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0 Einleitung

Die Idee, die derzeit von Regional-, Fern- und auch einzelnen Giterziigen befahrene
Stidumfahrung (,Sudring*') ebenfalls fiir die S-Bahn zu nutzen, ist nicht neu. Bislang war
jedoch stets vom Vollausbau dieser Eisenbahnstrecke mit durchgehend eigenen
S-Bahngleisen die Rede. Dagegen zeigt dieses Alternativkonzept auf, wie eine
kostengunstigere Losung mit Hilfe eines Teilausbaus durchfiihrbar ist. Die Streckenflhrung
von Laim Uber Friedenheimer Briicke, Heimeranplatz, Poccistralle, Kolumbusplatz und
Ostbahnhof bis Leuchtenbergring bleibt dieselbe. Dabei ist anzumerken, dass auch der
Siudring Umsteigemdglichkeiten zu allen S-Bahn- und U-Bahnlinien bietet und somit die
S-Bahnhdfe und U-Bahnhdofe in der Innenstadt vom Umsteigeverkehr entlasten kann.

Ziel dieses Konzepts , Teilausbau Sudring” ist die konsequente Minimierung der Reisezeiten,
was durch die folgenden drei MalRnahmen erreicht wird:

e Einflhrung des reinen und ganztagigen 10-Minuten-Taktes auf allen S-Bahnlinien
e konsequente Realisierung von Direktanschlissen
e kreuzungsfreier Ausbau der Gleisanlagen zur Vermeidung von Verspatungen

Im Rahmen dieser Erlauterungen werden zunachst der Planungsablauf und die Planungs-
vorgaben, die der Erstellung dieses Konzeptes zu Grunde liegen, beschrieben. AnschlieRend
folgen die Abschnitte ,Fahrplanangebot”, ,Betriebskonzepte fir Notfalle®, ,Fahrzeuge® und
JInfrastruktur”. Der Erlauterungsbericht schlie3t mit einem Fazit.

! Inzwischen hat sich in der Offentlichkeit der Begriff ,Stidring“ durchgesetzt, der somit eine Ringbahn
um Minchen impliziert. Fir den Guterverkehr traf dies bis zur SchlieBung der Rangierbahnhéfe Laim
und Miinchen Ost auch zu. Da der Nordring fir die S-Bahn kaum Aussicht auf eine sinnvolle Nutzung
bietet, beschreibt der Begriff ,Stdring” bei der S-Bahn de facto nur einen Halbring.
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1 Ist-Zustand 2007

Derzeit werden samtliche stadtnahen Vororte mit der S-Bahn im ganztagigen 20-Minuten-
Takt bedient, wahrend bis zu den Endstationen in der Regel nur zweimal pro Stunde
gefahren wird. Zu den Hauptverkehrszeiten (HVZ) wird auf fast allen S-Bahnstrecken der
20-Minuten-Takt bis zu den Endpunkten ausgedehnt, wahrend bereits im Fahrplanjahr
2006/2007 ein Teil der stadthnahen und einwohnerstarken Vororte etwa alle 10 Minuten mit
Miinchen verbunden ist. Diese zusatzliche Verdichtung betrifft drei von sieben westlichen
sowie zwei der funf dstlichen Aul3enstrecken der S-Bahn. Dartber hinaus verdichten die
Linien S20 und S27 die S7 im Bereich der Stadt Minchen eher unregelmafig. Einzelne
Verstarkerzige auf weiteren Linien runden das gewohnte Fahrplanangebot ab.

Das Streckennetz besteht genau genommen aus zehn westlichen Aul3enstrecken, von
denen eine — die S1 zum Flughafen — als Fligelzug der S1 nach Freising, die anderen
beiden — die Linie A nach Altomulnster und die S27 uber Solln nach Deisenhofen — als
eigenstandige Linien ohne Einbindung in die S-Bahnstammstrecke betrieben werden. Da
somit sieben westliche Linien betrieblich mit der Stammstrecke verbunden sind und &stlich
von Minchen nur finf Auf3enstrecken existieren, enden zwei von den sieben durch die
Minchner Innenstadt geflhrten S-Bahnlinien am Ostbahnhof.

Derzeit bestehen im S-Bahnnetz keine Direktanschlisse, bei denen die Fahrgaste zwischen
zwei am gleichen Bahnsteig gegentiber haltenden Ziigen ohne Zeitverlust umsteigen kénnen
— wie dies bereits bei der Minchner U-Bahn an den Bahnhéfen Scheidplatz und Innsbrucker
Ring praktiziert wird.
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2 __Planung

2.1 Planungsablauf

Das vorgeschlagene Konzept optimiert das Gesamtsystem ,S-Bahn Miinchen®. Dabei sind
sowohl die Teilbereiche ,Fahrplanangebot”, ,Fahrzeuge®, ,Infrastruktur* einzeln als auch in
Wechselwirkung zueinander zu betrachten.

Grob fahrlassig ist dagegen die Planung einer neuen S-Bahnstammstrecke mit ihren
Verknupfungen zum Bestandsnetz ohne vorherige Festlegung des gewinschten
Fahrplankonzeptes, weil damit das Projektziel — das gewiinschte Fahrplanangebot — aul3er
acht gelassen wird. Die dadurch entstehenden Zwangspunkte in der Fahrplangestaltung
kénnen haufig nur durch sehr teuere zusétzliche BaumalRnahmen aufgefangen werden.

Das vorliegende Konzept fur die Zukunft der Minchner S-Bahn wurde mit Hilfe des
sogenannten ,Planungsdreiecks* erarbeitet, das eine klare Vorgehensweise verlangt:

1. Fahrplanangebot: Aufstellung des gewlinschten Fahrplankonzeptes
2. Fahrzeuge: Auswahl der dafur notwendigen Fahrzeugtypen
3. Infrastruktur: Planung der dafiir notwendigen Gleis- und Signalanlagen

Anschlieend wird solange in dieser Reihenfolge optimiert, bis sich eine allen Anforderungen
gerechte Losung ergibt. Zur Optimierung von Teilproblemen und zur Suche nach Lésungen
mit effizientem Mitteleinsatz wird die Strategie

~0rganisation vor Elektronik vor Beton*

angewendet, die zunachst die Suche nach einer Lésung im Bereich der ,Organisation”
vorschreibt. Sollte sich das Problem damit nicht l6sen lassen, so wird der Bereich
~Elektronik” einbezogen und, falls nétig, erst zuletzt der Bereich ,Beton“. Dabei bedeuten:

.<Oorganisation* bezieht sich auf alle Optimierungsmoéglichkeiten, die ohne
Verdnderung der Infrastruktur durchgefiihrt werden koénnen. Hierzu gehort
insbesondere die Veranderung des Fahrplans oder der Wagenumlaufe.

.Elektronik* bedeutet eine Veranderung der Leit- und Sicherungstechnik, wie zum
Beispiel der Einbau der Linienzugbeeinflussung (LZB) oder die Verkirzung der
Blockabstande.

.Beton“ bedeutet eine Veranderung der Gleisanlagen, gegebenenfalls auch mit Hilfe
von Uberwerfungs- oder Tunnelbauwerken.

Baumgartner, Kantke, Schwarz Minchen, den 26.04.2007 Seite 5von 25



Erlauterungsbericht
,Alternatives S-Bahnkonzept fir Minchen: Teilausbau Sudring*

Beide Strategien sind in der Schweiz bereits seit langem erfolgreich im Einsatz. Dort werden
neben grol3en Bauprojekten auch zahlreiche kleine Optimierungsmalinahmen in allen
genannten Bereichen durchgefihrt. Die sinnvolle Kombination aller Losungsmaoglichkeiten
mit dem Ziel effizienten Mitteleinsatzes tragt wesentlich zum heutigen Erfolg des Projekts
.Bahn 2000“ der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) bei.

2.2 Planungsvorgaben zur Erstellung des Fahrplanangebots

Grundlagen fur die Auswahl des kinftigen Fahrplanangebots sind im Wesentlichen:
e Siedlungsstruktur

e Fahrgastzahlen

¢ gewulnschtes Grundangebot

e Streckennetz

e Reisezeiten
= Zu- und Abgangszeiten + Wartezeiten + Fahr- und Haltezeiten + Umsteigezeiten

e Auswahl der Direktanschliisse

Zur Prognostizierung des Verkehrsaufkommens wird Ublicherweise der Gravitationsansatz
verwendet. Das Verkehrsaufkommen zwischen A und B ist proportional
(Einwohner A + Arbeitsplaetze A + Ausbildungsplaetze A) * (Einwohner B + Arbeitsplaetze B + Aushildungsplaetze B)

r2

wobei r die Entfernungen zwischen den beiden Orten ist. Die Proportionalitatskonstante
hangt unter anderem von den Grenzkosten der Reise, den Fahrzeiten, der Kaufkraft und der
Diversifizierung der Arbeits- und Ausbildungsplatze in den jeweiligen Siedlungsraumen ab.
Hierzu liegen Erfahrungswerte vor, die empirisch durch Regressionsanalysen ermittelt
wurden.

Das gesamte Untersuchungsgebiet wird nun in n Verkehrszellen unterteilt, wobei fir alle
moglichen Verbindungen zwischen jeweils zwei Verkehrszellen mit Hilfe des
Gravitationsansatzes das Verkehrsaufkommen prognostiziert wird. Bei n Verkehrszellen
ergeben sich demzufolge n*(n-1) Relationen. Bei Zugrundlegung der aktuellen Situation
ergibt ein Quelle-Ziel-Vergleich Uber alle n*(n-1) Relationen zwischen der Stammstrecke und
dem Suidring, dass sich das Verkehrsaufkommen zwischen beiden Strecken etwa im
Verhaltnis % zu ¥ einstellen wird, so dass es im Sinne einer nachfragegerechten Verteilung
naheliegend ist, etwa drei Viertel der Ziige Uber die Stammstrecke und ein Viertel Gber den
Sidring laufen zu lassen.
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Das Verkehrsaufkommen der Minchner S-Bahn betragt derzeit wochentéglich
780.000 Fahrgaste, wobei der am starksten belastete Abschnitt zwischen Hackerbriicke und
Karlsplatz (Stachus) von etwa 220.000 Fahrgésten benutzt wird. Das vorgestellte Konzept
geht von einer Steigerung des Verkehrsaufkommens um mehr als ein Viertel aus, so dass
2020 etwa 1.000.000 Fahrgaste die Munchner S-Bahn wochentéglich benutzen werden.
Damit wirde die S-Bahn vom Verkehrsaufkommen an die Miinchner U-Bahn heranreichen,
die bereits heute mehr als eine Million Fahrgéste wochentéglich beférdert. Die Steigerung
des Verkehrsautfkommens auf wochentéglich 1.000.000 Fahrgaste wird im Wesentlichen
durch vier Grinde verursacht:

D) Im S-Bahnbereich des Munchner Verkehrs- und Tarifverbundes (MVV) leben
derzeit 2,6 Millionen Menschen mit Erstwohnsitz, wobei hiervon 1,33 Millionen auf
das Stadtgebiet Miinchen und 1,27 Millionen auf das Umland entfallen. Da der
Ballungsraum Minchen als einer der wenigen Gebiete in der Bundesrepublik
auch in den néachsten zwei Jahrzehnten Zuzugsgebiet bleiben wird, ist von einer
Einwohnerzahl im Jahr 2025 von etwa 3.000.000 auszugehen, die sich etwa
halftig auf das Minchner Stadtgebiet und das Umland verteilen werden.

2) Bedingt durch eine deutliche Verteuerung des Mineral6ls wird sich der Modal-Split
(Verkehrsaufteilung  Offentlicher  Personennahverkehr  OPNV : Motorisierter
Individualverkehr MIV) in den nachsten zwei Jahrzehnten spirbar zu Gunsten des
OPNV verandern.

3) Politisch gewollte Restriktionen gegen den MIV wie zum Beispiel die Kiirzung der
Pendlerpauschale, die Einrichtung von Fahrverboten, die Erhéhung der
MineralOlsteuer, die Erhdhung der Parkgebihren sowie die Einrichtung von
Parklizenzgebieten werden die Nutzerzahl der S-Bahn erhéhen.

(4) Durch einen konsequent am Kundennutzen orientierten Fahrplan wie zum
Beispiel dem integralen 10-Minuten-Takt oder der Einrichtung von
Direktanschlissen wird zu Gunsten der S-Bahn erheblicher Neuverkehr induziert
werden.

Bedingt durch den Zuwachs an Einwohnern und Arbeitsplatzen in den Vororten steigt auch
die Verkehrsnachfrage zwischen den einzelnen Vororten. Deshalb missen auch die
,Ubereckverbindungen* (Umsteigeverbindungen zwischen zwei westlichen oder zwei
Ostlichen AuRenéasten) bei der Fahrplangestaltung besser beriicksichtigt werden.

Die Aul3enaste in Richtung Freising / Flughafen (tUber Neufahrn), Geltendorf, Erding und
Flughafen (Uber Ismaning) werden derzeit jeweils unmittelbar vor Erreichen der
S-Bahnstammstrecke (Pasing — Ostbahnhof) von mehr Fahrgdsten benutzt als diejenigen
funf Aul3enstrecken, die im stadtnahen Bereich zu den Hauptverkehrszeiten bereits auf einen
anndhernden 10-Minuten-Takt verdichtet worden sind. Daraus folgt, dass auf mindestens 9
der 12 AuBRenaste ein 10-Minuten-Takt notwendig ist.
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Insofern liegt der Schluss nahe, alle zwolf AuRenstrecken im stadtnahen Bereich zumindest
zu den Hauptverkehrszeiten (HVZ) auf einen 10-Minuten-Takt zu verdichten, was auch der
urspriingliche Grund zum Bau einer zweiten S-Bahnstammstrecke war. Die offiziellen
Planungen (Stand: 2006) sahen allerdings beim 20-Minuten-Grundtakt einen 10-Minuten-
Takt auf nur sechs von zwdlf AuBenasten vor — zuzlglich einer abschnittsweisen
Verdichtung der S7 durch die S20. Mit der Taktverdichtung auf lediglich einem einzigen
zusatzlichen S-Bahnaul3enast gegeniiber dem Ist-Zustand begriindet somit die Bayerische
Staatsregierung ein 2.000.000.000 Euro teures Investitionsprojekt.

Dagegen sieht dieses Konzept eine Verdichtung auf allen zwdlf AuRenasten vor — und zwar
einen ganztagigen 10-Minuten-Takt im stadtnahen Bereich sowie eine Durchbindung alle
20 Minuten bis zu allen Endpunkten mit Ausnahme von Altominster (derzeit Linie A).
Wahrend die Verdichtung in den Hauptverkehrszeiten (HVZ), wie oben dargestellt,
notwendig ist, muss diejenige zum 10-Minuten-Takt in der Normalverkehrszeit (NVZ) naher
begrindet werden:

e Der Zuwachs an Einwohnern und Arbeitsplatzen zwischen den Vororten verlangt nach
kirzeren Reisezeiten im ,Ubereckverkehr* und damit auch kiirzeren Umsteigezeiten /
Wartezeiten zwischen den Aul3enasten.

e Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten ,rundet” die Verkehrsspitzen ab und verteilt die
hohe Fahrgastnachfrage auf langere Zeitraume.

¢ Die langeren Ladendéffnungszeiten verteilen den Einkaufsverkehr Uber den Tagesverlauf
zunehmend gleichmaliger.

e Die veranderten Freizeitbedurfnisse verlangen insbesondere an den Wochenenden und
auch in den Abendstunden eine Steigerung des Zugangebots.

e Eine angebotsorientierte Politik mit der Einfihrung des Qualitatsmerkmals , Takt 10“ wird
zu weiteren Fahrgastzuwachsen fiihren, da die S-Bahn dann in der Kundenwahr-
nehmung bei der Kategorie ,Verfugbarkeit® zum hohen Standard der U-Bahn
aufschlieRen wird. Dadurch, dass die S-Bahn im stadtnahen Bereich genauso wie die
U-Bahn ganztags alle 10 Minuten fahren wird, wird die gesamte Transportkette mit
S-Bahn- und U-Bahnbenutzung in der Kundenwahrnehmung einen Quantensprung nach
oben machen, da beim 10-Minuten-Takt nicht nur die Kenntnis des Fahrplans entbehrlich
ist, sondern dariber hinaus bei allen Umsteigerelationen die Wartezeiten weitgehend
entfallen.
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3 Aufstellung des Fahrplans

Aufbauend auf den zuvor dargestellten Planungsvorgaben wird als neues Fahrplanangebot
folgende Struktur vorgeschlagen:

e ganztagiger 20-Minuten-Takt bis zu den Endpunkten wahrend der gesamten Betriebszeit
e ganztagiger 10-Minuten-Takt im stadtnahen Bereich, zumindest zur HVZ und zur NVZ

Die Normalverkehrszeit (NVZ) beginnt taglich um 5:00 Uhr und wird um 20:30 Uhr von der
Spatverkehrszeit (SVZ) abgelost, die um 1:30 Uhr nachts endet. Die Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) liegt inmitten der Normalverkehrszeit und dauert wochentags (montags bis
freitags) jeweils von 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr sowie von 15:30 Uhr bis 18:30 Uhr.

Die Sternfahrten der Nacht-S-Bahnen in den Néachten auf Samstag, Sonn- und Feiertag
verbleiben wie bisher.

Bei sieben westlichen und finf o6stlichen stadtnahen Auf3enstrecken ergeben sich finf
Durchmesser- und zwei Radiallinien. Wird auf allen sieben Linien ein 10-Minuten-Takt im
stadtnahen Bereich angeboten, so ergibt dies 42 Ziige pro Stunde, die die Stadt Minchen
aus westlicher Richtung erreichen, und 42 Ziige pro Stunde, die Minchen in westlicher
Richtung wieder verlassen. Davon sind drei Zige der S27 pro Stunde und Richtung
abzuziehen, weil diese nach wie vor im ,Starnberger Bahnhof* (Miinchen Hbf, Gleise 35/ 36)
enden sollen. Weitere sechs Zige pro Stunde und Richtung werden den Sidring benutzen,
so dass dort ebenfalls ein ganztagiger 10-Minuten-Takt entsteht. Damit verbleiben auf der
bestehenden S-Bahnstammstrecke lediglich 33 Ziige pro Stunde und Richtung. Wie in den
Abschnitten ,Fahrzeuge* und ,Infrastruktur / Signalanlagen“ naher erlautert, kbnnen mit
optimierten Signalanlagen und Abfertigungsprozessen insgesamt 37,5 Zige pro Stunde und
Richtung die bestehende Stammstrecke nutzen, so dass noch eine Reserve von Uber 10%
bestehen bleibt. Fir die Planung der Fahrplantrassen wird von einer Zugfolgezeit von
100 Sekunden (36 Zluge pro Stunde und Richtung) ausgegangen, die als Raster dient und
somit auch eine Reserve fir verspatete Ziige von drei Fahrplantrassen pro Stunde und
Richtung bereit halt.

Zur einfacheren Orientierung wird das System der urspriinglichen Liniennummerierung
wieder verwendet, bei dem die westlichen Endpunkte entgegen dem Uhrzeigersinn
durchgezahlt werden: S1 Freising / Flughafen, S2 Petershausen, S3 Mammendorf (bisher:
Nannhofen), S4 Geltendorf, S5 Herrsching, S6 Tutzing und S7 Geretsried (bislang:
Wolfratshausen). Die Liniennummer der Ostaste richtet sich nach deren Zuordnung zu den
Westasten.
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Um eine moglichst groRe Verkehrsnachfrage fur die Sudringlinien zu erzeugen, ist eine
gestreckte Linienfihrung von Pasing bis Leuchtenbergring sinnvoll. Somit kommen fur die
Sudringlinien nur die Westéste der S3, S4, S5 und S6 in Frage (Linien Uber Pasing), von
denen zwei auszuwahlen sind, die abwechselnd Uber Hauptbahnhof (Innenstadt) und
Sudring verkehren. Dadurch sind sowohl Durchbindungen vom Sidring ins Umland als auch
weiterhin Direktverbindungen von allen S-Bahnhéfen in die Muinchner Innenstadt
gewabhrleistet. Die Linien S7 und S1/S2 werden stets uber die Innenstadt gefuihrt. Somit sind
am Ostbahnhof komplizierte und teure Gleisverbindungen fur die Verknupfung der
Sudringlinien in Richtung Giesing (S1/S2) uberflissig, zumal die Relation Giesing —
Kolumbusplatz bereits mit der U-Bahn abgedeckt wird.

Dreh- und Angelpunkt des neuen Fahrplankonzepts sind die neuen Direktanschlisse an den
Bahnhofen Pasing, Laim, Heimeranplatz und Leuchtenbergring, die alle von den
Sudringlinien bedient werden. Dabei ist es naheliegend, in Pasing und am Leuchtenbergring
diejenigen Linien ,korrespondieren” zu lassen, deren Verdichterziige Uber den Sudring
verkehren. Dieses System der doppelten Korrespondenz hat die Deutsche Bundesbahn
bereits im System IC'79 ab 1979 in KdéIn Hbf und in Dortmund Hbf realisiert. Hierbei hielten
beide Zige am selben Bahnsteig in Kéln Hbf, so dass die Fahrgéaste bequem umsteigen
konnten. Danach fuhren beide Zlge zeitgleich ab. Wéahrend der eine Zug Uber Duisburg und
Essen fuhr, nahm der andere den Weg tber Wuppertal und Hagen. Beide Ziige trafen sich
anschlieBend am selben Bahnsteig in Dortmund Hbf wieder. Nach dieser zweiten
Korrespondenz fuhr ein Zug weiter nach Bielefeld und Hannover, der andere nach Minster,
Bremen und Hamburg. Analog dazu findet in diesem Konzept die doppelte Korrespondenz
in Pasing und am Leuchtenbergring statt.

In Pasing fahrt jeweils ein S-Bahnzug aus Richtung Mammendorf und einer aus Richtung
Tutzing gleichzeitig am selben Bahnsteig ein, so dass die Fahrgdste zwischen beiden
S-Bahnen umsteigen kénnen. Nach dieser Korrespondenz fahrt nun zuerst der in Richtung
Hauptbahnhof verkehrende S-Bahnzug ab. Anschlielend folgt 100 Sekunden spéter der in
Richtung Sidring fahrende S-Bahnzug, der bis Laim dasselbe Gleis benutzt. In Laim
korrespondiert die S-Bahn zum Sidring erneut; diesmal mit der aus Freising / Flughafen
kommenden S1, so dass auch deren Fahrgaste einen Direktanschluss zum Sudring haben.
Im vorliegenden Fahrplan wurde die Korrespondenz mit der S1 gewahlt, um den Fahrgasten
aus dem Minchner Sudwesten eine 15 Minuten schnellere Anreise zum Flughafen zu
ermoglichen. Wahrend die S1 zum Hauptbahnhof weiterfahrt, zweigt die Sidring-S-Bahn
kreuzungsfrei in Richtung Heimeranplatz ab. Dort korrespondiert sie zum dritten Mal; diesmal
besteht ein Direktanschluss in Richtung Solln (S7/S27). Fahrgaste der S1, die die
Korrespondenzen in Laim und am Heimeranplatz wahrnehmen, gewinnen gegeniber dem
heutigen Fahrplan 15 Minuten Reisezeit pro Richtung. Dies ist insbesondere fur die
zeitsensiblen Berufstatigen, die in den Sendlinger Gewerbegebieten arbeiten, ein deutlicher
Anreiz, auf den OPNV umzusteigen. Nachdem die Siidring-S-Bahn die neuen S-Bahnhofe
PoccistraBe und Kolumbusplatz sowie den Ostbahnhof passiert hat, trifft sie am
Leuchtenbergring erneut auf die S-Bahn, mit der sie bereits in Pasing korrespondiert hat.
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Nach der Korrespondenz am Leuchtenbergring setzt eine S-Bahn die Fahrt in Richtung
Daglfing — Flughafen und die andere in Richtung Berg am Laim — Ebersberg fort. Diese
vierte Korrespondenz ermdglicht den im Bereich des Sudrings zusteigenden Fahrgésten
gegeniber dem heutigen Fahrplan eine Zeitersparnis von knapp 10 Minuten. In der
Gegenrichtung verlaufen alle Korrespondenzen symmetrisch, so dass dort den Fahrgéasten
ebenfalls alle soeben genannten Umsteigeoptionen offenstehen. Des Weiteren ist es
gelungen, in Deisenhofen einen ganztagigen Anschluss zwischen Solln (S27) und
Sauerlach / Otterfing zu schaffen. Durch den ganztdgigen 10-Minuten-Takt zwischen
Ostbahnhof und Deisenhofen ist auch der Ubereckanschluss zwischen Solln und dem
Hachinger Tal sichergestellt.

Zur Realisierung dieses Korrespondenzsystems ist allerdings eine gleiche Beférderungszeit,
das ist die Summe aller aufeinander folgenden Fahr- und Haltezeiten, zwischen den beiden
Korrespondenzbahnhofen Pasing und Leuchtenbergring Uber beide Strecken notwendig. Die
Beférderungszeit von Pasing nach Leuchtenbergring betrdgt (ber die bestehende
Stammstrecke gerundet 19 Minuten 40 Sekunden (,:19:40" im Format ,:Minute:Sekunde*).
Der Sudring ist etwa zwei Minuten schneller, weil dort dank hoherer Streckengeschwindigkeit
und wenigeren Halten diese langere Strecke dennoch in kirzerer Zeit zuriick gelegt werden
kann. Dieser Fahrzeitvorteil ist fur die Zugfolgeregelung zwischen Pasing und Laim
unabdingbar, weil die beiden in Pasing korrespondierenden Linien dieselben Gleise
benutzen missen.

Die Fahrplanlagen der S7 und der S27 werden durch die beiden Sudringlinien festgelegt, um
auch dort alle 10 Minuten einen Direktanschluss fiir den Ubereckverkehr Pasing — Laim —
Heimeranplatz — Harras — Solln (,Sendlinger Spange*) zu bieten. Diese Verbindung ist am
Heimeranplatz mit einmaligem Umsteigen am selben Bahnsteig und ohne Zeitverlust
(Direktanschluss, Korrespondenz) abgedeckt. Die S27 verkehrt kinftig ganztags alle
20 Minuten zum Hauptbahnhof. Die S20 mit ihrer unattraktiven Verkehrsfiihrung, mit ihrem
abseits liegenden Seitenbahnsteig am Heimeranplatz und dem Auslassen der wichtigen
Knotenbahnhdfe Laim und Harras entfallt.

Da die S27 nicht in die Stammstrecke eingebunden wird, bleiben deren Fahrplantrassen dort
frei; die S7 wird durch die S27 nur im Abschnitt Solln — Donnersbergerbriicke auf einen
10-Minuten-Takt verdichtet. Dennoch kann am Bahnhof Donnersbergerbriicke aufgrund der
hohen Zugzahl pro Stunde innerhalb von zwei Minuten von der S27 in einen Zug Richtung
Innenstadt am selben Bahnsteig umgestiegen werden und umgekehrt. Die S7 fahrt wie
bisher alle 20 Minuten bis zum Ostbahnhof.

Die S1 und die S2 werden — wie bereits ab 1972 etwa 30 Jahre lang — wieder in Richtung
Giesing mit Fahrtrichtungswechsel am Ostbahnhof durchgebunden. Dadurch entsteht
einerseits eine gestreckte Linienfiihrung fiir alle S-Bahnlinien sowie andererseits eine klare
fahrplantechnische Trennung der Linien auf der Achse Pasing — Leuchtenbergring von den
anderen Stammlinien S1, S2 und S7. Ferner muss von Pasing eine Direktverbindung tber
Ismaning zum Flughafen beibehalten werden. Dies sollte die westlich von Pasing am
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geringsten ausgelastete Linie sein, um die Stehplatzausnutzung hinsichtlich der
Abstellflachen fur Fluggepack gering zu halten, weshalb die S6 von Tutzing tUber Minchen
und Ismaning zum Flughafen durchgebunden wird.

Die Sudringlinien besitzen auf den Aul3endsten die Funktion von Verstarkerlinien, die dort
den Takt auf 10 Minuten verdichten. Um keine unnétigen Wartezeiten zur Anschluss-
vermittlung zu erzeugen, durfen nicht beide Sudringlinien von Westkreuz (S5 Herrsching,
S6 Tutzing) beziehungsweise Berg am Laim (Ebersberg, Erding) kommen. Daraus folgt,
dass die S6, die im Osten bereits am Leuchtenbergring abzweigt, und die S3 oder die S4,
die beide nicht Uber Westkreuz verkehren, wechselweise beide Stammstrecken benutzen.
Die Wabhl fallt dabei auf die S3, die im Westen bereits heute im 10-Minuten-Takt verkehrt.
Deshalb wird sie, wie auch schon derzeit, bis Ebersberg durchgebunden. Beide
Sudringlinien, die abgeleitet von ihren Stammlinien als S13 (von S3) und S16 (von S6)
bezeichnet werden, bilden somit zusammen einen 10-Minuten-Takt auf dem Sudring.

Zur Durchbindung nach Erding kommen somit noch die S4 und die S5 in Frage. Aufgrund
der eingleisigen Abschnitte zwischen Herrsching und WeRling (S5) sowie zwischen Markt
Schwaben und Erding wird die S4, die sonst keine eingleisigen Abschnitte beféhrt, bis Erding
durchgebunden. Damit ergibt sich folgende neue Linienzuordnung:

S1 Freising — Neufahrn — Hauptbahnhof — Kreuzstral3e
Flughafen — Neufahrn — Hauptbahnhof — Héhenkirchen-Siegertsbrunn

S2 Petershausen — Dachau — Hauptbahnhof — Holzkirchen
Altominster — Dachau — Hauptbahnhof — Deisenhofen

S3  Mammendorf — Hauptbahnhof — Ebersberg
S13 Maisach — Siudring — Grafing Bahnhof

S4  Geltendorf — Hauptbahnhof — Erding
Grafrath — Hauptbahnhof — Markt Schwaben

S5 Herrsching — Hauptbahnhof — Ostbahnhof
Welling — Hauptbahnhof — Ostbahnhof

S6 Tutzing — Hauptbahnhof — Ismaning — Flughafen
S16 Gauting — Sudring — Ismaning

S7 Geretsried — Wolfratshausen — Solln — Hauptbahnhof — Ostbahnhof

S27 Deisenhofen — Solln — Hauptbahnhof, Gleis 35/36

Die Zeilen ohne eigene Liniennummernbezeichnung beziehen sich auf die Verdichtung zum
10-Minuten-Takt im stadtnahen Bereich der jeweiligen Stammlinien.
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10-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit

10-Minuten-Takt zur Normalverkehrszeit

S1 Neufahrn

S1 Hohenkirchen-S.

S1 Neufahrn

S1 Ottobrunn

S2 Dachau S2 Deisenhofen S2 Dachau S2 Deisenhofen
S3/S13 Maisach | S3/S13 Grafing Bahnhof S3/S13 Lochhausen | S3/S13 Trudering
S4 Grafrath S4 Markt Schwaben S4 Puchheim S4 Riem

S5 Welling

S5 Ostbahnhof

S5 Germering

S5 Ostbahnhof

S6/S16 Gauting

S6/S16 Ismaning

S6/S16 Planegg

S6/S16 Ismaning

S7/S27 Solin

S7/S27 Donnersbergerbr.

S7/S27 Solin

S7/S27 Donnersbergerbr.

Darlber hinaus wird jeder Endbahnhof — mit Ausnahme von Altomunster (60-Minuten-Takt)
— vom Betriebsbeginn bis zum Betriebsschluss im 20-Minuten-Takt bedient. Die S1 fahrt alle
20 Minuten bis nach Freising und jeweils 10 Minuten versetzt ebenfalls alle 20 Minuten zum
Flughafen, so dass das Fligeln in Neufahrn entféllt. In der Spéatverkehrszeit verkehrt die S2
alle 20 Minuten bis Petershausen. Zuséatzlich féahrt dann alle 60 Minuten ein Zug von
Ostbahnhof bis Altominster, so dass in der Spéatverkehrszeit zwischen Munchen und
Dachau eine Zugfolge von 20/20/10/10 Minuten entsteht. Ein Fligeln in Dachau ist damit

Uberflissig. Diese Loésung hat auch den Vortell,

dass sich die Fahrgéste keine

verschiedenen Taktlagen merken missen, was marketingtechnisch ein grof3er Vorzug ist.
Dieses Prinzip wurde konsequent im gesamten S-Bahnnetz umgesetzt. Nachfolgend wird
dies an zwei Beispielen erlautert:

Abfahrtsminuten der am Bahnhof Donnersbergerbriicke nach...

Geltendorf 110 :30 :50
Grafrath :00 (HvZz) | :10 :20 (HVZ) :30 40 (HVZ) :50
Puchheim :00 :10 :20 :30 40 :50
Riem :00 :10 :20 :30 40 :50
M’'Schwaben :00 (HvZ) | :10 :20 (HVZ) :30 140 (HVZ) :50
Erding :10 :30 :50
Abfahrtsminuten der und der am Bahnhof Planegg nach...
Tutzing 17 37 57
Gauting :07 (HVZ) 17 127 (HVZ) 37 47 (HVZ) 57
Pasing :03 13 23 :33 43 :53
Innenstadt :03 (S6) :13 (S16>S3) | :23 (S6) :33 (S16>S3) | :43 (S6) :53 (S16>S3)
Sudring :03 (S6>S13) | :13 (S16) :23 (S6>S13) | :33 (S16) 43 (S6>S13) | :53 (S16)
Ostbahnhof | :03 (S6) :13 (S16) :23 (S6) :33 (S16) 43 (S6) :53 (S16)
Ismaning :03 (S6) :13 (S16) 23 (S6) :33 (S16) 43 (S6) :53 (S16)
Flughafen :03 (S6) :23 (S6) 43 (S6)

Anmerkungen zur Tabelle S6/S16 ab Bahnhof Planegg:

(S6)
(S16)
(S16>S3)
(S6>S13)

Direktverbindung mit der S6

Direktverbindung mit der S16
Fahrt mit der S16 bis Pasing — Direktanschluss zur S3
Fahrt mit der S6 bis Pasing — Direktanschluss zur S13 in Richtung Siidring

in Richtung Innenstadt
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Aufgrund des Korrespondenzkonzeptes konnen alle Ziele in der Innenstadt und auf dem
Sudring alle 10 Minuten ohne Zeitverlust erreicht werden, obwohl nur jeweils alle 20 Minuten
eine umsteigefreie Verbindung dorthin angeboten wird.

Die Fahrplanlagen der S1 und der S2 bestimmen sich durch folgende Anforderungen:
e Korrespondenz in Laim (S1 mit S13/S16)
e eingleisige Abschnitte (teilweise Doppelspurausbau notwendig und offiziell geplant)

e durch die Minimierung der Umsteigezeiten in Deisenhofen zwischen der S27 aus
Richtung Solln und der S2 in Richtung Holzkirchen und umgekehrt

o FahrstraBenausschlisse zwischen der S1 und der S6 an der hohengleichen
Verzweigung westlich von Flughafen Besucherpark

e Ausschlisse der Gleisbelegung am Endbahnhof Flughafen Terminal (S1 und S6)
o madglichst gleichméRige Verteilung der S1 und der S6 im Flughafenbereich

e Anpassung der Umsteigezeiten der S1 in Kreuzstrale an die Mangfalltalbahn
Holzkirchen — Rosenheim

Eine Trennung von S-Bahn und ,Fernbahn“ (Regional-, Fern- und Giterzlige) zwischen
Minchen und Neufahrn ist fir den 10-Minuten-Takt auf der S1-West Voraussetzung.

AbschlieRend ist noch anzumerken, dass ein integraler Taktfahrplan stets eine
~Symmetrieminute* hat, zu der samtliche Kreuzungen zweier Ziige gleicher Linie stattfinden.
International wie auch bei der S-Bahn Minchen ist inzwischen die Minute ,:00“ tblich. Bei
gleichen Reisegeschwindigkeiten in beiden Fahrtrichtungen entspricht die Periodendauer
der Symmetrieminute stets der Halfte der Taktzeit. Die Fahrplansymmetrie findet bei einem
20-Minuten-Grundtakt mit einer Symmetrieminute :00 somit zu den Minuten :00, :10, :20,
:30, :40 und :50 statt. Ist die Symmetrieminute im ganzen Liniennetz einheitlich, so ergeben
sich daraus die gleichen Umsteigezeiten fir beide Richtungen. Dies vereinfacht die
ahrplanung in komplexen Bahnnetzen wesentlich, da somit auch die Fahrplanlage der
Gegenrichtung sofort bestimmt werden kann. Die exakten Fahrplanlagen aller Linien wurden
in weiteren Iterationsschritten anhand der derzeitigen Beférderungszeiten und mit
Pufferzeiten im gesamten S-Bahnnetz ermittelt.

Das vorgeschlagene Fahrplankonzept (siehe Anlage 5) lasst sich in Abstimmung mit dem
Ausbau der Infrastruktur auch schrittweise mit hoher Betriebsqualitat einfiihren.
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4 Betriebskonzepte fur Notfalle

Bei Streckensperrungen stellt sich stets die Frage, welche betrieblichen MaRnahmen zu
treffen sind, um einerseits bei moglichst wenigen Ziigen Verspatungen zu erzeugen und
andererseits die betroffenen Streckenabschnitte noch soweit wie moglich zu bedienen. In
diesem Abschnitt sollen flr unvorhergesehene Streckensperrungen an wichtigen
betrieblichen Punkten der S-Bahnstammstrecke und dem S-Bahnsudring beispielhafte
Betriebskonzepte anhand des ermittelten Fahrplankonzeptes vorgeschlagen werden.

Komplettsperrung der Strecke Laim — Heimeranplatz

Aus Richtung Westen wenden die S13 und die S16 bereits in Pasing, aus Richtung Osten
am Heimeranplatz (Bahnsteigwende). Alternativ kbnnen sie ab Heimeranplatz auch wie die
S27 zum Hauptbahnhof weiterfahren. Der Bahnhof Friedenheimer Briicke ist per Bus
erreichbar.

Komplettsperrung der Strecke Heimeranplatz — Poccistral3e

Die Westaste der S13 und der S16 werden ab Heimeranplatz zum Harras durchgebunden
(Wendegleis in Mittersendling), aus Richtung Osten wenden die beiden S-Bahnlinien an der
PoccistraBe oder am Ostbahnhof. Die Bahnhofe Poccistrae und Kolumbusplatz sind per
U-Bahn erreichbar.

Komplettsperrung der Strecke PoccistralRe — Ostbahnhof

Aus Richtung Westen wenden die S13 und die S16 am Bahnhof Poccistral3e, aus Richtung
Osten am Ostbahnhof. Der Bahnhof Kolumbusplatz ist per U-Bahn erreichbar.

Komplettsperrung der Tunnelstrecke Hauptbahnhof — Ostbahnhof

Die S13 und S16 verkehren normal. Die S6 und S3 fahren Uber den Sudring (ostwarts
unmittelbar vor der S13/S16, westwarts danach). Auch die S4 benutzt den Siidring und folgt
der S13/S16 ostwarts beziehungsweise fahrt diesen Linien westwarts voraus. Die
Synchronisation der Fahrplanlagen findet am Leuchtenbergring statt. Die S1 (West) und die
S2 (West) fahren ab Donnersbergerbriicke zum Hauptbahnhof, Gleise 27-36. Bei
ausreichenden Kapazitaten verkehrt auch die S5 (West) bis zum Hauptbahnhof, andernfalls
nur bis Hackerbriicke (Bahnsteigwende) — wie die S7. Die S1 (Ost) und S2 (Ost) fahren bis
Ostbahnhof.

Darlber hinaus besteht die Mdglichkeit, die S2 von Petershausen ab Laim Uber Solln nach
Deisenhofen und Holzkirchen direkt durchzubinden, um am Hauptbahnhof den anderen
S-Bahnlinien zusatzliche Optionen zu lassen. In diesem Fall verkehren zwischen Ostbahnhof
und Deisenhofen Pendelziige der S2.
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Da die S3, S16 und S4 sowie die S6, S13 und S4 jeweils im Dreierblindel mit je
100 Sekunden Zugabstand alle 10 Minuten Uber den Sudring fahren, verbleiben in diesem
Notfall sechs Fahrplantrassen pro Stunde und Richtung fur die Fernbahn. Dies ist flr den
Personenverkehr ausreichend, so dass lediglich einzelne Guterzige tUber den Nordring, wo
ausreichende Kapazitaten zur Verfligung stehen, umgeleitet werden.

Die Innenstadtbahnhofe sind per U-Bahn und Tram erreichbar; insbesondere die U5
verbindet Neuperlach Sud (S1), Ostbahnhof (S1, S2, S3/S13, S4, S6/S16), Karlsplatz
(Stachus), Hauptbahnhof (S1, S2, S27, eventuell S5), Heimeranplatz (S3/S13, S4, S6/S16,
S7/S27) und bei Verlangerung bis Pasing (S3/S13, S4, S5, S6/S16) die wichtigsten
S-Bahnhdfe in diesem Stérungsfall.

Wie aus den vorstehenden Uberlegungen ersichtlich, ermdglicht selbst der Teilausbau des
Siudrings eine  zuverlassige  betriebliche  Ruckfallebene fur die  bestehende
S-Bahnstammstrecke.
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5 Fahrzeuge

In diesem Abschnitt werden zusatzlich zur Fahrzeugtechnik noch die Tursteuerung und die
Zugabfertigung behandelt, da sie direkt von der Fahrzeugtechnik abhangig sind.

Fahrzeugtechnik

Der Fahrzeugtyp ist mit dem Elektrotriecbwagen ET423 als gegeben anzusehen. Fir das
erweiterte Fahrplanangebot ist eine VergroBerung des Fahrzeugparks notwendig. Um die
Uberlangen Wendezeiten bei am Ostbahnhof wendenden ET423 wieder auf das fur
Stadtschnellbahnen normale Niveau — wie bereits friher beim ET420 tadellos durchgefiihrt —
zu reduzieren, wird die Einfiihrung einer Chipkarte mit ID-Nummer des Triebfahrzeugfuhrers,
die samtliche relevanten Informationen enthalt, dringend empfohlen. Falls die Fahrzeuge
technisch noch kein ,Automatisches Fahren und Bremsen“ (AFB) unterstiitzen, so ist dies
nachzuristen, um an hochbelasteten Stationen mit langerer Haltezeit mdglichst rasch
nachzuricken.

Tursteuerung

Ebenso ist eine Verdnderung der Tursteuerung auf der S-Bahnstammstrecke zwischen
Pasing und Ostbahnhof, kinftig Leuchtenbergring, notwendig: Um die Haltezeiten zu
verringern und statistische Extrema zu verringern, ist auch bei der S-Bahn Minchen ein
zentrales Offnen unmittelbar bei Halt des Zuges und ein rasches zentrales SchlieBen der
Tldren unabdingbar. Letzteres wurde erfolgreich mit dem Vorgangerfahrzeugtyp ET420 Uber
30 Jahre lang praktiziert. Auf AulRenstrecken, insbesondere aul3erhalb der Verkehrsspitzen,
kann zur Temperaturhaltung weiterhin die bedarfsmafige Tursteuerung zur Anwendung
kommen (= Technikbasiertes Abfertigungsverfahren = TAV).

Zugabfertigung

Dariber hinaus wird empfohlen, auf den Tunnelbahnhéfen Hauptbahnhof,
Karlsplatz (Stachus), Marienplatz, Isartor und Rosenheimer Platz sowie am Ostbahnhof (nur
Gleise 1-6) die Zuge der S-Bahnstammstrecke durch Bahnsteigpersonal abzufertigen. Die
Einrichtungen dazu sind bereits weitgehend vorhanden. Dagegen ist eine Selbstabfertigung
durch den Triebfahrzeugfuhrer (TAV) auf diesen Stationen abzulehnen. Es ist zu prifen, ob
die Turen an diesen sechs Bahnhéfen zentral durch das ortliche Aufsichtspersonal
geschlossen werden sollen. Dadurch lassen sich Verzégerungen im Betriebsablauf
vermeiden, die derzeit durch notwendige Abstimmungen zwischen Triebfahrzeugfihrer und
Aufsichtspersonal entstehen. AulRerdem ist an den Stationen Hauptbahnhof,
Karlsplatz (Stachus) und Marienplatz auf beiden Seiten abzufertigen (in Fahrtrichtung rechts
zum Ausstieg und links zum Einstieg).
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6 Infrastruktur

6.1 Ubersicht Giber die MaRnahmen zur Anpassung der Infrastruktur

Die Infrastruktur der Minchner S-Bahn wird beim ,Teilausbau Sidring” wie folgt angepasst:

e Bahnhdfe und Gleisanlagen:
- Neubau der S-Bahnstationen Friedenheimer Bricke, Poccistrae und Kolumbusplatz
- Umbau der S-Bahnstationen Laim, Heimeranplatz, Ostbahnhof und Leuchtenbergring

- Neubau eigener S-Bahngleise innerhalb bestehender Bahnflachen
- Neubau von kreuzungsfreien Ein- und Ausfadelungen auf bestehenden Bahnflachen
- Umbau von bestehenden Gleisanlagen

e Leit- und Sicherungstechnik:
- Nachrustung der Linienzugbeeinflussung mit Automatischem Fahren und Bremsen
- Anpassung der bestehenden Signalisierung auf dem Siidring
- Einbau der Linienzugbeeinflussung mit Automatischem Fahren und Bremsen
auf dem Sudring und auf stadtnahen Aul3enstrecken

6.2 Gleisanlagen

In den Bahnhdofen Laim und Heimeranplatz werden jeweils vier Gleise, im Ostbahnhof acht
Gleise und am Leuchtenbergring sechs Gleise ausschlieZlich von der S-Bahn benutzt. Die
Bahnhofe auf dem Suddring inklusive der Ein- und Ausfadelungsbereiche Laim und
Leuchtenbergring lassen sich bezlglich der bestehenden S-Bahngleise grob in jene mit

Kreuzungsfunktion und jene mit Verzweigungsfunktion unterscheiden:

Bahnhofe mit Kreuzungsfunktion erfordern eine voneinander unabhangige Fuhrung der
Gleisanlagen der sich kreuzenden Strecken. Verbindungen zwischen beiden Strecken
kénnen jedoch hdhengleich ausgefuhrt werden, weil nicht zu erwarten ist, dass
gleichzeitig parallel fahrende Zige beider Strecken auf die jeweils andere wechseln
missen. Deshalb sind Gleisverbindungen am Heimeranplatz und am Ostbahnhof
(Sudring) zu den bestehenden S-Bahnstrecken nur flr Stérungsfélle vorgesehen.

Bahnhofe mit Verzweigungsfunktion bendtigen zusatzlich zu den voneinander
unabhangig gefihrten Gleisanlagen der sich verzweigenden Strecken noch hdhenfreie
Ein- und Ausfadelungen von Gleisen in gleicher Fahrtrichtung. Dies ist von Bedeutung,
wenn auf einen Bahnhof von beiden Seiten mehrere Strecken zulaufen, die linienmaRig
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flexibel miteinander verknipft werden sollen, oder dies fiur den Stoérungsfall von
entscheidender Bedeutung ist. Ebenso ist eine vollstandig kreuzungsfreie Ausfiihrung
unverzichtbar, wenn dort Direktanschliisse zwischen Linien unterschiedlicher Zulauf- und
Ablaufstrecken angeboten werden sollen. Wahrend am Bahnhof Leuchtenbergring
tatséchlich Direktanschlisse unterschiedlicher Linienlaufe flexibel durchzufuhren sind
(S3<S16 und S6=S13), so kann dies fir den Bahnhof Laim im Stérungsfall oder auch
fur abgewandelte Fahrplankonzepte kunftiger Verkehrsbedurfnisse zutreffen (S1/S2
Richtung Sudring mit Anschluss an eine S-Bahn von Pasing in Richtung Innenstadt).

Am S-Bahnhof Pasing sind keine Umbauten notwendig. Die beiden ,au3eren* S-Bahngleise
werden von den Linien S3/S13 und S4 benutzt (Gleise 4 und 7), die beiden ,inneren“ von
den Linien S5 und S6/S16 (Gleise 5 und 6). Dadurch, dass durch Entfall der S20 Gleis 1 frei
bleibt, ergeben sich fur den Regionalverkehr Richtung Tutzing/ Garmisch und
Geltendorf / Buchloe neue betriebliche Moglichkeiten.

Der Bahnhof Laim erhalt stadtauswarts ein zusatzliches Gleis, so dass in beiden
Fahrtrichtungen je ein Mittelbahnsteig mit zwei Gleisen entsteht, um die Korrespondenzen
sicherzustellen. Die hohenfreien Ein- und Ausfadelungen werden dstlich des Bahnhofs Laim
erstellt, um die Linienzuordnung in Richtung Innenstadt und Sidring flexibel gestalten und
unabhangig voneinander betreiben zu kénnen. In Laim benutzen die Linien Richtung Pasing
(S3, S4, S5 und S6 sowie S13 und S16) die beiden aul3eren Gleise, die Linien S1 und S2 die
beiden inneren Gleise. Westlich und 6stlich des S-Bahnhofs Laim sind Gleiswechsel
anzuordnen, um bei Gleissperrungen flexible Umfahrungsmaoglichkeiten zu bieten.

Die Sidringgleise werden 0stlich von Laim nach Norden verschwenkt, um durch die
bestehende sechsgleisige Eisenbahnunterfuhrung (unter den Gleisen in Richtung
Minchen Hbf) den kinftigen Bahnhof Friedenheimer Briicke zu erreichen, der am Sidring
als Mittelbahnsteig errichtet wird.

AnschlieBend Uberquert der S-Bahnsitdring die Verbindungsgleise zwischen dem
ehemaligen Rangierbahnhof Laim und dem Bahnhofsbereich Heimeranplatz sowie die
Ferngleise von Miunchen Hbf dergestalt, dass die Gleise der S-Bahn von der Donnersberger
briicke sich zwischen den Sidringgleisen befinden. Der Bahnhof Heimeranplatz erhalt im
Bereich der heutigen Sudringgleise einen neuen Mittelbahnsteig parallel zum bestehenden,
so dass auch dort — wie in Laim — ein Richtungsbetrieb mit bahnsteiggleichem Umsteigen
maoglich wird. Auf den beiden inneren Gleisen verkehren die S7, die S27 und die Bayerische
Oberlandbahn (BOB), auf den beiden &ufRReren S-Bahngleisen die Sidringlinien S13 und
S16. Sudlich des Bahnhofs Heimeranplatz sind jeweils zwischen beiden Gleisen gleicher
Fahrtrichtung doppelte Gleiswechsel anzuordnen, um im Stérungsfall die S13 und die S16
unter Wahrung des Direktanschlusses am Heimeranplatz Richtung Harras — Mittersendling
abzuleiten. Die Anzahl der Fernbahngleise im Bereich des Bahnhofs Heimeranplatz kann auf
zwei reduziert werden, was fur einzelne Gulterziige eine neue Anbindung nach Laim und
Mittersendling (,Sendlinger Spange") erforderlich macht. Sudoéstlich des Bahnhofs
Heimeranplatz werden die S-Bahngleise Richtung Harras wie im Bestand lber dasjenige
Gleis in Richtung Poccistral3e sowie die beiden verbleibenden Ferngleise gefiihrt.
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Der sogenannte ,Messetunnel* am Sudwestrand des ehemaligen Messegelandes an der
Theresienhohe besitzt bereits vier Gleise, von denen zwei fir die S-Bahn verwendet werden
konnen, weil der Guterverkehr auf dem Sidring sowohl durch Erdffnung des
Rangierbahnhofs Nord in der 1990er Jahren als auch durch Verlagerung der
Versorgungsfahrten zur Gromarkthalle von der Schiene auf die Stral3e stark abgenommen
hat. Im Bereich der Eisenbahnuberfiihrung Uber die Lindwurmstral3e entsteht durch einen
neu zu bauenden Mittelbahnsteig der S-Bahnhof Poccistrale, wo zum gleichnamigen
U-Bahnhof in die Linien U3/U6 umgestiegen werden kann. Westlich des S-Bahnhofs wird ein
doppelter Gleiswechsel eingerichtet, um bei einer Sperrung der Isarbriicke auf beiden
S-Bahngleisen am Bahnhof PoccistraRe wenden zu kdénnen.

Sudostlich davon wird auf dem Gelande des Sidbahnhofs ein Uberwerfungsbauwerk
errichtet, bei dem das S-Bahngleis in Richtung Ostbahnhof das in diesem Bereich leicht
abzusenkende Ferngleis der Gegenrichtung Uberquert. Ein &hnliches Bauwerk befindet sich
seit 1981, dem Jahr der Sudstreckeneinfihrung der S7 in die S-Bahnstammstrecke,
zwischen Donnersbergerbricke und Hackerbricke.

Somit wird erreicht, dass auf dem folgenden Mischbetriebsabschnitt zwischen Poccistral3e
und Ostbahnhof neben der Zugfolgeregelung keine weiteren fahrplantechnischen
Zwangspunkte entstehen und auch keine zusatzliche lIsarbriicke gebaut werden muss.
Dadurch sind Befiirchtungen gegenstandslos, dass das Minchner Stadtbild im Bereich der
Braunauer Eisenbahnbriicke (Isarbricke) durch 5m hohe Larmschutzwénde verunstaltet
wird. Am Kolumbusplatz werden an den bestehenden Bahndamm zwei Seitenbahnsteige so
angebaut, dass ein moglichst kurzer Umstieg zur U-Bahn (U1/U2) und zum Bus (Linie 52)
gewahrleistet wird.

Zwischen der Unterquerung der S-Bahnstrecke nach Giesing (S1 und S2) und dem
Bahnsteigbereich am Ostbahnhof ist ebenfalls ein solches Uberwerfungsbauwerk notwendig.
Trotz der Zwangspunkte Uberwerfungsbauwerk S1/S2, StraRenunterfiihrung ,Rosenheimer
Stral’e” und Bahnsteigbereich Ostbahnhof ist eine solche Konstruktion fur die Entflechtung
von S-Bahn und Fernbahn baulich mdglich. In diesem Bereich ist auch ein doppelter
Gleiswechsel zwischen beiden Sidringgleisen vorgesehen, um eine flexible Ein- und
Ausfahrt zum Ostbahnhof bei Betriebsstérungen zu ermdglichen. Am Ostbahnhof verkehren
die Sudringlinien auf den Gleisen 7 und 8, die an den S-Bahnbetrieb anzupassen sind.
Zusatzlich wird Gleis 6 betrieblich der S-Bahnstammstrecke fir Ziige aus der Innenstadt zum
Leuchtenbergring zugeschlagen, so dass am Ostbahnhof kinftig folgende Gleisbelegung
betrieblich naheliegt:

e Gleise 1/ 6:S3,S4,S6 Innenstadt <> Leuchtenbergring
e Gleise 2/ 5:S5,S7 Innenstadt <> Ostbahnhof

o Gleise 3/ 4:S1,S2 Innenstadt <> Giesing

e Gleise 7/ 8:S13,S16 Sudring < Leuchtenbergring
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e Gleise 9/10: Fernbahn (in der Regel) in Richtung Westen mit Mittelbahnsteig

e Gleise 11/ 12: Fernbahn (in der Regel) in Richtung Osten mit Mittelbahnsteig

e GCleis 13: Seitenbahnsteig fiir Fernbahnzuge mit (in der Regel) langerem Aufenthalt
e Gleise 14/ 15: Autoreisezige

Nordostlich des Ostbahnhofs wird die Wendeanlage den neuen Gleiszuordnungen
angepasst. Dabei ist es sinnvoll die Gleise 1, 2, 5 und 6 als Streckengleise bis zum Bahnhof
Leuchtenbergring durchzubinden. Die Sudringgleise minden mit Hilfe von zwei neu zu
erstellenden Briickenbauwerken kurz vor Leuchtenbergring kreuzungsfrei zwischen den
Gleisen 1 und 2 (zum Ostbahnhof) beziehungsweise den Gleisen 5 und 6 (vom Ostbahnhof)
ein, wahrend die Gleise 3 und 4 Uber die Wendeanlage mit den nummerngleichen Gleisen
am Leuchtenbergring verbunden werden. Gleiswechsel zwischen den Strecken- und den
Wendegleisen erméglichen eine flexible Nutzung auch im Stérungsfall.

Das vorliegende Konzept sieht es als unverzichtbar an, am Bahnhof Leuchtenbergring
zwischen den beiden Mittelbahnsteigen mit je zwei Gleisen pro Fahrtrichtung weitere zwei
Gleise fur Leerfahrten vom und zum S-Bahnbetriebshof Steinhausen einzubauen. Der
Neubau des Bahnhofs Leuchtenbergring umfasst damit sechs Gleise, von denen vier eine
Bahnsteigkante besitzen. Die beiden auf3enliegenden Mittelbahnsteige dienen je einer
Fahrtrichtung und ermdéglichen somit bahnsteiggleiche Direktanschliisse:

o GCleise 1/ 5:S6, S16 von und nach Daglfing (- Ismaning — Flughafen)
e Gleise 2/ 6:S3,S13,54 von und nach Berg am Laim (—Ebersberg, —Erding)
e Gleise 3/ 4 (ohne Bahnsteig): Leerfahrten vom und zum Betriebshof Steinhausen

Ferner sind an Bahnhofen, an denen Linien beginnen oder enden sowie Ziige verlangert
oder geklrzt werden, ausreichend Abstellgleise (Wendegleise, Staugleise) anzuordnen.

Zuséatzliche Gleisverbindungen zwischen den S-Bahnstrecken und dem restlichen
Schienennetz bieten wichtige Umfahrungsmaoglichkeiten bei gréR3eren Streckensperrungen.
Im Einzelnen werden folgende Gleisverbindungen fir den S-Bahnsudring vorgeschlagen:

e < Betriebsgleise Laim — Bw Munchen Hbf (zwischen Laim und Friedenheimer Briicke)
e <& Pasing Gleis 1 (sudostlich des Bahnhofs Friedenheimer Briicke; wie S20 heute)
o <& Ostbahnhof Gleis 6 (stidwestlich der Bahnsteiganlagen am Ostbahnhof)

Dartiber hinaus ist es sinnvoll, in regelméRigen und dichten Abstdnden doppelte
Gleiswechsel zwischen beiden Streckengleisen anzuordnen, um im Stdrungsfall
abschnittsweise einen reduzierten Fahrbetrieb tber nur eines der beiden Streckengleise
abzuwickeln. Gleiswechsel bieten im Stérungsfall auch die Moglichkeit, vorzeitig zu wenden,
soweit dabei keine anderen Zugfahrten behindert werden. Das vorliegende Konzept sieht
abseits des Sudrings zusatzliche doppelte Gleiswechsel im S-Bahntunnel westlich der
Station Hauptbahnhof und 6stlich der Station Karlsplatz (Stachus) vor; letzterer war bereits
offiziell geplant.
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6.3 Signalanlagen

Mit Hilfe der ,Linienzugbeeinflussung” (LZB) und dem nachzuriistenden ,Automatischen
Fahren und Bremsen® (AFB) kdnnen auf der S-Bahnstammstrecke 37,5 Zlige pro Stunde
und Richtung abgefertigt werden. Das vorgestellte Konzept sieht dort lediglich 33 Zige pro
Stunde und Richtung vor, so dass die international Ubliche Betriebsreserve von 10%
eingehalten wird. Sechs S-Bahnziige pro Stunde und Richtung lassen sich zusétzlich auf
dem Sudring unterbringen, wobei zwischen Munchen Sid (Poccistra3e) und Minchen Ost
(Ostbahnhof) ein viergleisiger Ausbau entbehrlich ist, wenn auch dort die LZB (fir S-Bahnen
mit AFB) zusatzlich zum konventionellen Signalsystem eingebaut wird.

Trotz des zusatzlichen S-Bahnhalts am Kolumbusplatz mit einer Haltezeit von 30 Sekunden
konnen dank der hohen Bremsverzdgerungs- und Beschleunigungswerte der S-Bahnzige
sowie je nach Auslegung der neuen Signalanlagen zu den sechs stiindlichen S-Bahnfahrten
je Richtung weitere sechs bis zwdlf Zige des Regional-, Fern- und Giterverkehrs den
zweigleisigen Abschnitt zwischen Minchen Sid und Miinchen Ost befahren.

Darlber hinaus ist es wichtig, die LZB auf jedem AufRenast der S-Bahn jeweils bis zum
ersten Blockabschnitt vor der Einfadelung in die beziehungsweise nach der Ausfadelung aus
der ,erweiterten S-Bahnstammstrecke” zu verldangern, um dort keine Staueffekte bei
bestimmten Zugfolgefallen hervorzurufen.

Die ,erweiterte S-Bahnstammstrecke” ist wie folgt definiert:

o Sl Moosach — Perlach

e S2: Obermenzing — Fasangarten

e S3: Langwied — Trudering

o S4: LeienfelsstraRe — Riem

e Sbh: Neuaubing - Ostbahnhof

e SG6G: Lochham — Daglfing

o ST: Solin — Ostbahnhof

o S27: Solln — Hauptbahnhof (zur besseren Betriebsabwicklung im Storfall)

e S13/S16: Laim — Sudring — Leuchtenbergring

e FUr Betriebsfahrten: Leuchtenbergring — Steinhausen
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,Alternatives S-Bahnkonzept ftir Minchen: Teilausbau Sidring“

6.4 Weitere MaRnahmen im S-Bahnnetz

Weitere sinnvolle Malinahmen zur Entflechtung

der S-Bahn vom restlichen Bahnverkehr

sowie zum Ausbau von Doppelspurabschnitten enthélt folgende Ubersicht:

Verwendung der kiinftigen Investition

smittel fir die Minchner S-Bahn

Linienangaben fur vorgeschlagenes Liniennetz (AK S-Bahn

- Baumgartner, Kantke, Schwarz), Stand: 2007-02

1l 2000 Mio.
O 20 Mio.
O 35 Mio.
B 15 Mio.
H 280 Mio.
O 90 Mio.
H 110 Mio.
B 20 Mio
B 90 Mio
@ 100 Mio
O 10 Mio.
B 10 Mio.
l 150 Mio.
B 90 Mio.
B 90 Mio.

O 200 Mio.

O 40 Mio.

'2. S-Bahn-Tunnel’ 'S-Bahn- O 40 Mio.
2,000 Mrd. EUR Gesamtnetz' 1,990 & 600 Mio
Mrd. EUR

EUR: 2. S-Bahn-Tunnel tiber Marienhof (Stand Januar 2006)

EUR: (S2-West) Dachau Bahnhof <> Petershausen (zusétzlicher Doppelspurabschnitt S-Bahn)
EUR: (S2-West) Dachau Bahnhof <> Altomiinster (Doppelspurabschnitte, Vollaushau S-Bahn)
EUR: (S3-West) Maisach <> Mammendorf (Doppelspur S-Bahn)

EUR: (S4-West) M-Pasing <> Grafrath (Vierspur)

EUR: (S5-West) WeRling <> Herrsching (Doppelspur)

EUR: (S7-West) Hollriegelskreuth <> Icking (Doppelspur)

. EUR: (S7-West) Solln <> Wolfratshausen (Bahnsteigverlangerungen von 140m auf 210m)
. EUR: (S7-West) Wolfratshausen <> Geretsried (S-Bahn-Verlangerung)

. EUR: (S1-Ost) M-Giesing <> Hohenkirchen-Siegertsbrunn (Doppelspur)

EUR: (S1-Ost) Aying <> GroRhelfendorf (Doppelspur)

EUR: (S3-Ost) Grafing Bahnhof <> Grafing Stadt (Doppelspur)

EUR: (S4-Ost) Miinchen-Riem <> Markt Schwaben (Vierspur)

EUR: (S4-Ost) Markt Schwaben <> Erding (Doppelspur)

EUR: (S6-Ost) M-Zamdorf <> M-Johanneskirchen (Vierspur)

EUR: (Flughafen-S-Bahn) Verbesserung der Flughafenanbindungen (S-Bahn-Anteil)

EUR: (S) Ertiichtigung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke (Zugverdichtung, Gleiswechsel)

EUR: (S) sonstige MaBnahmen (einzelne Gleiswechsel, einzelne Wendegleise, ...)

. EUR: (S) S-Bahn-Siidumfahrung M-Laim <> M-Leuchtenbergring mit Teilausbau Siidring

Auswahl der Investitionspakete
flr die Minchner S-Bahn

Alle Angaben ohne Gewahr (Schéatzungen).

Aus der Abbildung ist ersichtlich, dass fir die zu erwartenden Kosten fir den geplanten

zweiten S-Bahntunnel nicht nur der Ausbau des

Sudrings (Sudumfahrung) finanziert weren

kann, sondern auch samtliche im gesamten S-Bahnnetz sinnvollen AusbaumaRnahmen. Fur
den Umbau des Fernbahnteils am Ostbahnhof sind weitere 150 Millionen Euro zu
veranschlagen, die allerdings nicht aus den Finanzierungsmitteln fir den S-Bahnverkehr

entnommen werden dirfen.
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7  Fazit

Dieses Konzept ,Teilausbau Sudring” entstand in zweijdhriger Arbeit, wobei alle
wesentlichen Einflussfaktoren und deren Wechselwirkungen auf wissenschaftlicher Grund-
lage in zahlreichen Iterationsschritten optimiert worden sind. Als Ergebnis ist festzustellen,
dass gegenuber der offiziellen Planung nicht nur der Bauaufwand flr eine zweite
S-Bahnstammstrecke um mehr als zwei Drittel auf nur noch 600 Millionen Euro gesenkt
werden kann, sondern dariber hinaus die mal3geblichen Kriterien Fahrplanstabilitat,
Reisezeitenminimierung und Erreichbarkeit ebenfalls entscheidend verbessert werden. Mit
der Realisierung dieses vorgestellten Konzepts wird die Leistungsfahigkeit des Minchner
S-Bahnsystems so erhdht, dass taglich mindestens 1.000.000 Fahrgéaste schnell, bequem
und zuverlassig befordert werden kdnnen.

Munchen, den 26. April 2007

Stefan Baumgartner
Thomas Kantke

Dietz-Ulrich Schwarz
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