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Keine zweite Rohre

Weder Arbeitskreis Attraktiver Nahverkehr noch Bund Naturschutz bestreiten den
Bedarf an einer weiteren S-Bahn-Stammstrecke. Nur darf diese nicht auf Kosten des

10-Minuten-Taktes und des Uberfalligen Ausbaus der AuRenaste gehen.

Unserer Meinung nach missen sofort alle Planungen zur 2. Réhre gestoppt werden,
denn diese
— 1. sind mangelhaft, zum Teil sogar widerspruchlich und fehlerhaft begrindet
— 2. verfehlen ihre selbst-gesteckten Planungsziele
— 3. beruhen auf fragwirdigen Voraussetzungen
— 4. nehmen keine Ricksicht auf die Ubrigen Verkehrsmittel U-Bahn, Tram, Bus
und Regionalbus
— 5. wurden Fehlentwicklungen sowohl verkehrstechnischer Art als auch in der
Siedlungsentwicklung des Groldraums Minchen in Gang setzen
Zur Prazisierung wird nachfolgend auch der Begriff , Tieftunnel® als Synonym fur die

vorgelegte Planung einer Zweiten S-Bahn-Stammstrecke verwendet.

1. Planung ist mangelhaft, widersprichlich und fehlerhaft

begrindet

1.1 Vorbemerkung.
Zur Weiterentwicklung des Munchner S-Bahn-Systems sind prioritar eigene S-Bahn-

Gleise  erforderlich.Auch  der  Erlauterungsbericht  (Planfeststellung des



Westabschnittes des Tieftunnels) schreibt auf Seite 12:%...) der nach wie vor hohe
Anteil an Mischbetriebsstrecken im S-Bahn-Bereich beanspruchen das S-Bahn-

System Munchen bis an die Grenzen der maximalen Leistungsfahigkeit®.

Prioritar sind daher eigene S-Bahn-Gleise auf folgenden Abschnitten:
Im Westen: zwischen — Pasing und Buchenau sowie
zwischen Neulustheim und Neufahrn
Im Osten:  zwischen Zamdorf und Johanneskirchen sowie
zwischen Riem West und Markt Schwaben.
Um ein ausgebautes S-Bahn-Netz auch betrieblich voll nutzen zu kénnen, ist eine

Zweite S-Bahn-Stammstrecke erforderlich.

Auffallend ist, dass die beiden erwahnten Abschnitte im Westen gleichzeitig die
beiden Aste mit dem seit Jahrzehnten hdchsten Fahrgastaufkommen im Miinchner
S-Bahn-System sind. Der Bau eigener S-Bahn-Gleise hat sich bisher also nicht
prioritér an den Erfordernissen der S-Bahn-Fahrgéaste orientiert.

Weiterhin ist auffallend, dass wegen der geographisch bedingten Westlastigkeit des
Minchner S-Bahn-Systems grundsatzlich mindestens 6 S-Bahnen pro Stunde am
Ostende der bestehenden  Stammstrecke enden  (Ostbahnhof  oder
Leuchtenbergring). Zur Erreichung des jahrzehntelangen Planungsziels 10-Minuten-

Takt sind also grundsatzlich folgende Strategien denkbar:

1. Wegen der genannten Westlastigkeit des S-Bahn-Netzes ist die Einfuhrung
eines 10-Minuten-Taktes auf beiden genannten Ost-Strecken auch ohne
zusatzliche Fahrten durch die Innenstadt jederzeit mdoglich.Die
Ausbaumalnahmen im Osten kénnen also priorisiert werden (Zur Frage der
Zuverlassigkeit des 2-Minuten-Taktes auf der Stammstrecke siehe unten).

2. Wird der Ausbau der West-Aste als prioritdr angesehen, so muss auch damit
nicht auf eine zweite Stammstrecke gewartet werden. Auch ein 10-Minuten-
Takt-Verstarker kann zunachst analog der S27 in den Hauptbahnhof geflihrt

werden und dort enden.



3. Ohne zusatzlichen 10-Minuten-Takt auf einem der Westaste ist eine Zweite
Stammstrecke aus Kapazitatsgrinden nicht erforderlich. Eine Priorisierung
dieser Stammstrecke ware hochstens in Form des S-Bahn-Sudrings plausibel,
da dieser eigenstandige Verkehrsaufgaben erfillt.! Als einzige
Planungsbegrindung ware die Erhéhung der Zuverlassigkeit der bestehenden
Stammstrecke in Form einer Reduzierung der Zuganzahl auf 21 pro Stunde
und Richtung und damit auf das Niveau von vor 1992 (Inbetriebnahme der
Flughafen-S-Bahn) denkbar. Ein solcher Planungsgrund wird aber nicht

erwahnt.

Die Behauptung der Tieftunnel sei wegen einer ,Erhohung der Streckenkapazitat"
notwendig, ist nicht zu halten, da nirgends eine Begrundung geliefert wird, weshalb
unter oben aufgezahlten Mdglichkeiten als erster Schritt eine zweite Stammstrecke

gewahlt wird.

1.2 Erhéhung der Zuverlassigkeit der bestehenden Stammstrecke wird nicht erwahnt
In der politischen Diskussion des Jahres 2009, insbesondere im Landtagshearing
vom 25. Februar 2010, war hingegen oft von der mangelnden Zuverlassigkeit des 2-
Minuten-Takts auf der bestehenden Stammstrecke die Rede. Es ist nicht
verwunderlich, dass dieser Punkt aus vorliegender Planfeststellung herausgehalten
wird, denn eine solche Zugfolge wird in der Planfeststellung auf Seite 26 als die
minimal mogliche auf der Zweiten Stammstrecke erwahnt.

In den Fahrplankonzepten des Jahres 2009 sind ebenfalls 2-Minuten-Folgen im
Tieftunnel vorgesehen, wenn auch nicht in ununterbrochener Abfolge.

Den Gutachtern von 2009 wurde die Abschaffung des 2-Minuten-Takts auf der
bestehenden Stammstrecke als Planungsziel vorgegeben. Folglich muss an dieser
Stelle auch Uber andere Mdglichkeiten der verbesserten Zuverlassigkeit diskutiert

werden.

1 Das kommt auch im Sudring-Gutachten von 2009 zum Ausdruck, welches im starksten Querschnitt
Heimeranplatz — Poccistralle Fahrgastzahlen von 44.000 (Variante 1S) bzw. 67.000 (Variante 6S)
prognostiziert — in einer Relation wohlgemerkt, in der heute Uberhaupt kein direktes

Schnellbahnangebot vorhanden ist.



1.3 Exkurs: Mdglichkeiten zur Erhéhung der Zuverlassigkeit der bestehenden

Stammestrecke

eigene Gleise zur Erhéhung der Fahrplansicherheit auf Zulaufstrecken (siehe
Vorbemerkung)

sechstes Gleis Ostbahnhof: In den Stellungnahmen zur Landtags-Anhorung
behaupten DB und Freistaat, dass flr einen zuverldssigeren Betrieb der S-
Bahn am Ostbahnhof ein sechstes Gleis notwendig sei. Die deshalb
notwendigen UmbaumafRnahmen am Ostbahnhof seien aber zu teuer (siehe
auch Punkt 3.4.3)

Signalsystem: erst 2003 hat die DB auf der bestehenden Stammstrecke ein
neues Signalsystem installiert. Laut eigener Aussage sollte dieses System
rechnerisch 37,5 Zuge pro Stunde erlauben und musste daher 30 Zige pro
Stunde zuverlassig abwickeln kdnnen.

ESTW Ostbahnhof: Aus de Unterlagen zur Planfeststellung kann nicht erkannt
werden, ob sowohl die bestehende Stammstrecke als auch der Tieftunnel an
verschiedene Stellwerke angeschlossen sind. Falls ja, bleibt die Frage wann
das storanfallige Stellwerk Ostbahnhof erneuert werden soll (was der
Zuverlassigkeit der bestehenden Stammstrecke zutraglich ware). Sollte kein
zweites Stellwerk geplant sein, ware die Vorgabe ,Ausweich- und

Entlastungsstrecke” nicht einmal ansatzweise erreicht.

1.4 Auch angebliche Fahrplanverbesserung sind ohne 2. Stammstrecke moglich

Es sei angemerkt, dass ein 15-Minuten-Takt auf allen S-Bahn-Linien zu 28 Zigen pro

Stunde und Richtung auf der Stammstrecke fuhren wirde — also 2 weniger als heute.

Um dieses Ziel zu erreichen, waren abermals Umbauten an den Aufl3enstrecken

notwendig, aber keine Zweite Stammstrecke.

Das Argument besserer Anschlussbeziehungen kann hier ebenso nicht gelten. Das

15-Minuten-Taktraster der S-Bahn dient vielmehr dazu, rechnerisch auf den Bau

eigener S-Bahn-Gleise zu verzichten. Ein solcher Verzicht macht aber eine Zweite S-

Bahn-Stammstrecke entbehrlich.

1.5 Express-S-Bahnen sind nutzlos



Angesichts der dadurch ausgelosten, schwerwiegenden Nachteile (Aufgabe des 10-
Minuten-Takts zur HVZ und des 20-Minuten-Takts zur SVZ) ist dies nicht akzeptabel.
Die Fahrgastprognosen dieses Konzepts sind aufgrund der fragwirdigen Vorgaben
des Sudring-Gutachtens von 2009 nicht haltbar, insbesondere auch wegen des vdllig
unattraktiven 2-3-10-Minuten-Takts im Tieftunnel.

Die genannte ,Grundvoraussetzung“ fur die Einflhrung von Express-S-Bahnen ist
falsch. Eine ,systemeigene, unabhangig geflhrte Trasse flr den Betriebszweig S-
Bahn“ ist eine unzureichende Begriindung, sobald man anfangt, innerhalb des

Systems S-Bahn mit unterschiedlichen Reisegeschwindigkeiten zu operieren.

1.6 In den aktuellen Planfeststellungen wird Unterlegenheit des S-Bahn-Sidrings
nicht begrindet
Die von den Tunnelbefirworten angefihrten angeflhrten Begrindungen fur eine
Uberlegenheit des Tieftunnels gegeniiber dem S-Bahn-Siidring sind entweder falsch
oder mangelhaft begrindet. Das liegt vor allem daran, dass als Bezugsrahmen nicht
die vorliegende Planung, sondern die Ursprungsversion mit Giesinger Ast gewahlt
wird. Diese ist allerdings aus Kostengriinden bereits Ende 2005 verworfen worden.
Zitat Erlauterungsbericht zur Planfeststellung PFA 3 (Westabschnitt), Seite 35: ,Die
Vorzige der Variante B1 gegenlber der Variante B2 tGber den Sidring sind wie folgt
begrindet:”

+...) das Wenden der S-Bahnen nach Holzkirchen und zur Kreuzstralle

am Ostbahnhof entfallt und der Ostbahnhof dadurch an Leistungsfahigkeit

gewinnt®.
Nur war in dieser Variante noch eine Tunnelausfahrt Richtung Giesing vorhanden,
wahrend sie in der jetzigen Planung nur als Option ohne konkreten zeitlichen
Bezugsrahmen erscheint. Noch gravierender ist der Umstand, dass
Vorsorgemaflnahmen flr diesen Stdast zwar unter den Maximiliansanlagen (in Form
von Abzweigstutzen), nicht jedoch am Orleansplatz vorgesehen sind. Es wird nicht
einmal beschrieben, wie eine dritte S-Bahn-Station am Ostbahnhof angeschlossen
werden konnte.
Vorliegende Planung andert also nichts am Kopfmachen der Giesinger S-Bahnen am
Ostbahnhof.



.(..)  mit dem Nebenast Richtung Leuchtenbergring eine
Umfahrungsmadglichkeit des gesamten Ostbahnhof im Stoérfall geschaffen
wird®.
Es wird nirgends diskutiert, ob fir den Storfall am Ostbahnhof nicht eine
ausreichende Zahl S-Bahn-Gleise oder - wie in Pasing — die Mdglichkeit vorzusehen

ist, abschnittsweise auf die Gleise des Regionalverkehrs iberzugehen.

.(-..) das Einleiten der zusétzlichen Zige in das S-Bahnnetz vom Bbf

Steinhausen aus zu Beginn der Hauptverkehrszeit erleichtert wird”.
Weshalb der von Sudwesten einmindende Suadring im Widerspruch zur
storungsfreien Betriebshofzufahrt von Nordosten stehen soll, wird abermals nicht
ersichtlich. Fur die stdrungsfreie Zufahrt zum Betriebshof ist die Durchlassfahigkeit
ebendieses Abschnittes; insbesondere der Station Leuchtenbergring mafigeblich. Im
Gutachten von 2009 wurde fur die Planfélle S-Bahn-Sidring 6 Bahnsteiggleise am
Leuchtenbergring unterstellt, wahrend vorliegende Planung nur 4 Bahnsteiggleise

und 1 Durchfahrgleis vorsieht.

Zitat Erlauterungsbericht Seite 36:

LDie verkehrlichen Untersuchungen haben ergeben, dass durch einen 2.S-
Bahn-Tunnel die gewtinschte Entlastungswirkung der besfehenden S-
Bahn-Stammstrecke und des Ostbahnhofes gro3er ist, als durch den
Sddring. “
Das ist angesichts der untersuchten Betriebskonzepte wenig erstaunlich.
Grundsatzlich wurde in den Gutachten von 2009 die Zugzahl auf der bestehenden
Stammstrecke auf maximal 24 festgelegt, was in den Sidring-Varianten zwangslaufig
zu einer Verschlechterung der Zugzahl in die Innenstadt und damit zu einem

Attraktivitatsverlust im Gesamtsystem fuhrt.



Tabelle 1: Zugzahlen gemaf Sudring-Gutachten von 2009

Planfall
Zugzahl/h/Rtg 1T 1S 6T 6S
Stammstrecke 24 24 21 21
Tieftunnel 12 - 12 -
Sudring - 9 - 9
Differenz ~ Stadtzentrum +6 -6 +3 -9
gegenuber heute

,Das Fuhren von kompletten Linien Uber den Suddring wurde nicht
weiterverfolgt, da eine derartige Umfahrung der Innenstadt deutlich
negative verkehrliche Ergebnisse aufwies® (Beschluss des Ausschusses
fur Stadtplanung und Bauordnung vom 10.10.2001, Sachstandsbericht
Seite 5).
Vorstehender Satz bezieht sich auf die im Erlauterungsbericht auf Seite 10 erwdhnte
vergleichende Untersuchung von 2001. Genau diese Fuhrung kompletter Linien Gber
den S-Bahn-Sudring liegt aber dem Planfall 6S des Sudring-Gutachtens von 2009

zugrunde.

~Weiterhin ergab sich, dass der Sidring im Vergleich zum 2. S-Bahntunnel
eine deutliche verkehrlich schwachere Auslastung aufweist.”
Da der Tieftunnel zu 75% von heute durch die bestehende Stammstrecke fahrenden

S-Bahnen benutzt werden soll, ist dies kaum verwunderlich.



,Die Vorzugswirdigkeit einer Tunneltrasse gegentber dem Sddring wird
bestéatigt durch eine vom Freistaat Bayern und der Landeshauptstadt
Minchen im Jahr 2009 in Aufrag gegebene Vergleichende
Untersuchung. ”
Da unmittelbar vor diesem Satz Uber mehrere Seiten hinweg auf die langst tUberholte
Planvariante B1 Bezug genommen wird, setzt sich die vom Freistaat favorisierte
Planung hier selbst in den unbestimmtem Artikel. Mit ,einer Tunneltrasse® ist nichts
weniger als der Gegenstand der Planfeststellung gemeint. Mit diesem sprachlichen
Kunstgriff soll eine Diskussion eben jenes Gutachtens von 2009 aus der

Planfeststellung offenbar herausgehalten werden.

1.7 Mangelhafte Begrindung fur Umtrassierung am Ostbahnhof
Das Ende des Transrapid-Projekts ,(..) machte es erforderlich, die
Verknupfung des Flughafens mit dem Fernverkehrsnetz und der Stadt
Munchen Uber das auszubauende S-Bahn-Netz so optimal wie moglich zu
gestalten” (Zitat Erlauterungsbericht Seite 43).
Die Formulierung ,Uber das auszubauende S-Bahn-Netz“ impliziert bereits, dass
diese Verknipfung nicht mit der S-Bahn selbst hergestellt werden soll. Tatsachlich
spricht sich das Flughafengutachten von 2009 fir Regionalexpress-Zige zum
Flughafen aus2. Das steht aber im eindeutigen Widerspruch zur eingangs beklagten

Haufigkeit von Mischverkehren (vgl. Vorbemerkung).

,Um den Regional- und Fernverkehr mit der 2. S-Bahn-
Stammstrecke und dem Flughafen Muinchen optimal zu
verknlUpfen, ist ein Haltepunkt Ostbahnhof im Zuge des

Ostastes erforderlich® (Zitat Erlauterungsbericht, Seite 45).

2 Ubrigens wird in genanntem Gutachten auch keine Begriindung dafiir gegeben, weshalb zum
Flughafen keine Express-S-Bahn fahren soll, sondern es ein Regionalexpress sein muss. Das ist
umso bemerkenswerter, als im umfangreichen Anhang zu ebendiesem Gutachten eine Express-S-
Bahn aus der bestehenden Stammstrecke entlang der S8 sehr wohl tabellarisch auftaucht und dort

einen besseren Nutzen-Kosten-Faktor erzielt als eine Express-S-Bahn aus dem Tieftunnel.
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Eine Verknlpfung des Regional- und Fernverkehrs am Ostbahnhof mit dem
Flughafen ist heute auf dem kirzesten Weg moglich, da séamtliche Zuggattungen an
benachbarten Bahnsteigen halten. In der Relation Rosenheim / Muhldorf -
Ostbahnhof — Flughafen ist sogar ein bahnsteiggleiches Umsteigen mdglich, wenn
der Regionalverkehr an Gleis 6 halt. Eine bessere Verknupfung ist nur noch durch
eine umsteige-freie Verbindung mdglich. Eine Verlegung des Flughafenverkehrs in
den Tieftunnel verschlechtert die Umsteigesituation am Ostbahnhof also erheblich.

Weshalb eine Verknipfung mit dem Tieftunnel hergestellt werden soll, ist Gberhaupt
nicht ersichtlich. Die Umsteigewege verlangern sich drastisch und vom Tieftunnel aus
sind deutlich weniger Ziele in der Innenstadt erreichbar — und das mit schlechterem
Takt und langeren Abgangswegen. Ebenso wenig ist ersichtlich, weshalb die
Forderung nach Verknupfung mit dem Flughafen die Forderung nach Verknlpfung
mit dem Tieftunnel nach sich zieht, da die Umsteigebeziehungen zwischen Regional-
und Fernverkehr einerseits und der S-Bahn andererseits enfweder Richtung

Innenstadt oder Richtung Flughafen laufen.

Deutlicher wird das Sudring(!)-Gutachten von 2009:

,Mit der Aufgabe des Projektes einer Magnetschnellbahn (MSB) vom
Hauptbahnhof = zum  Flughafen = Munchen  &andern sich  die
Randbedingungen fur den Bau und den Betrieb des 2. S-Bahn-Tunnels.
Eine Verbesserung der Flughafenanbindung ist unter Einbezug des
geplanten 2. S-Bahn-Tunnels anzustreben® (Erganzende Betrachtungen
zur 2. S-Bahn-Stammstrecke und vergleichende Untersuchung mit
ausgebautem Sudring, sma, Seite 1)
Die Verkniupfung am Ostbahnhof spielt hier also keine Rolle. Die Einbeziehung des
Tieftunnels in die Flughafenanbindung wird allerdings auch hier nur postuliert, aber
nicht begrindet. Hier stellt sich die Frage, ob vorliegendes Projekt mit ,Zweite S-
Bahn-Stammstrecke® Uberhaupt richtig betitelt ist, da das Flughafen-Gutachten ja
nichts weniger als die EinflUhrung des eingangs beklagten Mischverkehrs auf

ebendieser Stammstrecke, also mitten im Minchner S-Bahn-Netz vorsieht.



Es bleibt festzuhalten, dass die Umplanung des Ostbahnhofs offensichtlich weder mit
der S-Bahn noch mit dem Flughafen etwas zu tun hat, sondern nur mit den

Regionalexpress-Ziigen zum Flughafen aus dem Flughafen-Gutachten von 2009.3

1.8 Exkurs: Warum Regionalexpresszige im Tieftunnel?

Interessanterweise wird auch im Flughafen-Gutachten keine schlissige Begrindung
fur die Notwendigkeit von Regionalexpresszigen durch den Tieftunnel zum
Flughafen gegeben. Dies umso mehr als im umfangreichen Anhang besagten
Gutachtens auch eine Express-S-Bahn durch die bestehende Stammstrecke (S8)
zum Flughafen bewertet wird und zudem auch einen besseren NKF erzielt, als eine
Express-S-Bahn durch den Tieftunnel zum Flughafen.

Das Planungsziel einer ,Anndhernden Halbierung“ der Reisezeit vom Hauptbahnhof
zum Flughafen wird von den Gutachtern lediglich in der Stellungnahme zur Landtags-
Anhdrung erwahnt, nicht jedoch in der Einleitung des Gutachtens selbst.

Somit behaupten die Gutachter, ein Zug der genannte Strecke in 23 Minuten
zurlcklege sei ein Express, ein Zug der dieselbe Strecke in 26 Minuten zurtcklege
jedoch nicht. Zum Vergleich die heutige Fahrzeit betragt 40 Minuten (S8).

Auf dieser sprachlichen Spitzfindigkeit basiert die politische Behauptung, nur ein

Tieftunnel mache einen Flughafen-Express moglich.

1.9 Ein spaterer Streckenast nach Giesing ist unrealistisch

In Parallellage zum bestehenden Bahnhof der U5 wirde ein Bahnhof fur die
Giesinger S-Bahnen entstehen. Da der S-Bahnhof der Tieftunnel-Planung in 36
Meter Tiefe liegt, bleibt realistischerweise nur eine Trassierung in &ahnlicher
Tiefenlage wie die U5, also dberdem neuen Tiefbahnhof Ostbahnhof. Es wird jedoch
nirgends eine Aussage darUber gemacht, wie ein derartiges Bauwerk mit dem
Tiefbahnhof verbunden werden soll, geschweige denn Aussagen Uber allfallige

Vorleistungen flr ein solches Bauwerk gemacht.

3 Fdur diese sind in den Fahrplankonzepten des Siidring-Gutachtens aus demselben Jahr bereits
Fahrplantrassen freigehalten, was im Tieftunnel zu einem auf3erst unattraktiven 2-3-10 — Minuten-
Takt fuhrt. Diese viertelstindlichen 10-Minuten-Takt-Llicken machen die Fahrgastprognosen aus

genannten Gutachten zusatzlich unglaubwiirdig.
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2. die vorliegende Planung verfehlt ihre selbst-gesteckten

Planungsziele
Die Tieftunnel-Planung zahlt folgende Ziele des Vorhabens auf:

— 2.1) Bereitstellung weiterer Streckenkapazitaten zur Weiterentwicklung des
Minchener S-Bahn-Systems

— 2.2) Verknupfung mit allen bestehenden U-Bahnlinien auf kurzen Wegen
sowie mit Tram und Bus

— 2.3) Entlastung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der
Hauptumsteigepunkte Hauptbahnhof und Marienplatz durch ein gleichwertiges
bzw. verbessertes Bedienungskonzept

— 2.4) Bereitstellung einer Entlastungs- bzw. Ausweichstrecke fur den
Storungsfall, und damit Aufrechterhaltung der wesentlichen
Verkehrsbeziehungen, Sicherstellung einer hohen Betriebssicherheit und
Verringerung der Stoéranfalligkeit des Gesamtnetzes

— 2.5) Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im S-Bahnbereich

2.1 Bereitstellung weiterer Streckenkapazitaten zur Weiterentwicklung des
Minchener S-Bahn-Systems

Die Bereitstellung weiterer Streckenkapazitaten in Form des Zweiten S-Bahn-
Tunnels findet an der vehrkehrlich unsinnigsten Stelle statt. Mit einem Modal Split
von lediglich 9% Autoverkehr in der Minchner Innenstadt kann hier keine
nennenswerte Verlagerung von IV zu OV erreicht werden. Hingegen betragt der
Modal Split an der Miinchner Stadtgrenze nur 30:70 zuungunsten des OV. Das ware
ein schlagender Grund flr eine Priorisierung des Baus zuséatzlicher Gleise auf den
Aulenstrecken, um an der Schnittstelle ,Stadtgrenze® grolere Kapazitaten zu
schaffen. Ubrigens ist auch wegen dem im Vergleich zum Stadtrand hervorragenden
Modal Split in der Innenstadt keine zwingende Notwendigkeit erkennbar, diese

zusatzlichen Kapazitaten in das Stadtzentrum zu leiten.
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2.2 Verknipfung mit allen bestehenden U-Bahnlinien auf kurzen Wegen sowie mit
Tram und Bus.

Dieser Punkt wird nur in Bezug zur U5 am Ostbahnhof erfillt. Alle Ubrigen
Umsteigebeziehungen verschlechtern sich oder gehen im Vergleich zur bestehenden
Stammstrecke vollstandig verloren.

Die Haupt-Umsteigebeziehungen zur U3/U6 am Marienhof sowie zur U1/U2 am
Hauptbahnhof sind langer und damit unattraktiver als von der heutigen
Stammstrecke.

Die Verknupfung mit Tram und Bus ist deutlich schlechter als bei der bestehenden
Stammstrecke. Die Umsteigemdglichkeit zur Buslinie 152 (Hirschgarten), zu den
Buslinien 53 und 133 (Donnersberger Bricke), zur Tramlinie 27 (Stachus) und zu
den Tramlinien 15 und 25 (Rosenheimer Platz) gehen vollstandig verloren. Die Linien
17 und 18 sind statt an 3 Bahnhofen (Hauptbahnhof, Stachus und Isartor) nur noch
an einem (Hauptbahnhof) erreichbar. Die verbleibenden Verknupfungspunkte zur
Tram am Hauptbahnhof und Ostbahnhof werden durch die extreme Tieflage der S-

Bahnhofe deutlich unattraktiver als auf der bestehenden Stammstrecke.

2.3 Entlastung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der
Hauptumsteigepunkte Hauptbahnhof und Marienplatz durch ein gleichwertiges bzw.
verbessertes Bedienungskonzept

Die bestehende Stammstrecke wird in der vorliegenden Planung nicht von
Fahrgasten, sondern von Fahrzeugen entlastet. Von den heute 30 S-Bahnen pro
Stunde und Richtung sollen 9 aus der bestehenden Stammstrecke herausgenommen
und durch den Tieftunnel geschickt werden, mit allen oben aufgezahlten Nachteilen
fur die Fahrgaste. Da samtliche Umsteigemdoglichkeiten an der Donnersberger
Brucke, an Stachus, Isartor und Rosenheimer Platz fehlen, kommt es zu einer
weiteren Belastung der Hauptumsteigepunkte Hauptbahnhof und Marienplatz.

Das Projekt ,2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen® steht im kompletten

Widerspruch zu seinen vorgeblichen Planungszielen.
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2.4) Bereitstellung einer Entlastungs- bzw. Ausweichstrecke flr den Stérungsfall, und
damit Aufrechterhaltung der wesentlichen Verkehrsbeziehungen, Sicherstellung einer
hohen Betriebssicherheit und Verringerung der Stéranfalligkeit des Gesamtnetzes

Nur eingeschrankt findet die ,Bereitstellung einer Entlastungs- bzw. Ausweichstrecke
fur den Stérungsfall” statt, da die Giesinger S-Bahnen den zweiten Tunnel gar nicht
erreichen koénnen. Eine spatere Realisierung des Sldastes der Zweiten
Stammstrecke, wiewohl im Bereich der Maximiliansanlagen planerisch vorbereitet, ist
aus Kostengriinden extrem unwahrscheinlich. Im Ubrigen ist fir eine Entlastungs-
und Ausweichfunktion die Trassierung zunachst unerheblich. Die bessere
Erreichbarkeit des Marienplatzes ist flr ein solches Planungsziel jedenfalls nicht

hinreichend.

2.5 Starkung des offentlichen Personennahverkehrs im S-Bahnbereich

Dieses etwas vage formulierte Planungsziel wird nachweisbar nicht erreicht. Eine
.otarkung des Offentlichen Nahverkehrs® kann durch dichtere Takte, erhodhte
Zuverlassigkeit, mehr Direktverbindungen oder schnellere Verbindungen erreicht
werden.

Das vorgestellte 15-Minuten-Taktraster ist schlechter merkbar als der 10-Minuten-
Takt und wird — laut einer Untersuchung des MVV von 2007 — von den Fahrgasten
als deutlich unattraktiver empfunden. Leichter merkbar, als der 15-Minuten-Takt, ist
der abendliche 30-Minuten-Takt, der aber eine deutliche Angebotsverschlechterung
gegenuber dem heutigen 20-Minuten-Takt darstellt. Das vorliegende Konzept sieht
Taktverdichtungen hauptsachlich tagsiber vor, also genau zu den Zeiten, zu denen
es keine Kapazitatsprobleme gibt.

Eine Erh6hung der Zuverlassigkeit ist mit vorliegender Planung nicht gegeben, da die
wenigen tatsachlichen Taktverdichtungen im Rahmen dieses Konzepts auf Strecken
vorgesehen sind, auf denen unverandert Mischbetrieb mit dem Ubrigen
Schienenverkehr stattfinden soll. Eine Erhéhung der Betriebsstabilitat ist damit
ausgeschlossen.

Darlber hinaus sollen mit der EinflUhrung von Express-S-Bahnen nach Maisach,
Welling und Grafing Geschwindigkeitsscheren innerhalb des S-Bahn-Systems

eingefuhrt werden, was keinesfalls der Erh6hung der Betriebsstabilitat dient.

13



Vorliegendes Konzept bietet keine einzige neue Direktverbindung, sondern flhrt
sogar zu Umsteigezwangen auf Jahrzehntelang etablierten Relationen. Es werden
lediglich einige bestehende Verbindungen geringflgig beschleunigt. Die Mdglichkeit
von Fahrzeitgewinnen durch mehr Direktverbindungen — d.h. weniger Umwege, wird
von vorliegender Planung ignoriert, obwohl sie von der Vergleichenden
Untersuchung 2001 angemahnt wurde.

Insgesamt findet diese ,Starkung des OV im S-Bahn-Bereich“ hauptséchlich zu
Lasten der (ibrigen Verkehrstrager statt (zuséatzliche Uberlastung der U-Bahn im
Zentrum, Abhangen zahlreicher Tramlinien, Inkompatibilitat oder
Taktverschlechterungen bei Stadt- und Regionalbus). Da der OV nur als integriertes
Ganzes betrachtet werden kann, wird die S-Bahn durch diese schlechteren

Rahmenbedingungen ebenfalls keine Starkung durch dieses Konzept erfahren.

3. Planung beruht auf fragwurdigen Voraussetzungen

3.1 Fahrplankonzepte des Sudring-Gutachtens von 2009

In diesem Gutachten wurden grundsatzlich vier Varianten untersucht:
10-Minuten-Takt mit Tieftunnel oder Stidring (Varianten 1T bzw. 1S) sowie
15/30-Minuten-Takt mit Tieftunnel oder Sudring (Varianten 6T bzw. 6S).

Da auf den AuRenstrecken zwar im Laufe des Planungsprozesses haufig
wechselnde ,Netz-ergdnzende MalRnahmen®4 vorgestellt wurden, aber eben keine
Malnahmen zur Beseitigung von Mischverkehren vorgesehen sind, sind beide 10-
Minuten-Takt Versionen automatisch zum Scheitern verurteilt. Ein zusatzlicher 10-
Minuten-Takt ist momentan nur auf der Strecke nach Gauting mdglich, da es bis
dorthin bereits seit 110 (ein-hundertzehn) Jahren 4 Gleise gibt. Einziges wesentliches

Zusatzangebot im Vergleich zum Ist-Zustand sind also 3 zusatzliche Fahrten zur

4 Aus den Unterlagen kann nicht entnommen werden, welche Netz-erganzenden Malinahmen
aktuell (Oktober 2010) noch vorgesehen sind. Die Schaffung innerstadtischer Kapazitat ist aber
eben nur dann zwingend notwendig, wenn auf den AuRenstrecken mehr Fahrten stattfinden
kénnen.
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Hauptverkehrszeit nach Gauting. Dass sich auf dieser Grundlage kein
Fahrgastgewinn in einer GroRenordnung erzielen lasst, um eine zweite
Stammstrecke zu rechtfertigen, bedarf keiner weiteren Erlauterung, zumal es
wesentlich starker ausgelastete Aulenadste gibt. Der 10-Minuten-Takt wird also

letztlich nur mit der Begriindung verworfen, dass er auf der heutigen Infrastruktur

nicht moglich ist.

Bemerkenswert ist, dass die Varianten 1T wund 1S auch deutliche
Verschlechterungen gegeniber heute beinhalten. Vor allem auf der zweitstarksten S-
Bahn-Strecke nach Freising wird in diesen Konzepten wegen des 15-Minuten-
Taktrasters des Regionalverkehrs der heutige glatte 20-Minuten-Takt der S1 in einen
hinkenden 27-13-20 Minuten-Takt verzogen.

Die Varianten 1T und 1S bieten auch Verzerrungen untereinander. Wegen fehlender
S-Bahn-Gleise nach Buchenau findet hier nur eine HVZ-Verstarkung in Form von
,Einzellagen in Lastrichtung” statt. Diese ,Einzellagen® sind in der Variante 1T in den
Tieftunnel durchgebunden, in der Variante 1S verkehren sie jedoch nur als
Aulenpendel ab Pasing.

In der Variante 6S wird im Gegensatz zur Variante 1S die komplette Flihrung von S-
Bahn-Asten (iber den Siidring unterstellt. Die Fragwiirdigkeit dieses Vorgehens
wurde bereits oben diskutiert.

Allen Konzepten ist gemein, dass in der bestehenden Stammstrecke die Fahrtenzahl
von heute 30 auf dann 24 (Varianten 1T, 1S) bzw. 21 (Varianten 6T, 6S) reduziert
wird. Dadurch fuhrt jede Sudring-Variante automatisch zu einem reduzierten
Fahrtenangebot im Stadtzentrum.

Auf diese Weise wird das vollkommen absurde Untersuchungsergebnis erzeugt,
dass schlechtere Takte und weniger Direktverbindungen zu grélierem

Fahrgastzuwachs flihren wirden.

3.2 Infrastruktur des Sudring-Gutachtens von 2009

Besagtes Gutachten errechnete die immensen Baukosten von 110 Millionen Euro
pro Kilometer fir den Ausbau einer oberirdischen Bahnstrecke. Dies ist
hauptsachlich der Vorgabe der DB geschuldet, dass entlang des Sudrings tber die

gesamte Bauzeit hinweg mit Ausnahme einiger Wochenend-Sperrungen standig bis
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zu 4 Gleise fur den Regional-, Fern- und Guterverkehr vorhanden sein missen.
Diese Vorgabe ist insbesondere im Abschnitt Heimeranplatz — Stdbahnhof dul3erst
fragwurdig, da an letzterem kein nennenswerter Quell- oder Zielort flr
Schienenguterverkehr mehr ist.

Bemerkenswert ist, dass laut diesem Gutachten die Sudring-Variante 6S bereits ab
(immer noch immensen) Baukosten von unter 900 Millionen Euro bzw. rund 90
Millionen Euro pro Kilometer (das sind immer noch Dimensionen aus dem U-Bahn-
Bau) trotz problematischem Betriebskonzept in der Kosten-Nutzen-Rechnung bereits
besser abschneidet, als der Tieftunnel. An dieser Stelle ist Uberdeutlich, dass der S-

Bahn-Sidring wegen nicht begriindbarer Vorgaben schlecht gerechnet worden ist.

3.3 Bauplanung im Sidring-Gutachten steht im Widerspruch zum Flughafen-
Gutachten

Ein derart aufwendiges Baukonzept ist jedoch nicht haltbar, wenn im wenige Monate
nach dem Sudring-Gutachten fertiggestellten, in vorliegendem Erlauterungsbericht
nicht erwahnten, aber gleichwohl schon berlcksichtigten Flughafen-Gutachten ein
viergleisiger Ausbau der Strecke Zamdorf — Johanneskirchen empfohlen wird. Ohne
einen solchen Ausbau sind die vom Flughafen-Gutachten favorisierten
Regionalexpress-Ziige zum Flughafen (dort UFEX genannt) nicht méglich.

Durch diesen Ausbau, der auch eine Verbindungskurve Zamdorf — Riem vorsieht, ist
es moglich, samtlichen Guterverkehr von Westen Uber den Gulternordring zu leiten.
Damit ist eine leistungsfahige Umleitungsstrecke flr den Sddring gegeben, die
zeitweise auch von Personenziigen genutzt werden kann und auch heute fallweise

schon genutzt wird.

Anders ausgedrickt: wirde das Sudring-Gutachten bereits getrennte S-
Bahn- und Gltergleise zwischen Zamdorf und Johanneskirchen
unterstellen, so gabe es keinen Vorwand fir die extrem umstandliche
Sudring-Bauplanung der offiziellen Gutachter. Eine Zweite S-Bahn-
Stammstrecke via Sudring wéare dann zu den von Ernst Basler und Partner
genannten 600 Millionen Euro — etwa ein Drittel der offiziellen Kosten des

Zweiten S-Bahn-Tunnels — moglich.
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Zwischen der Vorlage des Sudring- und des Flughafen Gutachten lagen
lediglich 7 Tage!

Von Seiten der Angebotsplanung macht das Sudring-Gutachten also bereits Vorgriffe
auf das Flughafen-Gutachten (vergleiche die Zehn-Minuten-Licken im Tieftunnel),
die Infrastrukturplanung hingegen ignoriert die ohnehin naheliegende Strategie
»<Ausbau Johanneskirchen komplett — die allein schon aus Sicht des Guterverkehrs
Uberfallig ist.

Eine Trennung von Glter- und S-Bahn-Verkehr ist gerade jetzt dringend geboten, da
die EU den Vorrang des Glterverkehrs gesetzlich vorschreiben will. Das kénnte z.B.
bedeuten, dass eine Taktverdichtung der S8 ohnehin unmdaglich wird.

Generell wird hier eine fragwilrdige Herangehensweise deutlich. Zwischen Zamdorf
und Johanneskirchen findet sich die einzige Stelle im gesamten europaischen
Bahnnetz, an der sich der Guterverkehr von gleich zwei TEN-Achsen die Gleise mit
einer stark frequentierten S-Bahn teilen muss. Ein viergleisiger Ausbau ware sowohl
zur Foérderung des Schienenguterverkehrs als auch zur Kapazitadtserhéhung der S-
Bahn angebracht. Da es sich um einen Ost-Ast handelt, kann hier sofort ohne
Kapazitatserhéhung im Stadtzentrum ein dichterer S-Bahn-Takt (inklusive Express-S-
Bahn zum Flughafen) gefahren werden.

Es gibt also gleich zwei Grinde, den Ausbau dieses Streckenabschnitts zu
priorisieren. Stattdessen erfolgt die Empfehlung zum Ausbau nur im Sinne einer
,Sschnelleren Flughafenanbindung von Lindau, Ulm wund Treuchtlingen. Die
Moglichkeit eines Ausbaus der S8 Ost wird vom sieben Tage vorher prasentierten

Sudring-Gutachten nicht einmal diskutiert.

3.4 Fragwiurdige Details in der Stdring-Bauplanung

3.4.1 Glterzug-Parkplatz statt attraktivem Nahverkehrsangebot

Laut DB sind am Sudbahnhof 7 Gleise zum Abstellen von Guterzigen erforderlich,
was an dieser Stelle einen S-Bahn-Siudring zu vernlnftigen Kosten unmoglich
mache. Ersatz-Abstellgleise sind laut DB im Knoten Munchen nicht vorhanden.
Offenbar werden also heute schon Guterzuge Uber den Sudring geleitet, nur um am

Sudbahnhof zwischengelagert zu werden. Mit einer Ablehnung des S-Bahn-Sudrings
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soll dieser Zustand festgeschrieben werden. Das ist weder aus stadtebaulicher noch
aus Anwohnersicht akzeptabel. Man sollte annehmen, dass entlang des
Gulternordrings oder in Berg am Laim genligend Flachen in DB-Besitz vorhanden

sind, die derartige Abstellfunktionen aufnehmen kdnnen.

3.4.2 Messen mit zweierlei Mald (1)

Laut Gutachtern entspricht die Durchfahrtsbreite unter der Landsberger Stral3e nicht
den heutigen Sicherheitsanforderungen, was einen kompletten Neubau des
Uberfiihrungsbauwerks erfordere und an dieser Stelle einen S-Bahn-Siidring zu
vernunftigen Kosten unmdéglich mache. Die Durchfahrtslange unter der Unterfihrung
betragt rund 57 Meter.

Im Zusammenhang mit ,Stuttgart 21“ hat Bundesverkehrsminister Ramsauer am 21.
Juni 2010 eine Sondergenehmigung erteilt. Es geht um die Befahrung eines fur die
S-Bahn gebauten Tunnels am Stuttgarter Flughafen, der fir die Benutzung durch
Fernzige nach heutigen Bestimmungen aus Sicherheitsgrinden 40cm zu schmal ist.
Die zu befahrene Lange betragt hier rund 500 Meter, also fast das 10-fache der

Unterfihrung Landsberger Stral3e.

3.4.3 Messen mit zweierlei Mal} (2)

Laut DB ist am Ostbahnhof die Umwidmung zusatzlicher Gleise fur die S-Bahn
unverhaltnismalig teuer, da alle heutigen Regional-, Fern- und Guterverkehrsgleise
im Betrieb bendtigt werden. Das mache an dieser Stelle einen S-Bahn-Sidring zu
vernunftigen Kosten unmoglich, da 2 zusatzliche Bahnsteiggleise fur den S-Bahn-
Sudring und fur einen zuverldssigeren Betrieb auf der bestehenden Stammstrecke
ein weiteres Bahnsteiggleis erforderlich sei.

Heute sind am Ostbahnhof 7 Bahnsteiggleise und 3 durchlaufende Gleise vorhanden
— das Gleis fur die Autoverladung und die siddstlich davon liegenden Stumpf- und
Abstellgleise nicht mitgezahlt. Wirde man 3 Bahnsteiggleise an die S-Bahn
abgeben, blieben also immer noch 4 Bahnsteig- und 3 Durchfahrgleise fur Regional-,
Fern- und Guterverkehr utbrig.
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Zum Vergleich: In Stuttgart méchte die DB fir knapp 5 Milliarden Euro
einen kompletten Hauptbahnhof mit lediglich 8 Bahnsteiggleisen bauen.
Man sollte annehmen, dass fur den Minchner Ostbahnhof die halbe
Bahnsteigzahl des Stuttgarter Hauptbahnhofs fir eine bequeme

Betriebsabwicklung ausreichend ist.

3.5 Der Nicht-Ausbau des Sudrings geht zu Lasten der Anwohner
Die angebliche Unterlegenheit des S-Bahn-Sidrings beruht auf Vorgaben von
Freistaat und DB, die samtlich zu Lasten der Anwohner der Eisenbahn-

Sudumfahrung gehen.

3.5.1 Kein S-Bahn-Sudring bedeutet mehr Giterzige und weniger Larmschutz

Die vom Freistaat unterstellten, exorbitanten Baukosten des S-Bahn-Siudrings
entstehen durch die Forderung der Bahn, dass standig zwei Gleise fur den laufenden
Betrieb vorhanden sein mussten. Das kann nur bedeuten, dass die DB unverandert
viel oder gar noch mehr Guterzige als heute Uber die Sidumfahrung schicken will,
was im eindeutigen Widerspruch zu den Infrastruktur-Empfehlungen des Flughafen-
Gutachtens steht.

Da bei Streckenausbau hoéhere Larmschutz-Standards vorgeschrieben sind als bei
einer Bestandssanierung, geht diese Vorgabe eindeutig zu Lasten der Anwohner des
Sudrings.

3.5.2 15-Minuten-Takt bedeutet mehr Guterzliige auf der Sudumfahrung

Laut Betriebskonzept soll nach Fertigstellung des 2. S-Bahn-Tunnels die S8 zum
Flughafen im 15-Minuten-Takt fahren. Da laut Aussage der Gutachter des Freistaats
keine Umleitungsmaoglichkeit fur die Sidumfahrung besteht, ist davon auszugehen,
dass der von der S8 befahrene Streckenabschnitt Daglfing — Johanneskirchen heute
schon an seiner Kapazitatsgrenze ist. Wenn dieser Abschnitt also eine zusatzliche S-
Bahn pro Stunde und Richtung aufnehmen soll, ist davon auszugehen, dass dafur
mindestens ein Guterzug pro Stunde und Richtung vom Guternordring abgezogen

und Uber die Sudumfahrung umgeleitet werden muss. Bei taglich 20-stindigem
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Betrieb der S8 wirde das schlimmstenfalls bis zu 40 zuséatzliche Guterzige auf der

Sudumfahrung bedeuten. Das ist aus nachvollziehbaren Grinden strikt abzulehnen.

3.6 Wesentliche Vergleichsrechnungen sind bis heute unterblieben

Unterirdische Verkehrsanlagen verursachen hdhere Betriebskosten als oberirdische.
Das gilt in besonderem Male flr Bahnhofe. Ein solcher Kostenvergleich ist im
Gutachten von 2001 ausdrucklich unterlassen worden. Das Gutachten von 2009
erwahnt nicht einmal die Unterlassung.

Ebenso unterlassen wurde die Gegenrechnung beim Ausbau entfallender
Sanierungskosten fir die Bestandsstrecke. Angesichts der offiziell exorbitanten
Ausbaukosten muss die Frage erlaubt sein, welche Kosten eigentlich eine Sanierung
dieser Strecke unter laufendem Betrieb, aber ohne Betrieblichen Nutzen verursachen
wurde.

Dasselbe gilt fur die in Aussicht gestellte Larmsanierung der Bestandsstrecke. Da es
sich hierbei um eine freiwillige Leistung handeln wurde, erscheint sie angesichts der
drohenden Baukosten als ausgesprochen unwahrscheinlich.

Beim Sidring-Gutachten wurde ,eine dem 2. Stammstreckentunnel vergleichende
Qualitdt fir den Ausbau des Sidrings“ von Seiten der Auftraggeber gefordert
(Sudring-Gutachten S.11). Nicht nur AAN und BN kénnen nicht erkennen auf welcher
Grundlage die Vergleichbarkeit hergestellt werden kann. Auch Basler und Partner
sehen dies so: ,Allerdings fehlen Aussagen, woran diese Vergleichbarkeit bzw.
vergleichende Qualitdt gemessen wurde® (Ernst Basler und Partner: Sudring-Ausbau
der Minchner S-Bahn — Vergleichende Untersuchung der Varianten Vieregg-Rossler
GmbH und IG Sidring, 2010: S6).

3.7 Zusatz-Nutzen bleibt unberucksichtigt

Es fallt auf, dass in der vorliegenden Planung alles getan wird, die Gutachten des
Jahres 2009 und vor allem das Schlagwort ,Bahnknoten Minchen“ NICHT zu
erwahnen. Durch alleinige Betrachtung des Tieftunnels und alter Varianten wird ein
erheblicher Nutzen der Alternative Sudring verschleiert. Bei einer finanziell derart
bedeutenden Mallinahme ware aber zu erwarten, moglichst viel ,Kollateral“-Nutzen

zu erzeugen. Von den heute vorhandenen Baureihen sind nur wenige in der Lage
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den Tieftunnel zu befahren. Fern- und Guterverkehr wird er fir immer verschlossen
bleiben und ist daher eine lokale bis maximale regionale Mallinahme.

Die Alternative Sudring bringt aber dem gesamten Europaischen Bahnnetz-Vorteile.
Dieser und anderer Zusatznutzen (Sanierung, Verbreiterung Fahrrad und

FuRgadngerwegen) werden nicht ausreichend bericksichtigt.

4. Planung nimmt keine Rucksicht auf die Gbrigen

Verkehrsmittel U-Bahn, Tram, Bus und Regionalbus

4.1 Betrachtung aus ausschlieBlich innerbetrieblichem Blickwinkel

Die Planung argumentiert ausschlieRlich aus innerbetrieblicher Sicht.

Landlaufig wirde man meinen, eine ,Entlastung der bestehenden Stammstrecke®
bedeutet, man bietet denjenigen Fahrgésten neue Direktverbindungen an, die heute
mangels Alternative in die Innenstadt fahren um dort umzusteigen. Tatsachlich soll
diese  ,Entlastung® aber durch  eine  Taktreduzierung - d. h.
Angebotsverschlechterung — auf der bestehenden Stammstrecke herbeigefiihrt
werden.

Ebenso verhalt es sich mit der ,Entlastung der Hauptumsteigepunkte Hauptbahnhof
und Marienplatz®. Diese wurden durch die vorliegende Planung noch zusétzlich
belastet werden. ,Entlastung“ bedeutet im Sprachgebrauch der Tieftunnel-Planer, nur
dass z. B. am Marienplatz nicht mehr nur am Sudkopf, sondern zusatzlich auch am
Nordkopf des U-Bahnhofs in die S-Bahn umgestiegen werden kann. Statt einem
gesamtverkehrlichen Blickwinkel betrachtet diese Planung ausschlieBlich die

Fahrgaststrdme innerhalb der Station Marienplatz.

4.2 Der Tieftunnel verstarkt die bestehenden Ungleichgewichte im Schnellbahnnetz

Der 2. S-Bahn-Tunnel bringt eine zusatzliche Belastung fir die starkst-belastete U-
Bahn-Stammstrecke U3/U6. Laut den Gutachtern ware die U3/U6 aber immer noch
,hur® zu 56% ausgelastet. Wirde man dasselbe Rechenmuster auf die bestehende

S-Bahn-Stammstrecke Ubertragen, so kdnnte von Kapazitatsproblemen keine Rede
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sein — alleine schon deswegen, weil selbst zur morgendlichen Hauptverkehrszeit

heute maximal 2/3 aller Zige als Langzlge verkehren.

4.3 S-Bahn-Betriebskonzept widerspricht den Erfahrungen der MVG

Von DB und Freistaat wird der ganztagige 15-Minuten-Takt auch mit schwécher
werdenden Belastungsspitzen morgens und abends begrindet. Demgegenuber
beobachtet die MVG seit einigen Jahren, dass genau diese Belastungsspitzen
wieder zunehmen und veranlasst die MVG ihr Angebot genau zu dieser Zeit zu
verstarken. Es ist kaum anzunehmen, dass die S-Bahn grundsatzlich anderen
Trends ausgesetzt sein soll als die U-Bahn. Umso schadlicher wird sich die geplante

Abschaffung des 10-Minuten-Takts auswirken.

4.4 Das S-Bahn-Betriebskonzept verfolgt die entgegengesetzte Strategie der MVG

Wahrend die DB den 2-Minuten-Takt auf der Stammstrecke abschaffen will, plant die
MVG die Einfuhrung des 2-Minuten-Takts auf den U-Bahn-Stammstrecken. Das neue
U-Bahn-Betriebskonzept wurde von dem selben Planungsblro erstellt, das die S-
Bahn-Betriebskonzepte flr den Freistaat erstellt hat. Ein zuverlassiger 2-Minuten-
Takt auf der S-Bahn-Stammstrecke ist also problemlos méglich, sobald die S-Bahn

Uberall eigene Gleise hat — genau wie die U-Bahn.

4.5 Der Tieftunnel konterkariert die Bemuhungen der MVG

Samtliche Gutachten — die des Freistaats inbegriffen — haben bewiesen, dass der S-
Bahn-Sidring Entlastungen fur alle 4 Schnellbahn-Stammstrecken in Munchen
bringt. Der Tieftunnel hingegen wirde nur die am starksten belasteten U-Bahn-
Strecken weiter belasten und nur die U4/U5 entlasten — auf denen es keine
Kapazitatsprobleme gibt. Der Tieftunnel wirde also nur die bestehenden
Ungleichgewichte im Schnellbahnnetz weiter verscharfen.

Die starksten Uberlastungen im U-Bahn-Netz finden sich auf den Strecken sidlich
vom Sendlinger Tor — genau dort, wo der S-Bahn-Sudring fir Entlastung sorgt. Der
Tieftunnel wirde hier fir weitere Belastung sorgen, und die U-Bahnen waren trotz

geplanter Taktverdichtung so voll wie bisher.
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4.6 Schlechtere Anschlisse oder Taktverschlechterungen beim Stadtbus

Der 15-Minuten-Takt bei der S-Bahn wuirde sich schadlich auf den stadtischen
Nahverkehr auswirken. Tagsuber konnten dann samtliche Buslinien, die
Zubringerfunktion zur S-Bahn haben, vom 20- auf den 30-Minuten-Takt umgestellt
werden, was eine deutliche Angebotsverschlechterung darstellen wirde. Angesichts
der finanziellen Zwange, denen die MVG unterworfen ist, ist eine Umstellung solcher
Buslinien auf 15-Minuten-Takt sehr unwahrscheinlich. Mdglich ware auch eine
Beibehaltung des heutigen 20-Minuten-Takts — mit der Folge, dass nur noch einmal
pro Stunde ein Anschluss S-Bahn - Bus hergestellt werden kdnnte. Da viele
Buslinien inzwischen Zubringerdienste sowohl zu S-Bahn- als auch zu U-Bahn-Linien
leisten, hatte das zur Folge, dass die S-Bahn innerhalb des Stadtgebietes weniger
frequentiert werden wirde. Eine Begrindung fur eine Zweite Stammstrecke wirde
damit abermals entfallen.5 Im Spatverkehr ist grundsatzlich mit einem 30-Minuten-

Takt zu rechnen, da die S-Bahn dann ohnehin nicht mehr ofter fahrt.

4.7 30-Minuten-Takt bei der U-Bahn
Ein 30-Minuten-Takt bei der S-Bahn im Spatverkehr passt nicht zum 20-Minuten-Takt
im Spatverkehr bei Tram und Bus. Auch die U-Bahn fahrt zwischen 0 und 1 Uhr nur
alle 20 Minuten, der Ubergang vom (blichen 10- zum 20-Minuten-Takt wird aber
immer weiter nach vorne geschoben. Nur Samstags und Sonntags ist zwischen
01:00 und 02:30 Uhr frih auf der U-Bahn ein 30-Minuten-Takt anzutreffen.
LAm spaten Abend, wenn die U-Bahnen alle 30 Minuten verkehren, ist
sogar eine bessere Abstimmung mdglich® (Alexander Freitag in:
Bayerischer Landtag, Anhoérung zum Thema ,Ertichtigung des
Bahnknotens Minchen®, Anlage zum Wortprotokoll, S. 205).
Eine zeitliche Ausweitung dieses 30-Minuten-Takts ist also wahrscheinlich, zumal die
MVG kinftig erhdhte Betriebsleistung zur HVZ erbringen will und auf diese Weise

den Zusatzaufwand zumindest teilweise eindammen kann.

5 An den Knotenpunkten S-Bahn/Regionalverkehr besteht iibrigens heute eine solche stiindliche Verkniipfung,

was Freistaat und DB aber nicht ausreicht und in den Stellungnahmen zum Landtagshearing vom 25.02.2010
als Begriindung fiir den 15-Minuten-Takt der S-Bahn angefiihrt wird. Man sollte aber annehmen, dass
zeitlich hiaufige Verkniipfungen S-Bahn / Bus im Stadtgebiet deutlich wichtiger sind.
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Die hier aufgezahlten Nachteile gipfeln im vorgesehenen Angebot auf den

Stammstrecken selbst.

4.8 Fragwurdiges Angebot auf der bestehenden Stammstrecke

Der abendliche 30-Minuten-Takt (ab ca. 20:00 Uhr) fuhrt vor allem auf der
bestehenden Stammstrecke zu deutlich schlechterem Angebot als heute. Statt 21 S-
Bahnen pro Stunde und Richtung soll es dann nur noch 14 S-Bahnen pro Stunde
und Richtung geben — besonders interessant flir Gasteig- oder auch Wiesnbesucher.
Die Reduzierung von heute 21 auf geplant 14 Fahrten pro Stunde im Abendverkehr
wurde zu Wiesnzeiten die zusatzliche Fihrung (d.h. Bestellung und Bezahlung) von
7 zusatzlichen Fahrten pro Stunde und Richtung Uber einen Zeitraum von rund 3
Stunden erfordern, nur um das heutige Angebot am S-Bahnhof Hackerbricke

aufrecht erhalten zu kbnnen.

4.9 Fragwurdiges Angebot auf der Zweiten Stammstrecke

Die Gutachter des Freistaats sehen auf der neuen Stammstrecke einen 2-3-10-
Minuten-Takt vor. Diese Abfolge wiederholt sich viertelstlindlich. Es gibt also 4-mal
eine 10-Minuten-Licke pro Stunde. Richtung Osten kommt nach dieser 10-Minuten-
Licke als erstes ein Kurzzug(!) nach Markt Schwaben (HVZ bis Erding); 2 Minuten
spater folgt ein Langzug zum Leuchtenbergring. Mit einem derartigen Fahrplan wird
sich die Nutzung der Zweiten Stammstrecke in Grenzen halten. Die Fahrgaste
werden sich weiterhin auf die bestehende Stammstrecke konzentrieren, wo die

maximale Wartezeit ,nur® 5 Minuten betragen soll.

Tabelle 2: Fahrtenhaufigkeit im Vergleich zum heutigen Zustand

Fahrten pro Hauptverkehr | tagsuber abends
Stunde/Richtung s-zeit

Stammstrecke heute 30 21 21
Stammstrecke kunftig 21 18 14
Tieftunnel 12 12 10
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5. Planung wurde Fehlentwicklungen sowonhl
verkehrstechnischer Art als auch in der Siedlungsentwicklung

des Groldraums Munchen in Gang setzen

5.1 Tieftunnel steht im Widerspruch zum polyzentrischen Stadtentwicklungsplan

Seit 1975 gilt fir Minchen ein polyzentrischer Stadtentwicklungsplan, um die
Uberlastung des Stadtzentrums abzumildern. Wesentlicher Bestandteil dieses
Konzepts ist die Forderung der Stadtteilzentren und damit auch die Foérderung
attraktiver und leistungsfahiger OV-Verbindungen zwischen den Stadtteilen. Der
Tieftunnel steht im diametralen Widerspruch zu diesem Konzept, indem er die
Uberlastung der Hauptumsteigepunkte noch auf die Spitze treiben wiirde.

Um dieser zusatzlichen Belastung der Hauptumsteigepunkte zu begegnen, plant die
MVG bereits eine vierte U-Bahn-Stammstrecke und damit eine weitere
Milliardeninvestition in eine radiale statt einer tangentialen Verkehrsbeziehung. All

das widerspricht dem Konzept der polyzentrischen Stadtentwicklung.

5.2 Keine Starkung des Stadt-Umland-Verkehrs

70% der Pendler Uber die Munchner Stadtgrenze nutzen das Auto; nur 30% den
offentlichen Nahverkehr. Gleichzeitig hat.der Autoverkehr in der Munchner Innenstadt
nur einen Anteil von 9%. Der grofte Teil des Uber die Stadtgrenze kommenden
Autoverkehrs hat also sein Ziel nicht in der Innenstadt. Ziel der OV-Planung muss
also sein, den in die Stadt kommenden Fahrgasten maoglichst direkte Verbindungen
in alle Stadtteile zu bieten. Dazu sind Tangenten wie der S-Bahn-Sudring erforderlich

und keine Flughafen-,Hub“-Logik, wie sie aus der Tieftunnel-Planung spricht.

5.3 Express-S-Bahn férdert Zersiedelung

Vorliegendes Betriebskonzept bringt lediglich jenseits von Zorneding, Weliling und
Olching Reisezeitgewinne fur eine geringe Anzahl Bahnhofe. Diese liegen allerdings
aul’erhalb der Zone im Munchner Umland, fur die das starkste Wachstum
vorausgesagt wird. Hingegen konzentrieren sich innerhalb dieser Zone die

Verschlechterungen zur Hauptverkehrszeit und vor allem im Spatverkehr.
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Die Express-S-Bahn begunstigt nur eine Handvoll Gemeinden in gréRerer Entfernung

von Munchen.

5.4 Express-S-Bahn ist nicht zukunftstrachtig

Steigende Energiepreise werden Uber kurz oder lang zu kirzeren Reisewegen

fuhren. Deshalb sind attraktive Verbindungen in viele Richtungen wichtiger als

besonders schnelle Verbindungen in nur eine Richtung. Das Express-S-Bahn-

Konzept verfolgt genau die falsche Strategie und flhrt in Konsequenz sogar zur

Verschlechterung der Verbindungen in andere Richtungen.6

1.

6. Fazit von AAN und BN

Durch den Tieftunnel andert sich der modal split wenn tberhaupt nur marginal,
da keine neuen Verbindungen im Gesamt-Netz der S-Bahn Minchen
geschaffen werden, das S-Bahn-System wird daher also nicht zur Alternative
zum MIV.

Anstatt vorhandene Schienenkapazitaten intelligenter auszulasten (vor allem
bei der U-Bahn) belastet der Tieftunnel die ohnehin schon Uberlasteten
Streckenteile des U-Bahn-Netzes.

Der Tieftunnel zieht teure Nachfolgeprojekte nach sich. Um die zusatzliche
Belastung der U-Bahn-Strecken in der Innenstadt aufzufangen, wird eine
weitere U-Bahn-Linie (U9) in der Innenstadt notwendig werden. Das resultiert
eine weitere Konzentration von Offentlichem Verkehr in der Stadt Miinchen.
Es musste hingegen Kapazitat und Attraktivitat im Stadtgrenze-querenden
Verkehr geschaffen werden. Nur durch weniger Autoverkehr nach Minchen

kann ein relevanter Beitrag zum Klimaschutz erreicht werden.

6 Laut Gutachten von 2009 soll die Anzahl der Regionalbusse um 10% zuriickgehen. Die Umstellung des

Taktrasters wird bei den Regionalbussen also per Saldo zu einer Angebotsreduzierung fiithren.
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4. DarlUber hinaus wird die Zersiedelung geférdert. Das Express-S-Bahn-System
bringt eine Verbesserung fur die entferntesten Gemeinden im Grof3raum
Munchen. Anstatt Pendlerwege von der Distanz zu verkurzen, wird es jetzt
attraktiv weit auRerhalb zu wohnen. Meist ist in diesen Gebieten aber nur ein
Ziel leicht mit dem Nahverkehr zu erreichen, namlich die Minchner
Innenstadt.

5. Anstatt das System von aullen zu betrachten und ein Nachfrage-gerechtes
Angebot zu entwickeln und die Infrastruktur daran auszurichten (10-Minuten-
Takt auf allen AuRenstrecken, Fahrplan-stabilisierende Kreuzungs- bzw.
Ausweichmoglichkeiten, S-Bahn auf eigenen Gleisen) wird eine Infrastruktur
geplant und der Fahrplan daran ausgerichtet. Der Freistaat, die Stadt
Munchen und die DB gehen damit genau den falschen Weg.

6. Da die Planfeststellung (vorlaufiger) Abschluss eines neunjahrigen
Planungsprozesses mit zeitweise intensiver politischer Diskussion ist, missten
in den aktuellen Planfeststellungen des Tieftunnels neben der Vergleichenden
Untersuchung von 2001 auch auf das Sudring-Gutachten von 2009 sowie das
Gutachten zur Flughafenanbindung von 2009 Bezug aufgenommen werden.
Auffallend ist, dass in Erlauterungsbericht der Planfeststellung vor allem auf
Ersteres bezieht und in der Einleitung (Seite 10) auch nur Ersteres erwahnt.
Die ,Vergleichende Untersuchung 2. S-Bahn-Tunnel / Sudring“ (im Folgenden
auch Sudring-Gutachten genannt) wird erst auf Seite 36 erwahnt, allerdings im
falschen Zusammenhang. Das Gutachten zur ,Verbesserung der
Schienenanbindung des Flughafens Mduanchen® (im Folgenden auch
Flughafen-Gutachten genannt) wird Uberhaupt nicht explizit angesprochen,
obwohl mit der vorliegenden Umtrassierung am Ostbahnhof ein wesentlicher
Bestandteil eben jenes Gutachtens umgesetzt wird. Die Ergebnisse der

Landtags-Anhérung vom 25.02.2010 werden Uberhaupt nicht erwahnt.

Matthias Hintzen Dominik Lypp
Sprecher Kreisgruppe Minchen
Arbeitskreis Attraktiver Nahverkehr Bund Naturschutz
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weitere Informationen unter www.bn-muenchen.de (Mobilitat)
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