine derartige Entwicklung halte auch ich fur unwahrscheinlich, da der S-
Bahnanschluss die Erreichbarkeit der Stadt Geretsried verbessert und somit attraktiver als
Wohnstandort macht. Ich gehe eher davon aus, dass vermehrt Personen aus Minchen, vor
allem junge Familien, die sich ein Eigenheim bauen modchten und dies in der Landes-
hauptstadt nicht finanzieren kénnen, in die Stadt ziehen werden, wie es auch laut Experten in

den Vergleichsstadten der Fall ist. Zwar ist der Minchner Norden glnstiger als der Stiden
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(vgl. Immo 1, 2 und 3), doch ist die Wohnqualitdt im Stden wegen der héheren Anzahl an
Sonnentagen pro Jahr deutlich hdher als im Norden, wo sich vor allem im Herbst und Winter

der zahe Hochnebel nur selten auflost.

7.7.3 Zu erwartende Auswirkungen betrachtet nach Unternehmensgrof3e

Betrachtet man die zu erwartenden Auswirkungen auf die Stadt und die Wirtschaft in
Abhangigkeit der Unternehmensgrofde, zeigen sich vor allem bei den gréReren Unternehmen
mit Gber 50 Mitarbeitern Unterschiede zum Durchschnitt. Erklart man diese Situation mit der
geringen Anzahl von insgesamt nur acht Unternehmen ist dies sicher richtig. Dennoch darf
man diese Unternehmen nicht unbeachtet lassen, denn sie reprasentieren ca. die Halfte der

Beschéftigten der befragten Unternehmen.

Abbildung 7.25: Zu erwartende Auswirkungen auf die Stadt Geretsried in Abhangigkeit der
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Wie aus Abbildung 7.25 hervorgeht, entsprechen die Ansichten der Unternehmen bis 50
Mitarbeiter ungefahr dem Durchschnitt. Somit ist die Betrachtung der Unternehmen mit mehr
als 50 Beschéftigten in diesem Kapitel von groRerer Bedeutung. Im Unterschied zum
Durchschnitt sind alle groReren Unternehmen der Meinung, dass die Immobilienpreise
steigen. Auch bei den Punkten Aufwertung der Innenstadt und Verbesserung der OPNV-
Vernetzung mit den angrenzenden Gemeinden herrscht die gleiche Ansicht. Uneinigkeit
besteht besonders bei der Erwartung, dass die Bekanntheit des Ortes durch den neuen
Endhaltepunkt gesteigert werden kann. Die Unternehmen mit Gber 100 Mitarbeitern halten
dies nur zur Halfte fir moglich. Die Unternehmen mit 51 bis 100 Mitarbeitern halten es alle
fur wahrscheinlich. Auch dass die Bevoélkerung durch Zuzige wachsen wird, ist flr diese

Unternehmen von allen befragten am wahrscheinlichsten. Ob der Individualverkehr auf den
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offentlichen Verkehr verlagert wird, erwarten die groBeren Unternehmen mit 75 Prozent bis
100 Prozent der Nennungen starker als der Durchschnitt.

Interessanter als die zu erwartenden Auswirkungen auf die Stadt Geretsried sind die
Ansichten bei den Auswirkungen auf die Wirtschaft. Hier entsprechen die Meinungen aller
befragten Unternehmen in dem Punkt, dass die Attraktivitdt der Stadt Geretsried gesteigert
wird, noch fast dem Durchschnitt. Aber bereits beim zweiten Punkt, der Schaffung neuer
Arbeitsplatze, gibt es groR3e Unterschiede. So glaubt keines der Unternehmen mit tber 50
Mitarbeitern, dass ein S-Bahnanschluss neue Arbeitsplatze schaffen wird. Allerdings wére es
gerade bei dieser Gruppe, die bereits viele Arbeitsplatze bietet und mdglicherweise noch
weitere schaffen kdnnte, wichtig, dass sie dieser Ansicht ist, denn kleinen Betrieben ist es
eventuell nicht so gut mdglich, neue Arbeitsplatze entstehen zu lassen als groRe dies
konnten.

Auch die Steigerung der Touristenzahl halten die Unternehmen mit Uber 50 Mitarbeitern fr
unwahrscheinlich. Das mag daran liegen, dass sie keine Gastronomiebetriebe sind, sondern
hauptsachlich der Industrie- und Handwerksbranche angehéren und somit nichts mit

Touristen zu tun haben und sich auch nicht daflr interessieren.

Abbildung 7.26: Zu erwartende Auswirkungen auf die Wirtschaft in Geretsried in Abhangigkeit
der Unternehmensgrofle

100%

90% - [ Attraktivitatssteigerung des Standorts
80% - Geretsried

O Schaffung neuer Arbeitsplatze
70% -

60% - O Fortzug von Arbeitskraften nach
50% | Minchen

O Steigerung der Kundenzahl im
40% - Einzelhandel

30% - B Abzug von Kunden in andere Stadte
20% -
10% -

0% -

Anteil der Nennungen

|_| @ Steigerung der Touristenzahl

1-20 21-50 51-100 Uber 100
Anzahl der Mitarbeiter

Quelle: eigener Entwurf

Die kleineren Unternehmen beflirchten weniger einen Fortzug von Arbeitskréaften nach
Munchen als die Unternehmen mit Gber 100 Beschaftigten. Eine Steigerung der Kundenzahl
im Einzelhandel halten alle Unternehmen bis auf die mit 51 bis 100 Mitarbeitern fir madglich.
Einen Abzug der Kunden in andere Stadte halten die Unternehmen mit bis zu 20

Beschaftigten und die mit 51 bis 100 Beschatftigten fur moglich.
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7.7.4 Weitere Erwartungen an den S-Bahnanschluss

Im Anschluss an die Frage ,Was glauben Sie, wird sich mit einem S-Bahnanschluss
verandern?“ konnten die Unternehmen noch eigene Erwartungen und Beflrchtungen
angeben. Die Beteiligung war hier sehr hoch. Nur 17 Fragebdgen kamen ohne zusatzliche
Angaben zurlck, was einem Anteil von 24 Prozent entspricht. Bevor die einzelnen Punkte
genannt werden, ist zu sagen, dass auch hier die positiven Aspekte mit 13 verschiedenen

Erwartungen gegeniber den negativen mit nur vier Befiirchtungen tGberwiegen.

Persdnliche Befiirchtungen der Unternehmen bei einem S-Bahnanschluss

Die Beflrchtung, die am haufigsten genannte wurde, war mit sechs Stimmen der zusatzliche
Larm. Das ist durchaus gerechtfertigt, da zwei Unternehmer angaben, sie wohnten an der
geplanten Strecke. Dennoch sollte dieser Punkt nicht Gberbewertet werden. Fakt ist, dass
mehr Larm entstehen wird. Allerdings befinden sich einige Wohngebiete bereits heute an der
B11 und sind Autolarm gewohnt. In der Umweltvertraglichkeitsprifung wird auf3erdem auf
Larmvertraglichkeit geachtet und zwei bis vier Zige in der Stunde und das nur bis
Mitternacht verursachen weniger Larm als konstant flie3ender Autoverkehr.

Weitere drei Unternehmen befiirchten, die Landschaft kdnnte durch die Trasse zu stark
zerschnitten werden. Hierbei ist zu sagen, dass laut LEP und Regionalplan eine
unverhaltnismaRige Landschaftszerschneidung zu vermeiden ist (vgl. Kap. 4.4.1). Sollte dies
in der Planung dennoch der Fall sein, wird das Vorhaben von der Bezirksregierung nicht
genehmigt. Im Fall von Geretsried konnte es Probleme mit dem Endhaltepunkt in Geretsried
Siud geben, da sich dieser in einem FFH-Gebiet befindet. Die Realisierbarkeit ist deshalb
noch zu prifen.

Weitere Beflirchtungen, die jeweils nur einmal genannte wurden, sind zu hohe Projekt-
kosten und zu lange Fahrzeiten nach Minchen. Zum ersten Punkt ist zu sagen, dass der
Freistaat stets bemiht ist, die Kosten so gering wie moéglich zu halten. AuRerdem muss
dieses Unternehmen sich keine Gedanken Uber die Kosten machen, da der Bund und der
Freistaat zahlen (vgl. Kap. 2.1). Zudem ist das Geld nicht ortsgebunden und kénnte fir
andere Dinge in Geretsried ausgegeben werden, sondern projektgebunden und wirde bei
Nichtzustandekommen an einem anderen Ort verwendet werden. Die lange Fahrzeit nach
Munchen ist natdrlich ein gewisses Problem. Mit geschatzten 55 Minuten Fahrzeit bis zum
Marienplatz ist die S7 nicht die schnellste Verbindung, aber eine Schnell-S-Bahn, die nicht
dberall halt, ist auf Grund der Gleiskapazitaten nicht méglich.

Personliche Erwartungen der Unternehmen an einen S-Bahnanschluss

Mit insgesamt neun Nennungen erhoffen sich die meisten der befragten Unternehmen eine
bessere Anbindung nach Munchen und zum Flughafen. Acht Unternehmen erwarten

eine bessere Erreichbarkeit der Stadt Geretsried und des Arbeitsplatzes und sieben
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sehen eine erhohte Mobilitat. Alle drei Gesichtspunkte zielen in dieselbe Richtung, ndmlich
die bessere und schnellere Vernetzung der Landeshauptstadt, des Flughafens und
Geretsrieds. Diese Erwartung ist absolut gerechtfertigt und praktisch mit hundertprozentiger
Wahrscheinlichkeit realisierbar. Ein Blick auf die Vergleichsstadte bestatigt meine Annahme
(vgl. Kap. 6.1.2). Jeder S-Bahnanschluss hat die Erreichbarkeit der jeweiligen Stadt und die
Anbindung an das Oberzentrum sowie die Mobilitat vor allem der nichtmotorisierten
Personen verbessert.

Sechs Unternehmen nannten erneut die Steigerung der Attraktivitdt Geretsrieds und
weitere drei hoffen auf eine bessere Verfligbarkeit von qualifizierten Arbeitskréaften, vor
allem aus Munchen. Wie der Vergleich mit den Beobachtungen der Experten zeigt, ist diese
Erwartung nicht unrealistisch (vgl. Kap. 6.1.3). Qualifizierte Arbeitskréfte findet man
tendenziell eher in Oberzentren, da meistens dort die entsprechenden Ausbildungsstatten
und Firmen sind. Ein guter S-Bahnanschluss macht ein Pendeln zwischen Ober- und
Mittelzentrum wesentlich einfacher, als es mit dem Pkw der Fall ware.

Finf Unternehmen erhoffen sich mit einem S-Bahnanschluss entweder mehr Kunden, mehr
Gaste oder erhdohten Absatz. Bei diesem Punkt ist eine Prognose sehr schwer, da das
zukunftige Verhalten der Menschen in so einem Fall schlecht voraussagbar ist.

Weitere funf Unternehmen gaben erneut die Verlagerung des Individualverkehrs auf die
Schiene an und zwei erwarten eine Unabhangigkeit von demselben, zwei glauben an eine
Entlastung der B11 und jeweils ein Unternehmen erhofft sich eine Verbesserung des
OPNV und ein weiteres weniger Haltestellen. Der vorletzte Punkt ist sicherlich zu
verwirklichen, da durch einen S-Bahnanschluss der OPNV bereits verbessert ist, aber auch
das Busangebot kann bestimmt aufgewertet werden. Ob es dabei allerdings weniger
Haltestellen geben wird, ist fraglich. Es werden eher Busverbindungen, die von der S-Bahn

abgedeckt werden kdnnen, wegfallen (vgl. Kap. 4.2.2).

7.8 Zusammenfassung der Ergebnisse der Unter-
nehmensbefragung

In Tabelle 7.1 sind die Ergebnisse der Unternehmensbefragung zusammengefasst.

Tabelle 7.1: Zusammenfassung der Ergebnisse der Unternehmensbefragung

Themenkomplex Ergebnisse

Branchenverteilung = 24 Industrie, 16 Handwerk, 15 Dienstleistung, 5 Grof3handel,
7 Einzelhandel, 4 Sonstiges

Standorte = 30 Sid, 10 Mitte, 15 Nord, 12 Gelting, 4 Kénigsdorf
Mitarbeiteranzahl pro | = 1-20 Mitarbeiter 57%, 21-50 Mitarbeiter 31%, 51-100 Mitarbeiter 6%,
Unternehmen Uber 100 Mitarbeiter 6%
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Pendleranteil pro
Unternehmen

0-20% Pendler 26, 21-40% Pendler 26, 41-60% Pendler 11,
61-80% Pendler 7, 81-100% Pendler 1

Beurteilung der allg.
Erreichbarkeit G.rieds

53% der Unternehmen sagen "sehr gut" bzw. "gut", 46% meinen
"weniger gut" bzw. "schlecht”

Bewertung nach
Standort

Sid eher unzufrieden, Nord zufrieden, Mitte, Gelting und Kénigsdorf
liefern kein eindeutiges Ergebnis

Beurteilung d. Erreich
barkeit des Untern.

47% der Unternehmen sagen "sehr gut”" bzw. "gut”, 52% meinen
"weniger gut" bzw. "schlecht"

Bewertung nach
Standorten

Sid erneut unzufrieden, dreiviertel der Unternehmen in Nord zufrieden
Bewertungen von Mitte und Gelting entsprechen der allg. Erreichbarkeit

Zufriedenheit mit dem
bestehenden OPNV

37% der befragten Unternehmen sind unzufrieden
23% der befragten Unternehmen sind zufrieden
40% der befragten Unternehmen wissen es nicht

Zufriedenheit mit dem
OPNV- Angebot
am Standort

Geretsried Sid, Mitte und Gelting entsprechen ungefahr dem Durchschnitt
Geretsried Nord knapp die Hélfte zufrieden
Konigsdorf uberwiegend "weil3 nicht"-Antworten

Bedeutung des
S-Bahnanschlusses

66% halten ihn fur "sehr wichtig" bzw. "wichtig"
28% halten ihn fur "weniger wichtig"
6% sind der Meinung, er ist "unwichtig"

Bedeutung nach
Standort

hdchste Zustimmung in Std mit 73% und in Mitte mit 70%
knapp Uber 50% sind in Nord daftr

weniger als 50% befurworten in Gelting den Anschluss
kein eindeutiges Ergebnis in Kénigsdorf

Bedeutung nach
Branchen

Industrie und Handwerk zu Uber 50% daflr

Dienstleistung am starksten mit Gber 70% daftr

Grol3handel sieht Anschluss zu 60% als "sehr wichtig" an
Einzelhandel bewertet Anschluss zu Gber 70% als "weniger wichtig"
bzw. "unwichtig"

sonstige Branchen sind uneingeschrankt daftr

Bedeutung nach
BetriebsgroRRe

Unternehmen mit bis zu 20 Mitarbeitern sind zu 51% daftr
Unternehmen mit mehr Mitarbeitern sogar zu tiber 70% dafur

Bedeutung nach
Pendleranteil

je hoher die Anzahl der Pendler pro Unternehmen ist, desto hoher ist die
Befiirwortung eines S-Bahnanschlusses

Bedeutung und
Qualitat allgemeiner
Standortfaktoren in
Geretsried

qualifizierte Arbeitskrafte und gute Verkehrsanbindung am wichtigsten,
Qualitat am Standort Geretsried allerdings nur mittelmafig

hoher Freizeitwert in der Region und hohe Wohn- und Umweltqualitat am
besten in Geretsried, von der Wichtigkeit hoch

Expansionsméglichkeiten und kommunales Wirtschaftsklima von der
Qualitat und der Wichtigkeit eher im Mittelfeld

Steuerbelastung, Kundennéhe und niedriges Lohnniveau weniger wichtig
und qualitativ niedrig

Né&he zu Zulieferern und zu Forschungseinrichtungen fast unwichtig und
von der Qualitat auch niedrig

Bedeutung und
Qualitat verkehrlicher
Standortfaktoren in
Geretsried

Verfugbarkeit 6ffentlicher Parkraum am wichtigsten, aber qualitativ nur
im Mittelfeld

Autobahnanschluss und ortliches Stral3ennetz qualitativ am besten
bewertet, Wichtigkeit hoch

Bedienung im offentlichen Nahverkehr am zweitwichtigsten, aber Qualitat
nur im unteren Mittelfeld

Erreichbarkeit des Unternehmens fiir Ful3ganger und Radfahrer bei
Qualitat und Wichtigkeit jeweils im Mittelfeld

Gleisanschluss ist unwichtig
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\Vorteile der S-Bahn

77,5% erhéhte Mobilitat, 50,7% Bequemlichkeit, 30% Verlasslichkeit
29,6% Punktlichkeit, 15,5% Sauberkeit

Nachteile der S-Bahn

47,8% hoher Fahrpreis, 28,2% zu geringe Taktzeiten, 9,9% L&rm,
7% Unrentabilitat

zu erwartende Aus-
wirkungen auf die
Stadt Geretsried

73% Steigerung der Immobilienpreise -> sehr wahrscheinlich

70% Steigerung der Bekanntheit durch neuen Endhaltepunkt -> wird
sicher eintreffen

54% Verlagerung des Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Verkehr
schwer vorauszusagen, wahrscheinlich kaum Anderung

46% Bevolkerungszuwachs durch Zuziige -> sehr wahrscheinlich
45% Verbesserung der OPNV-Vernetzung mit den angrenzenden
Gemeinden -> auch sehr wahrscheinlich

25% Aufwertung der Innenstadt -> wird bereits durchgefihrt

zu erwartende Aus-
wirkungen auf die
Wirtschaft in
Geretsried

89% Attraktivitatssteigerung des Standorts Geretsried -> wird eintreffen
37% Schaffung neuer Arbeitsplatze -> abhangig von wirtschatftlicher Lage
11% Steigerung der Kundenzahl im Einzelhandel -> schwer voraussagbar
10% Steigerung der Touristenzahl -> mit Mediterana moglich

10% Abzug von Kunden in andere Stadte -> damit muss man rechnen
4% Fortzug von Arbeitskréften nach Miinchen -> eher unwahrscheinlich

weitere Erwartungen
und Beflirchtungen

bessere Anbindung an Minchen und den Flughafen, bessere Erreichbar-
keit der Stadt und des Arbeitsplatzes, erhéhte Mobilitat

bessere Verfugbarkeit von Arbeitskraften, vor allen aus Miinchen

mehr Kunden, mehr Gaste, mehr Absatz

Unanbhangigkeit vom Individualverkehr, Entlastung der B11, Verringerung
des OPNV, weniger Haltestellen

Larm

Landschaftszerschneidung

zu hohe Projektkosten

zu langsames Mitwachsen der Infrastruktur

zu lange Fahrzeiten nach Miinchen

Quelle: eigener Entwurf
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8. Zusammenfassung und Fazit

Die vorliegende Diplomarbeit hatte die Aufgabe zu untersuchen, welche Auswirkungen die S-
Bahnverlangerung der S7 auf die Wirtschaft in Geretsried hat. Dabei wurden die Erfahrungen
nach einem S-Bahnanschluss von finf Vergleichsstadten mit den Erwartungen und Befirch-
tungen der Unternehmen in Geretsried und der Stadte Geretsried und Wolfratshausen
verglichen. Methodisch wurde dies mit Hilfe von Expertengesprachen und einer Unterneh-

mensbefragung in Geretsried realisiert.

Die S-Bahnanschlisse der Vergleichsstadte entstanden alle in den letzten sechs Jahren.
Zuvor waren vier der funf Stadte durch ein DB-Gleis angeschlossen; eine Stadt hatte keinen
Gleisanschluss. Der S-Bahnanschluss ermdglichte es, das Oberzentrum schneller, 6fter und
Uber einen langeren Zeitraum am Tag zu erreichen. Diese Verbesserungen durch den
Anschluss bewerten alle Experten als positiv. Auch auf Grund dieser Erhéhung der Mobilitat
war die Akzeptanz der Bevolkerung fur den S-Bahnanschluss in den Vergleichsstadten
Uberwiegend breit vorhanden. In Geretsried und Wolfratshausen ist die Situation &hnlich und
die Bevolkerung sieht vor allem die Vorteile der S-Bahn wie erhdhte Mobilitat, Bequem-
lichkeit, Verlasslichkeit, Pinktlichkeit und Sauberkeit und weniger die Nachteile wie ein zu
hoher Fahrpreis, zu geringe Taktzeiten, Larm oder Unrentabilitat. Uneinigkeit gab es nur bei
den Trassenvarianten und im Stadtrat von Wolfratshausen bezuglich der Haltung gegentber

der Streckenverlangerung.

Die Erwartungen an einen S-Bahnanschluss waren in den einzelnen Vergleichsstadten zum
Teil unterschiedlich. Filderstadt und Wedemark erhofften sich ein Einkaufszentrum und eine
damit starkere Belebung des Bahnhofsumfelds. Dies konnte allerdings aus Kostengriinden
kaum verwirklicht werden. In Buhl und Wedemark kam es zu einer besseren Vernetzung der
Buslinien und Nienburg erhielt sogar ein neues Bussystem. Ersteres erhoffen sich auch die
befragten Unternehmen in Geretsried. Eine Verwirklichung scheint hier wahrscheinlich, da
dieser Wunsch auch mit den Zielen fiir den OPNV im LEP bereinstimmt.

In allen Vergleichsstadten wurde die Erreichbarkeit und der Anschluss an das Oberzentrum
verbessert. Diese Hoffnung haben auch die befragten Unternehmen. Sie wollen besser an
Muanchen und den Flughafen angebunden werden und wollen eine bessere Erreichbarkeit
der Stadt Geretsried und des Arbeitsplatzes. Mit einer Verwirklichung dieser Erwartungen
wirde sich gleichzeitig die Mobilitat der Bevdlkerung erhdéhen, was ganz im Sinne der
Birgermeisterin von Geretsried wére.

Alle funf Vergleichsstadte verzeichnen seit dem S-Bahnanschluss einen weiteren Zuzug von
Personen, vor allem junge Familien. Dies erwarten auch die befragten Unternehmen und die

Stadt Geretsried. Da Immobilien in der Stadt Miinchen sehr teuer sind und vor allem jungen
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Familien deshalb in die umliegenden Landkreise ziehen, ist diese Erwartung sehr realistisch.
Des Weiteren sind die befragten Unternehmen der Meinung, mit einem S-Bahnanschluss
werden die Immobilienpreise steigen, die Innenstadt aufgewertet und die Bekanntheit der
Stadt durch den neuen Endhaltepunkt gesteigert. Letzteres ist bei vier von funf Vergleichs-
stadten eingetroffen. An der stadtebaulichen Aufwertung der Geretsrieder Innenstadt wird
bereits gearbeitet. Eine Steigerung der Immobilienpreise war nicht bei jeder Vergleichsstadt
zu verzeichnen, allerdings ist in Geretsried auf Grund der merkbaren Differenz zu den
Preisen in Wolfratshausen eine Steigerung nach oben sehr wahrscheinlich.

Ebenso wie der Burgermeister von Wolfratshausen und die Birgermeisterin von Geretsried
erhoffen sich die befragten Unternehmen eine Verlagerung des MIV auf den OPNV. Laut
LEP ist diese Entwicklung zu verfolgen und vor allem Wolfratshausen kdénnte durch
Verkehrsverlagerungen die Innenstadt entlasten und die Umweltbelastungen reduzieren. In
den Vergleichsstadten kam es kaum zu einer Reduzierung des MIV, da flr eine spirbare
Entlastung der StraRen zu wenig Personen auf dffentliche Verkehrsmittel umgestiegen sind.
Nur in Buhl wurde eine Buslinie, die parallel zur Stadtbahnstrecke fuhr, gestrichen. In den
anderen Stadten blieb die Zahl der Busverbindungen nahezu gleich.

Besonders wichtig sind fur die Stadt Geretsried und die Stadt Wolfratshausen die
Auswirkungen auf die Wirtschaft. In den bereits vor dem S-Bahnanschluss fir die Wirtschaft
attraktiven Vergleichsstadten Filderstadt, Bihl und Nienburg kam es zu weiteren Neuan-
siedlungen; in den anderen nicht. Da Geretsried und Wolfratshausen zur ersten Gruppe
gehdren, ist hier eine weitere Steigerung der Attraktivitat des Standorts, was sich sowohl die
befragten Unternehmen als auch die beiden Stadte erhoffen, eine wahrscheinliche
Entwicklung.

Bei der Attraktivitdt des Einzelhandels konnte bis auf Nienburg keine Vergleichsstadt ihre
Kundenzahl erheblich steigern. Die Anziehungskraft des Oberzentrums fur Kunden ist
meistens starker. Dennoch erhoffen sich die befragten Unternehmen und die beiden Stadte
eine Steigerung der Attraktivitdt des Einzelhandels, was fur den Landkreis Bad Tolz-
Wolfratshausen als Einzugsgebiet durchaus moglich ist. Einen Abzug von Kunden in andere
Stadte befurchtet nur ein kleiner Teil der Unternehmen.

Obwohl Geretsried kaum touristisch gepragt ist, erwarten einige Unternehmen eine
Steigerung der Gastezahlen. Die geplante Wellnesstherme ,Mediterana 11* kénnte hierfir
einen Impuls geben. Ansonsten wird sich die Situation dhnlich wie bei der Attraktivitat des
Standortes entwickeln, wie der Vergleich mit den anderen fiinf Stadten zeigt. Buhl und
Nienburg waren bereits touristisch gepragt und bauten dies mit dem S-Bahnanschluss weiter
aus. Die Ubrigen Stadte konnten keine Touristen dazugewinnen.

Die Unternehmen in Geretsried erwarten aul3erdem, dass neue Arbeitsplatze geschaffen

werden und kaum Arbeitskrafte nach Minchen abgezogen werden. Im Gegenteil: die befrag-
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ten Unternehmen erhoffen sich, mit dem S-Bahnanschluss einen besseren Zugriff auf den
Arbeitsmarkt Minchen zu haben und damit ihren Fachkraftemangel reduzieren zu kénnen. In
diesem Fall liegen leider keine genauen Werte fir die Vergleichsstadte vor, was eine

Prognose schwierig macht.

Betrachtet man die Auswirkungen der S-Bahnanschlisse in den einzelnen Vergleichs-
stadten, so ist festzuhalten, dass die positiven Auswirkungen eindeutig Uberwiegen. In
Filderstadt und BUhl denkt man sogar bereits Uber eine weitere Trassenverlangerung nach.
Auch wenn die funf Vergleichsstadte nicht zu den demographisch oder wirtschatftlich
gefahrdeten gehéren, so konnten sie doch mit dem S-Bahnanschluss ihre Paosition halten,
wenn nicht sogar verbessern. Auf Grund des demographischen Wandels ist es fir Stadte
dieser GrolRe, vor allem in wirtschaftlich schwacheren Bundeslandern, besonders wichtig
durch den Zuzug von jungen Familien die Bevolkerung jung zu halten und der Gefahr einer
Uberalterung so lange es geht aus dem Weg zu gehen. Neben den positiven Auswirkungen
vor allem auf die Bevolkerung gibt es in jeder Vergleichsstadt noch Verbesserungsbedarf.
Sei es in einigen Orten der Ausbau des P+R-Platzes oder in anderen die bessere Auslastung
desselbigen. Auch das Preissystem oder die Taktzeiten sind in einigen Stadten noch nicht

optimal.

In der Unternehmensbefragung wurde neben den Erwartungen und Befirchtungen an einen
S-Bahnanschluss die Zufriedenheit mit dem gegenwartigen OPNV-Angebot und die
Bedeutung der Trassenverlangerung fiir die Unternehmen untersucht. Dabei kam heraus,
dass nahezu die Halfte der befragten Unternehmen das OPNV-Angebot nicht bewerten
konnte und knapp 40 Prozent unzufrieden waren. Somit war zu erwarten, dass sich die
Mehrheit der befragten Unternehmen fur einen S-Bahnanschluss aussprechen wirde. Vor
allem die zum S-Bahnhof Wolfratshausen weiter entfernt liegenden Standorte Std und Mitte
sind mit groBer Mehrheit dafur. Bei den einzelnen Branchen beflurworten vor allem Dienst-
leistungsunternehmen, Industrie- und Handwerksbetriebe den Anschluss. Einzig der Einzel-
handel steht der Verlangerung skeptisch gegenliber. Ebenfalls ausschlaggebend fur die
Beflirwortung der S-Bahnverlangerung ist der Anteil der Pendler eines Betriebs. Hier war
eindeutig festzustellen, dass, je mehr Pendler ein Unternehmen hat, desto grol3er der Bedarf
an einem S-Bahnanschluss ist.

AbschlieBend wurden die Unternehmen nach der Bedeutung und der Qualitat allgemeiner
und verkehrlicher Standortfaktoren am Standort Geretsried befragt. Bei den allgemeinen
Faktoren sahen die befragten Unternehmen den grél3ten Bedarf bei qualifizierten Arbeits-
kraften und einer guten Verkehrsanbindung. Die Qualitdt der beiden Faktoren wurde
allerdings nur als mittelmaRig bewertet. Von der Qualitdt am besten schnitten die Punkte

Freizeitwert in der Region und die hohe Wohn- und Umweltqualitét ab. Beide sind auch von
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der Bedeutung her sehr wichtig fur die Unternehmen. Im Mittelfeld rangieren die Expansions-
moglichkeiten und das kommunale Wirtschaftsklima. Steuerbelastung, Kundennéhe und ein
niedriges Lohnniveau ist fur die befragten Unternehmen weniger wichtig. Die N&he zu
Zulieferern und zu Forschungseinrichtungen rangieren bei der Bedeutung und der Qualitat
auf den beiden letzten Platzen.

Betrachtet man die verkehrlichen Standortfaktoren so ist die Verfugbarkeit an 6ffentlichem
Parkraum fur die befragten Unternehmen am wichtigsten. Bei der Qualitéat sehen sie noch
Verbesserungsbedarf. Von der Bedeutung am zweitwichtigsten ist die Bedienung im
offentlichen Nahverkehr. In diesem Fall ist die Schere zwischen Bedeutung und Qualitat am
groRten. Es muss also dringend etwas verbessert werden. Qualitativ am besten schnitten der
Autobahnanschluss und das drtliche StraRennetz ab. Auf den hinteren Rangen finden sich
die Erreichbarkeit des Unternehmens fir FuRganger und Radfahrer und der Gleisanschluss.
Besonders anhand der Bewertungen des OPNV in Geretsried und des daraus resultierenden
Bedarfs nach einem S-Bahnanschluss sowie den Stellenwerten der Standortfaktoren
Verkehrsanbindung und Bedienung im 6ffentlichen Nahverkehr wird deutlich, wie wichtig den

befragten Unternehmen in Geretsried ein S-Bahnanschluss ist.

Vergleicht man diesen Bedarf, der flr den Standort Geretsried von zentraler Bedeutung ist,
mit den Planen der Bundesregierung, die Mittel fir den OPNV zu kiirzen, wird erneut Klar,
dass hier am falschen Ende gespart wird. So kam bereits bei den Erlauterungen der
Verkehrsentwicklungspléne und der Vorstellung der planungsbeteiligten Akteure zur Geltung,
dass die Verlagerung des MIV auf die Schiene ein zentrales Anliegen aller Beteiligten ist.
Und die Fahrgastzahlen des MVV haben deutlich gemacht, dass ein enormer Bedarf an
einem gut ausgebauten o6ffentlichen Verkehrsnetz besteht. Gerade in Zeiten, in denen die
Hohe des Olpreises immer unsicherer wird und Mobilitat und Flexibilitat aber mit das
wichtigste fur Menschen in einer globalisierten Gesellschaft ist.

Die geplante S-Bahnverldngerung héatte Uberwiegend positive Auswirkungen auf die
Wirtschaft in Geretsried, aber auch die Stadt, die Bevolkerung und das Umland wirde von
diesem Anschluss profitieren. So ist zu hoffen, dass dieses moderne, zukunftsweisende und
den Vorgaben der Nachhaltigkeit entsprechende Projekt nicht den Sparplanen der Bundes-
regierung zum Opfer fallt, sondern wie geplant Ende 2010 in Betrieb genommen werden

kann.
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Anhang

Leitfaden der Expertengesprache der Vergleichsstadte

Situation des OPNV

Seit wann gibt es den S-Bahn-Anschluss in ihrer Stadt?

Mit welchen Verkehrsmitteln erreichte man frither das Oberzentrum, wie sieht es jetzt aus?
In welchem Takt konnte man fahren bzw. fahrt man jetzt?

Wie lange war die Fahrzeit bzw. ist sie jetzt?

Wie stark wurden bzw. werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt?

Woher bzw. wohin pendelt die Mehrheit?

Wie ist das Verhaltnis zwischen Pendler- und Freizeitverkehr?

Wie beurteilen Sie allgemein die Erreichbarkeit der Stadt?

Worin liegen Ihrer Meinung nach die Stéarken und Schwéachen der S-Bahn?

Projekt

Wie hoch waren die Kosten?

Wer zahlte was?

Wie viele Personen wurden neu angebunden?

Wie groR3 war die Unterstiitzung durch das Land bzw. durch weitere Behdrden?
Wie sehr wollte die Stadt die S-Bahn?

Wie groR3 war die Akzeptanz fur das Projekt in der Bevolkerung?

Wie bewerten sie die Zusammenarbeit aller Akteure?

Welche Auswirkungen hat das Projekt auf den Verkehr?

Welche Schwierigkeiten gab es bei der Realisierung des Projekts?

Welche Erwartungen hat die Stadt in den Anschluss gesetzt und wurden diese erfullt?

Verkehrsentwicklungsplan

=  Gibt es in ihrer Region einen Verkehrsentwicklungsplan?
= Welche Ziel werden darin verfolgt?

= Ist eine weitere Verldngerung der Trasse geplant?

Auswirkungen auf die Wirtschaft

=  Wie viele Firmen haben sich nhach dem S-Bahn-Anschluss neu angesiedelt?

= War die S-Bahn der Grund daftr?

= Sehen Sie die S-Bahn als positiven Standortfaktor?

= Gibt es mégliche andere Einflisse auf die Neuansiedlung von Unternehmen, wie zum Beispiel ein
Flughafen oder eine Messe?

* Wie hat sich die Situation beim Einzelhandel verandert?

= Kommen mehr auswartige Konsumenten in die Stadt?

= Welche Rolle spielt der Tourismus?

Auswirkungen auf Immobilien

= Sind seit dem S-Bahn-Anschluss die Preise gestiegen?
= Kam es vermehrt zu Neubauten?

=  Waurde das Bild der Innenstadt aufgewertet?

Auswirkungen auf die Bevodlkerung

=  Wie ist das Wanderungssaldo?

= Wie entwickelt sich die Bevolkerungszahl?

= Hangt diese Situation mit dem S-Bahn-Anschluss zusammen?
= Gibt es Probleme mit dem demographischen Wandel?

= Wenn ja, wie geht die Stadt damit um?

Sonstiges

= Wurde der Bekanntheitsgrad der Stadt als neuer Endhaltepunkt gesteigert?
Glauben Sie, der Benzinpreis spielt bei der Wahl des Verkehrsmittels eine Rolle?
Wie beurteilen Sie die S-Bahn-Verlangerung im Ganzen?

Welche Probleme gibt es?

Was ist gut geworden und was kénnte man noch verbessern?
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Anhang

Leitfaden der Blrgermeistergesprache

Stadt Geretsried

Was erhofft sich die Stadt Geretsried von einem S-Bahnanschluss

Sind Sie der Meinung, dass man als Stadt mit S-Bahnanschluss bei zukiinftigen
Infrastrukturprojekten mehr Druck auf das Wirtschaftsministerium austiben kann

Wie stark ist die Akzeptanz in der Bevolkerung

Wie verlauft die Zusammenarbeit mit den planungsbeteiligten Behdrden und mit Wolfratshausen
Macht Ihnen die Uberlegung von Herrn Tiefensee, die Mittel im OPNV zu kiirzen, Sorge

Glauben Sie, der neue Posten von Herrn Wiesheu bei der DB ist fir das Projekt von zuséatzlichem
Vorteil

Halten Sie eine weitere Verlangerung zum Beispiel nach Bad T6lz fur sinnvoll

Stadt Wolfratshausen

Was erhofft sich die Stadt Wolfratshausen von einer Verlangerung der S7 nach Geretsried
Sehen Sie auch Nachteile in der S-Bahnverlangerung

Glauben Sie, die S-Bahnverlangerung kann den Busverkehr in Wolfratshausen reduzieren
Interessiert die Bevdlkerung dieses Projekt

Kennen Sie die Ansichten der Wolfratshauser Unternehmen

Sehen die Einzelhandler in Wolfratshausen in Geretsried Konkurrenz

Wie stark ist die Zusammenarbeit mit Geretsried

Gibt es Probleme

Wie stark ist die Unterstitzung durch die planungsbeteiligten Behdrden

Befiirchten sie Bevolkerungsverlust durch den Anschluss des glinstigeren Geretsrieds
Sehen Sie es als maglichen Nachteil nicht mehr Endhaltepunkt zu sein
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S/

(Riem)

Richtung

Abfahrtszeiten ab

Wolfratshausen

(Diese Haltestelle liegt im Zeitkartenring 10 und 11 )

Ostbahnhof

[ Gltig von 11.12.2005 bis 09.12.2006

S-Bahn Miinchen GmbH

AN

Fahrzeit in Minuten

Wolfratshausen
06 Icking
09 Ebenhausen-Schaftlarn
12 Hohenschéaftlarn
16 Baierbrunn
18 Buchenhain
20 Hollriegelskreuth
23 Pullach
24 Grol3hesselohe Isartalbahnhof
26 Solln
29 Siemenswerke [0
31 Mittersendling
33 Harras
35 Heimeranplatz ¥
38 Donnersbergerbriicke
40 Hackerbricke
42 Hauptbahnhof (Tunnel)
43 Karlsplatz (Stachus)
45 Marienplatz
46 |sartor
48 Rosenheimer Platz
49 Ostbahnhof [
53 Leuchtenbergring
55 Berg am Laim
59 Riem

J

Uhr Montag - Freitag ( Samstag,Sonn-/Feiertag J(Uhr)
(5 Joa 44 04 44 5 )
6 |04 24 44 04" 24 44 6
7 |04 24 44 04" 24 44 7
8 [04 24 44 04" 24 44 8
9 [24 44 04" 24 44 9
10 |24 44 04" 24 44 10
11|24 44 04" 24 44 11
12 |24 44 04" 24 44 12
13|04 24 44 04" 24 44 13
14 |04 24 44 04" 24 44 14
15 (04" 24 44 04" 24 44 15
16 |04 24 44 04" 24 44 16
17 (04 24 44 04" 24 44 17
18 |04 24 44 04" 24 44 18
19|04 24 44 04" 24 44 19
20|04 24 44 24 44 20
21 |24 44 24 44 21
22 |24 44 24 44 22
23 |24 24 23
1 24V96 24V96 1

Fahrten ohne Zielangabe verkehren bis Ostbahnhof[¥]
x = Freitag (Werktag)

a = Samstag (Werktag)

# =vom 26.03. bis 28.10.2006

V60 = Samstag (Werktag)

V96 = Nacht Fr/Sa, Sa/So und Néachte vor Feiertagen, auch
26./27.2.und 27./28.2.06, nicht 24./25.12.05
CF bis Riem

*=von 27.12.05-5.1.06, 10. - 21.4,,6.6. - 16.6., 31.7. -

1.9.2006 nur bis Ostbahnhof

Anderungen vorbehalten
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Anhang

Lage der Vergleichsstadte

Buhl

Quelle: DEUTSCHER TASCHENBUCHVERLAG UND WESTERMANN SCHULBUCHVERLAG 1992, 21

Nienburg

Wedemark

Filderstadt

Teltow
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Anhang

Siddeutsche Zeitung, 12. Dezember 2005

Folgen der S-Bahntrasse

Geretsried — Jetzt zahlen Daten und Fakten. Wie berichtet, hat die Stadt Geretsried eine
Diplomarbeit uber die Verlangerung der S7 nach Geretsried in Auftrag gegeben. In den
nachsten Monaten wird Stephanie Scherer, die an der Ludwig-Maximilians-Universitat
Minchen Sozialgeographie studiert, die Auswirkungen des Projekts erfassen und
beschreiben. Ein wichtiger Punkt ihrer Arbeit: die S-Bahnverlangerung aus Sicht der 6rtlichen
Wirtschaftsunternehmen. Hierflr hat sie einen Fragebogen erarbeitet, der an Geretsrieder

und Koénigsdorfer Unternehmen verschickt wurde.

Bei einem Praktikum im Wirtschaftsministerium stie3 die 25-Ja&hrige auf das Thema. Dank
des Wirtschaftsforderers der Stadt Bad Tolz, Alexander Schmid, ebenfalls ehemaliger
Geographie-Student, sei der Kontakt zustande gekommen, berichtet Scherer bei einem
Pressegespréach. In ihrer Arbeit beleuchtet sie nicht nur die Geschichte der Minchner S-
Bahn, sie zieht ebenfalls Erfahrungen aus Kommunen heran, die in den vergangenen funf
Jahren auch eine S-Bahnhaltestelle bekommen haben. Die Vergleichsgemeinden sind
Teltow, Filderstadt, BuUhl sowie Nienburg und Wedemark. Scherer hat mit den
Wirtschaftsforderern dieser Stadte gesprochen. ,Wichtig ist, ob sich die Erwartungen der
Birger und der Wirtschaft erfullt haben.” Bis 30. April 2006 muss die Studentin ihre

Diplomarbeit abgegeben haben.

Von Seiten der Stadt werde die Aktion, vor allem die Verschickung der Fragebdgen,
unterstitzt, erklarte der Geretsrieder Wirtschaftsforderer Wolfgang Wittmann. Unternehmen,
die bislang keinen Fragebogen erhalten haben, kénnen ihn auch von der Homepage der
Stadt herunterladen oder bei Wittmann anfordern. Bulrgermeisterin Cornelia Irmer ist
gespannt auf das Ergebnis. ,Wir wollen ein Signal setzen®, betonte sie. Es gehe vor allem
darum, dem bayerischen Wirtschaftsministerium zu zeigen, dass die S-Bahnverlangerung
von einer breiten Basis gewollt sei. ,Unsere Bemihungen werden nicht den letzten

Ausschlag geben, aber beobachtet wird dies schon.” Veca
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Anhang

Geretsrieder Merkur, 12. Dezember 2005
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Anhang

Kreisbote, 12. Dezember 2005
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