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Die Region Miinchen ist eine der weltweit attraktivsten Regionen, sowohl aufgrund der natiirlich Ge-
gebenheiten als auch durch die Attraktivitat der Verkehrsinfrastruktur, die kulturellen Angebote und
die Freizeitmoglichkeiten.

Um diese Attraktivitdt, das Wirtschaftswachstum und die hohe Beschiftigungsquote auch im welt-
weiten Vergleich zu bewahren, ist eine zielgerichtete Investition in die Offentlichen Verkehrsmittel
notwendig.

I. Zum Bahnknoten Miinchen insgesamt

1.1. Wie wird sich die Bedeutung des Schienenverkehrsangebots am Bahnknoten Miinchen bis 2020 und
dariiber hinaus verdndern (mogliche Prognose basierend auf Fahrgastzahlen o0.d.)

1.1.1. im Nahverkehr (U- und S-Bahn)?

1.1.2. im Regionalverkehr?

1.1.3. im Fernverkehr (insbesondere Realisierungschancen fiir TEN-Strecken iiber Miinchen)?
1.1.4. im Giiterverkehr?

Der Bahnknoten Miinchen wird wie auch der Ballungsraum Miinchen weiter an Bedeutung gewin-
nen und wachsen. Fiir das Wachstum ist ein Mix aus kleinen, mittleren und grofen Mafinahmen
erforderlich. Mit den giinstiger zu realisierenden kleineren Malinahmen auf die Fertigstellung von
ein bis zwei GroBmalinahmen zu warten, mag zwar bequemer sein, behindert aber die notwendi-
ge Entwicklung. Im Gegenteil, viele der kleinen und mittleren Malnahmen sind unabhéngig von
den diskutierten Groldmanahmen sinnvoll. Maldnahmen in unabhéngige Teilmalinahmen aufzu-
teilen ist oft ein sinnvoller Weg, um zumindest einen Teil der MaBnahmen zu realisieren statt alle
auf die lange Bank zu schieben.

Der Grofdraum Miinchen hat eine Vitalitdt, Komplexitdt und Nachfrage, die dazu fiihren, dass oft
Querverbindungen zwischen Strdngen und alternative Angebote notwendig sind. Eine einzelne
Verbindung kann oft einfach nicht die Masse der Nachfrage abdecken. Miinchen entwickelt sich
auch entsprechend des Stadtentwicklungsplans polyzentrisch, die Innenstadt ist nicht mehr Maf3
aller Dinge. So ist es beispielsweise sinnvoll, wenn die Fahrgdste aus dem Regionalverkehr in den
Miinchner Norden normalerweise andere Umsteigemoglichkeiten nutzen als die in den Miinchner
Stiden.

Im Nah- und Regionalverkehr werden die Fahrgastzahlen aus zwei Griinden weiterhin steigen.
Das Bevolkerungswachstum der Region Miinchen wird auch in den nichsten Jahren weitergehen.
In den letzten Jahren konnte zudem ein {iberdurchschnittliches Wachstum der Fahrgastzahlen be-
obachtet werden; die Nachfrage fiir ein weiteres iiberdurchschnittliches Wachstum ist vorhanden,
und wird wesentlich durch das unzureichende Angebot gebremst.

Bereits seit vielen Jahren ist in weiten Teilen des Bahnnetzes die Belastungsgrenze fiir einen sto-
rungsarmen Betrieb iiberschritten. Dies ist auch regelméRig fiir die Fahrgiste spiirbar. Diese Uber-
lastung ist nicht mit einer Einzelmaf3nahme l6sbar, sondern nur durch einen konsequenten Ausbau
des gesamten Eisenbahnnetzes.

Durch den bereits im Bau befindlichen Gotthard-Basistunnel in der Schweiz (Fertigstellung zwi-
schen 2016 und 2020) als Teil des Projekts NEAT wird sich die Bedeutung und Auslastung der
Verbindung Miinchen - Lindau - Ziirich auch fiir den Italienverkehr deutlich erh6hen. Durch die
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2008 unterschriebene Vereinbarung fiir den Ausbau und Elektrifizierung dieser Strecke wird sich
die Fahrzeit um eine Stunde im deutschen Abschnitt verkiirzen; der Ausbau soll zwischen 2010
und 2015 stattfinden. Aufgrund der erheblich niedrigeren Steigungen als auf der Brennerstrecke
wird diese Verbindung auch im Giiterverkehr von und nach Italien vor allem vor Fertigstellung
des Brennerbasistunnels eine rege Nachfrage erfahren.

Auf der Strecke Miinchen — Miihldorf wird sich der Giiterverkehr nach Angaben der Deutschen
Bahn bis 2015 verdoppeln. Bereits heute ist die Kapazitét dieser Strecke erreicht bzw {iberschrit-
ten.

Ebenfalls {iberlastet ist die Strecke Miinchen — Garmisch-Partenkirchen. Das von der Bayerischen
Eisenbahngesellschaft eigentlich gewiinschte Betriebsprogramm ist mit der heutigen Infrastruktur
nicht machbar.

Durch die geplante Elektrifizierung Hof — Regensburg ist eine wesentliche Zunahme des Giiterver-
kehrs iiber Landshut nach Miinchen zu erwarten. Diese Strecke wird auch eine der Hauptzulauf-
strecken fiir den Italienverkehr sein.

1.2. Welcher Handlungsbedarf (Angebot und Infrastruktur) ergibt sich am Bahnknoten Miinchen kurz-
fristig in den ndchsten Jahren, mittelfristig bis 2020 und langfristig

Fiir einen stabilen Betrieb sind stets Infrastrukturreserven notwendig. Diese sind heute oft nicht
gegeben.

Grundsatzlich sollten langfristig auf allen Strecken die S-Bahn-Gleise von denen des Regional-,
Fern- und Giiterverkehrs getrennt sein; ausgenommen sind gelegentliche lokale Giiterziige auf
S-Bahn-Strecken. Deshalb miissen in den Bebauungspldnen dafiir Reserven freigehalten werden.
Ebenso mulf} fiir die Zukunft auf allen Strecken ausreichend Platz fiir einen durchgehenden zwei-
gleisigen Ausbau sowohl der S-Bahn als auch des Regionalverkehrs freigehalten werden, auch
wenn dies heute noch nicht unmittelbar notwendig ist.

Auf eingleisigen Strecken sind kurzfristig Begegungsabschnitte notwendig, die eine Ubertragung
von Verspatungen kleiner als 5 Minuten auf die Gegenrichtung verhindern. Bei einem dichteren
Takt als alle 20 Minuten ist ein durchgehender zweigleisiger Ausbau notwendig.

Ein Hindernis fiir Verbesserungen im Eisenbahnverkehr ist die geteilte Zustédndigkeit: Wahrend
der Freistaat Bayern fiir die Bestellung des Nahverkehrs zustandig ist, tragt laut Grundgesetz der
Bund die Verantwortung fiir die Infrastruktur. Als Eigentiimer ist zudem noch die dem Bund ge-
horende DB Netz beteiligt. Als Schlu3folgerung aus den immer wieder auftretenden Problemen
ist eine Regionalisierung der Infrastruktur analog zur Regionalisierung der Verkehrsdurchfiihrung
notwendig. Der Freistaat Bayern wiirde dann die Bewirtschaftung der Strecken vornehmen bzw
vergeben. Damit wére eine stringente Verantwortung vorhanden, die auch zur schnelleren Umset-
zung von Verbesserungen beitragt.

1.2.1. fiir den Nahverkehr (Verbesserung und Ausbau der Nahverkehrsbeziehungen innerhalb des
Bahnknotens, z.B. Ertiichtigung S-Bahn-AufSendste, Kapazitdtsergdnzung und Storfallalternativen fiir
die 1. Stammstrecke, Ergdnzung des U-Bahn-Netzes, Aufbau von Ring- und Tangentialsystemen, Ver-
kniipfung von S- und U-Bahn-System etc.)?

Der Grofraum Miinchen ist gekennzeichnet von einer Uberlastung der zentralen Infrastrukturen,
auch bei den stiadtischen Verkehrsmitteln. Das Mengenwachstum im Verkehr insgesamt findet eher
im Bereich der Stadtgrenze und auf tangentialen Verkehren statt, dort ist allerdings das Angebot
der Offentlichen Verkehrsmittel eher schwach bis nicht vorhanden.

Daher ist eine Ergdnzung des radial ausgerichteten U- und S-Bahn-Netzes beispielsweise mit ei-
nem Stadtbahnsystem {iberféllig, scheitert aber unter anderem auch an der aufgespaltenen Zu-
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standigkeit zwischen Freistaat Bayern (Schienenverkehr) und den Landkreisen (allgem. OPNV).

Im Stadtgebiet von Miinchen kann zudem durch eine S-Bahn auf dem Siidring fiir viele Biirger das
Angebot verbessert werden. Dies wiirde aullerdem im iiberlasteten Innenstadtbereich die U-Bahn
entlastet (laut Untersuchung von Intraplan).

Eine guten Querverbindung ware auch im Miinchner Norden notwendig. Der dortige Eisenbahn-
Nordring verlauft allerdings deutlich weniger zentral und bietet auch auch keine guten Umsteige-
beziehungen zu den U-Bahnen. Daher ist im Norden von Miinchen eine Stadtbahn/Stralenbahn
mit etwa dem Verlauf der heutigen Buslinie 50 sinnvoll.

Grundsatzlich ist an allen Verkniipfungspunkten zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln die Um-
steigemoglichkeit zu optimieren. Dies gilt beispielsweise in Pasing zwischen Tram- und S-Bahn,
Regional- und Fernverkehr, am Bahnhof Poccistralle zwischen Regionalverkehr und der U-Bahn
sowie in Obersendling zwischen U-Bahn und S-Bahn/BOB sowie Bus/Tram-Westtangente und S-
Bahn/BOB. Dass die S-Bahnen die Linie S20 an den Verkniipfungspunkten Harras, Friedenheimer
Briicke sowie Laim vorbeifahren, muf dringend behoben werden. Eine Einfideln dieser Linie in
den umgebauten Bahnhof Laim wiére sinnvoll.

Bei vielen Bahnhofen konnten durch Zugénge von allen Seiten der Verkehrswert wesentlich ge-
steigert werden. Als ein Beispiel sei hier der Bahnhof Lohhof genannt, wo der Bahnsteigausgang
auf der vom Siedlungszentrum abgewandten Seite liegt. Ausgédnge am anderen Bahnsteigende
wiirden die ful3laufige Erschlie@ung und damit das Potential der Station erheblich verbessern. Die
geplanten Stege an der Donnersberger Briicke sind ein Beispiel wie es sein sollte, miissen aber
auch zeitnah realisiert werden.

Entsprechend der Vorbemerkung sollten eigene Gleise fiir alle S-Bahn-Aufenstrecken auf der
Agenda stehen. Besondere Prioritédt sollten die heute deutlich tiberlasteten Strecken Miinchen
— Geltendorf, Miinchen — Freising, Miinchen — Markt Schwaben sowie Daglfing — Johanneskirchen
genielden. Von diesen Ausbaumalinahmen hingt auch die Einfiihrung von Taktverbesserungen ab.
Bereits mit der heutigen Kapazitdt der S-Bahn-Stammstrecke kénnten im Osten alle Linien im
10-Minuten-Takt betrieben werden.

Im Stadtgebiet und im direkten Umlandbereich wird ein Verkehrsmittel benotigt, das leistungsfa-
higer als der Bus ist aber weniger teuer als eine S- oder U-Bahn. Dort ist der ziigige Weiterbau der
Trambahn notwendig, im Umland auch als Regiotram.

Um einen 10-Minuten-Takt auf allen S-Bahn-Linien einfiihren zu kénnen muf} Kapazitit fiir 6
weitere Ziige pro Stunde im Berufsverkehr geschaffen werden. Dies ist wichtig, und kann auf
verschiedene Art erfolgen. Der Ausbau der Aulenstrecken ist aber auch unabhéngig davon alleine
fiir einen stabilen und stérungsarmen Betrieb notwendig.

Auf den S-Bahnstrecken im engeren Verdichtungsraum ist ein durchgehendes Nachtangebot not-
wendig.

Wichtig sind auch die sogenannten ,weichen Faktoren“. So miissen beispielsweise zumindest die
Stammkunden einen Nachlass auf ihren Fahrpreis erhalten, wenn sich die Verspatungen héufen.
Sehr wichtig ist auch eine korrekte Information der Fahrgéste iiber Verspatungen und Abweichun-
gen.

1.2.2. fiir den Regionalverkehr (Verbesserung der Anbindung des ost- und westbayerischen Raums an
Miinchen, z.B. zusdtzliche Regionalhalte im Norden und Siiden, Durchbindung von Regionalziigen ohne
Fahrtrichtungswechsel etc.)?

Im Regionalverkehr besteht auf immer mehr Strecken Bedarf, einen 30-Minuten-Takt einzufiihren.
Entsprechend ist auch der Ausbau der Aulienstrecken notwendig, die teilweise bereits mit dem
heutigen Verkehr iiberlastet sind.
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Im Miinchner Hauptbahnhof ist eine attraktive Fulsgdngerquerung etwa auf Hohe des Hallenen-
des notwendig. Ein direkter Anschluls von dort zum unterirdischen S-Bahnhof wire wiinschens-
wert, ebenso wie zu den eventuell zu verlegenden Trambahnhaltestellen siidlich und nérdlich des
Hauptbahnhofs.

Die Regionalverkehrsziige zwischen Ost- und Hauptbahnhof sollten eine direkte Verkniipfung zur
U3/6 am Bahnhof Poccistralle erhalten.

Allgemein sollten die Betriebszeiten auf den Regionalverkehrsstrecken um etwa 2-3 Stunden am
Abend ausgedehnt werden.

Das Stadtgebiet von Miinchen ist Start- und Zielpunkt vieler Fahrgéste, ein Durchbinden von
Ziigen im Regionalverkehr iiber den Miinchner Hauptbahnhof ist aus Fahrgastsicht nur von be-
grenztem Nutzen. Die Fahrplédne zu stabilisieren und einzuhalten sowie die Umsteigebeziehungen
zu den stadtischen Verkehrsmitteln zu verbessern ist wichtiger.

Durch die erstmals von PRO BAHN 1999 vorgeschlagene Neufahrner Kurve ein direkter Anschluf3
von Freising auf der Schiene an den Flughafen moéglich. Wenn in Freising ein bahnsteiggleicher
Umstieg aus Landshut kommend zum Flughafen geschaffen wird, so wird dies die Attraktivitat der
Schienenanbindung wesentlich steigern. PRO BAHN teilt die Schlul3folgerungen des Flughafen-
gutachtens an dieser Stelle. Bei der vorgelegten Planung mit nur einem Wendegleis fiir zukiinftig
zwei S-Bahn-Linien nordlich des Freisinger Bahnhofs sieht PRO BAHN allerdings die Schaffung
zusétzlicher Abhangigkeiten. Hier ist eine Nachbesserung notwendig.

Durch die Trennung des Regionalverkehrs von der S-Bahn auf weiteren Strecken sind Taktver-
dichtungen und eine Stabilisierung des Fahrplans moglich. Die Priorititen aus Sicht des Regional-
verkehrs sind Miinchen — Geltendorf, Miinchen - Freising sowie Miinchen — Markt Schwaben. Bei
letzterer Strecke ist ein durchgehend zweigleisiger Ausbau bis Miihldorf notwendig.

Im Bereich des Bahnhofs Pasing besteht ein eingleisiger Abschnitt fiir den Regionalverkehr von
und ins Allgdu sowie den S-Bahnen aus Geltendorf kommend. Hier ist dringend ein zweigleisiger
Ausbau erforderlich, auch schon bevor eigene S-Bahn-Gleise entlang der Strecke errichtet werden.

Die Strecke Miinchen — Rosenheim ist so stark iiberlastet, dass regelméldig der Regionalverkehr
auf der Mangfalltalbahn eingestellt wird, damit der Fern- und Giiterverkehr im Stérungsfall dort
Platz hat. Dies muf$ beendet werden.

1.2.3. fiir den Fernverkehr (z.B. Schaffung der értlichen Voraussetzungen am Knotenpunkt Miinchen fiir
die Realisierung der Transeuropdischen Netze Paris-Miinchen-Salzburg-Bratislava/Budapest und Berlin-
Miinchen-Palermo, Einbindung des Flughafens, Bedeutung und Moglichkeiten zur fahrtrichtungswech-
selfreien Durchbindung)?

Heute verlaufen die beiden Transeuropdischen Strecken Berlin — Palermo und Paris — Bratisla-
va/Budapest gemeinsam auf dem Abschnitt Miinchen Hauptbahnhof — Rosenheim. Zudem soll
iiber diese Strecke 6stlich von Trudering der komplette Giiterverkehrszulauf zum kiinftigen Bren-
nerbasistunnel abgewickelt werden. Eine Trennung dieser Verkehre ist notwendig. Der schon er-
wiahnte Ausbau der Strecke Miinchen — Miihldorf ermdéglicht zusammen mit der Elektrifizierung
und dem Weiterbau bis Freilassing eine Kapazitatsverbesserung.

Aufgrund des hohen Fahrgastwechsels am Miinchner Hauptbahnhof und des damit verbundenen
Aufenthalts bedeutet der Wechsel der Fahrtrichtung keine wesentliche zusatzliche Verzogerung.
Miinchen wird auf absehbare Zeit einer der Punkte im Fernverkehrsnetz bleiben, an dem viele
Ziige enden werden.

Eine Variante fiir die Flughafenanbindung ist der Nordtunnel Miinchen, der zugleich auch die
Entlastung der Strecke Miinchen — Freising ermoglicht. Die Bedeutung des Halts am Miinchner
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Hauptbahnhof ist im Vergleich zum Flughafen wesentlich hoher; Fernziige regelmaf3ig nicht am
Hauptbahnhof halten zu lassen ist nicht sinnvoll.

1.2.4. fiir den Giiterverkehr (z.B. Verlagerung der Schienengiiterverkehre auf weniger ldrmkritische Tras-
sen, Trennung von Personen- und Giiterverkehr)?

Giiterverkehr und Regionalverkehr haben grundséatzlich dhnliche Geschwindigkeitsprofile. Eine
Trennung ist daher nur bei Kapazitdtsproblemen bzw aus Larmschutzgriinden notwendig.

Der Giiterverkehr leidet heute unter unzureichenden Verbindungsmoglichkeiten und Kapazitéten.
So ist beispielsweise aus dem Chemiedreieck sowie vom Containerbahnhof Riem sowohl Richtung
Brenner als auch Richtung Rangierbahnhof entweder ein erheblicher Umweg durch Wohngebie-
te notwendig, oder ein Fahrtrichtungswechsel am Ostbahnhof. Zwei Giiterspangen von Riem je-
weils nach Trudering und Daglfing wiirden fiir Verbesserung sorgen. Ahnliches gilt von Geltendorf
kommend Richtung Rangierbahnhof. Nach Fertigstellung des Gotthardbasistunnels wird auch eine
direkte Verbindung vom Giiternordring Richtung Geltendorf / Allgdau / Schweiz notwendig sein.

Zudem leidet der Giiterverkehr Richtung Chemiedreieck unter der unterdimensionierten Strecke
Miinchen — Miihldorf sowie der grol3en Steigung am Piracher Berg.

Im Bereich Daglfing — Johanneskirchen muf® der Giiterverkehr sich mit der S-Bahn zwei Gleise
teilen. Dort ist kurzfristig ein durchgehendes, kreuzungsfreies eigenes Gleis oder zumindest eine
kreuzungsfreie Einfadelung notwendig, mittelfristig mulf ein Ausbau auf zwei eigene Gleise fiir
den Giiterverkehr erfolgen.

Nach Norden stellt die langsame und eingleisige Verbindung vom Giiternordring nach Feldmo-
ching eine Engstelle dar. Eine einfache Ausbauoption besteht hier nicht.

Die Erhaltung und Forderung von Gleisanschliissen und Umlademoglichkeiten mulfd flachen-
deckend erfolgen. Ein positives Beispiel ist die Stadt Geretsried mit dem Industriegleis.

1.3. Welches modulare Gesamtpaket bietet sich an, um diesen Handlungsbedarf volkswirtschaftlich effi-
zgient, politisch durchsetzbar und vor allem finanzierbar in welchen Etappen abzuarbeiten?

Die notwendigen Malinahmen miissen dargestellt werden, wozu das heutige Hearing positiv bei-
tragt. Es miissen unnotige und konstruierte Abhidngigkeiten zwischen den Einzelmanahmen ver-
mieden werden. Beispielsweise ist der Ausbau der Strecke zwischen Daglfing und Johanneskir-
chen unabhéngig von Malnahmen der Flughafenanbindung einfach fiir den Giiterverkehr sinnvoll
und notwendig.

Ein Abstreiten und Abschwichen von notwendigen Ausbaumalinahmen ist nicht hilfreich. Dieser
Eindruck ist aber beispielsweise bei Biirgern und Gemeinden entlang der Strecke Miinchen -
Freising durch das Flughafengutachten entstanden.

1.4. Welche Schritte sind notwendig, um die Realisierungschancen zu maximieren (z.B. Aufnahme des
Knotenprojekts Miinchen zum bedarfsgerechten Ausbau der Infrastruktur fiir den Schienenpersonen-
und Giiterverkehr im Grofsraum Miinchen in den vordringlichen Bedarf im Bundesverkehrswegeplan)?

Wichtig ist, Mallnahmen auch anzugehen, und nicht aufgrund von angeblich Alternativen nichts
zu tun. Beispielsweise wurde der Ausbau der Strecke Miinchen - Freising zuerst durch die
Transrapid-Planung, jetzt durch das Flughafengutachten verschleppt. Dabei ist ein Ausbau die-
ser Strecke schon alleine aufgrund der massiven Nachfrage Richtung Landshut, Regensburg und
Passau notwendig.

Kleine Malnahmen miissen ziigig umgesetzt werden; sie diirfen im wesentlichen ohne formelle
Nutzen-Kosten-Untersuchung erfolgen. Ein Warten auf grof3e Plane ist dort oft kontraproduktiv
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und verzogert nur, den Nutzen den Biirgern zugénglich zu machen.

Der Bundesverkehrswegeplan ist seit vielen Jahren chronisch unterfinanziert. Dies zeigt sich bei-
spielsweise daran, dass der Ausbau der Strecke Miinchen — Miihldorf - Freilassing nicht ernsthaft
vorangeht. Der vor vielen Jahren begonnene Ausbau der Strecke Miinchen — Augsburg ist ebenfalls
sehr schleppend. Insoweit teilen wir nicht die Hoffnung, alleine eine Aufnahme in den Bundes-
verkehrswegeplan wiirde zu einer baldigen Realisierung fiihren.

1.6. Konkret in Bezug auf die mogliche Ausrichtung der Olympischen Winterspiele 2018 in Miinchen:
Wie stellen sich die Kapazitdtsanforderungen auch im Vergleich mit der FIFA Fufsball-WM 2006 dar und
welche MafSnahmen sind in der Realisierung bis 2018 prioritdr?

Seit den olympischen Spielen 1972 wurde die Verkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet von Miinchen
vielfach verbessert, beispielsweise durch die Er6ffnung der U2. Im Vergleich zu den Olympischen
Spielen 1936 wurde hingegen die Infrastruktur zwischen Miinchen und Garmisch-Partenkirchen
mehrfach verschlechtert. Die Anbindung des Olympiageldndes im stddtischen Nahverkehrsnetz ist
wesentlich besser als die Anbindung des Ful3ballstadions.

Die grof3te Herausforderung fiir die Winterspiele 2018 stellt daher die Anbindung der Veran-
staltungsorte im Snow-Cluster in Garmisch-Partenkirchen und Oberammergau dar. Wahrend der
Spiele werden pro Stunde etwa so viele Fahrgiste fahren wie heute insgesamt an einem Tag. Ei-
ne besondere Herausforderung stellen die Langlauf- und Biathlonwettbewerbe in Oberammergau
dar. Die Bahnstrecke nordlich von Murnau muf3 deshalb gleichzeitig die Anbindung von Garmisch-
Partenkrichen und von Oberammergau ermoéglichen und durchgéngig zweigleisig ausgebaut wer-
den. Siidlich von Murnau sollte die Bahnstrecke ab Oberau bis Garmisch-Partenkirchen, spatestens
ab Farchant zweigleisig ausgebaut werden. Richtung Oberammergau muf} in Altenau die Kreu-
zungsmoglichkeit wieder errichtet werden, sowie der Bahnhof Oberammergau mit einem zweiten
Gleis versehen werden.

Im Stadtgebiet von Miinchen ist die wichtigsten Maldnahmen die ,,Olympia-Tram®, die von der
Flughafen-S-Bahn 8 iiber die Hotels am Arabellapark und iiber Schwabing das Olympiageldnde
erreicht. Auf der anderen Seite sollte diese Tram dann den Bahnhof Moosach mit der Flughafen-
S-Bahn 1 sowie den Regionalziigen nach Niederbayern erreichen.

Die zweite wichtige Maldnahme ist die Ertiichtigung des Bahnhofs Pasing (Westkopf), damit der
Regional- und Fernverkehr aus dem Allgdu und aus der Schweiz ungehindert funktionieren kann.

In Berchtesgaden ist die Wiedererrichtung der Konigsseebahn notwendig.

AuRerdem sind eine Vielzahl kleinerer Maf3nahmen notwendig. Im beigefiigten Papier sind diese
im Detail aufgefiihrt.

Grof3projekte sind im Stadtgebiet von Miinchen nicht notwendig.

1.7. Welche notwendigen Infrastrukturmafsnahmen, die in den ndchsten 20 Jahren am Bahnknoten
Miinchen erforderlich werden, sollten bei der Entscheidung mitberticksichtigt werden?

Alle Mafinahmen miissen ausreichend modular und offen gebaut werden, damit sie sich einer
Weiterentwicklung nicht verschliessen. Die Einzelmanahmen sind weiter oben aufgefiihrt. Unter
einer realistischen Abschitzung der verfiigbaren Finanzierungsmoglichkeiten werden sich nicht
alle verkehrlich notwendigen Malnahmen zeitnah finanzieren lassen.

Daher ist es wichtig, die Malinahmen adiquat zu priorisieren. Dabei mul} ein ausreichender Teil
der Finanzmittel verfiigbar bleiben, um kleine und mittlere Malfnahmen zeitnah zu bauen.
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1.8. Ist es methodisch sinnvoll, am Ende alternative, in sich modular aufgebaute Gesamtplanfille ge-
geniibergzustellen (bspw. 2. S-Bahn-Tunnel mit Ostkorridor und netzgergdnzenden MafsSnahmen einerseits
und Nordtunnel mit netzergdnzenden MafSnahmen andererseits) und diese standardisiert zu bewerten?

Bei der grofden Komplexitiat und Variantenvielzahl gibt es kein Malinahmenbiindel, dass fiir alle
Beteiligten das offensichtliche Optimium darstellt. Bei jedem der vorgestellten Ma3nahmenbiindel
wird es Biirger geben, fiir die genau dieses Biindel das ungiinstigste ist. Fiir die Bewertung der
verschiedenen Vor- und Nachteile gibt es in vielen Fallen keine objektive Gewichtung.

Die standardisierte Bewertung ist ein wichtiges Hilfsmittel, ein Wert iiber eins ist notwendig fiir
die Forderungsfahigkeit. Aber in dieser Bewertung sind nicht alle Faktoren einbezogen, die ent-
scheidungsrelevant sind: Zukunftsfihigkeit der Infrastruktur, Erweiterbarkeit, Betriebsstabilitit,
Akzeptanz bei den Biirgern sind nur Beispiele dafiir. Deshalb muf} am Ende eine politische Ent-
scheidung stehen, bei der alle relevanten Fakten einbezogen werden. Uber ermittelte Werte wie
voraussichtliche Kosten mufd dabei Einigkeit auch bei Befiirwortern verschiedener Projekte er-
zielt werden kénnen, oder zumindest eine fiir alle nachvollziehbare Ursache verschiedener Werte
aufgefiihrt werden. Die Gewichtung hingegen wird Ofters naturgemaél} sehr verschieden sein.

Dazu miissen die relevanten Varianten jeweils ausreichend optimiert werden. Die Optimierung
einer Variante sollte von vorneherein mit den Befiirwortern dieser Variante abgestimmt werden;
so lafdt sich nachtragliche Kritik und Nicht-Akzeptanz der Ergebnisse einer Studie vermeiden.
Ist bereits eine tiefergehende Untersuchung einer Variante vorhanden, so sollten alle relevanten
Abweichungen begriindet und mit den urspriinglichen Studienersteller durchgesprochen werden.

AuRer dem Ergebnis der standardisierten Bewertung miissen auch weitere Informationen vorlie-
gen, beispielsweise Kapazitétsreserven, bei der Flughafenanbindung die Fernverkehrstauglichkeit
und die Auswirkungen auf die Bedienungsqualitit auf den betroffenen Bahnstrecken, und vieles
weitere.

Stellt sich heraus, dass bestimmte Mafnahmen in jeder der Varianten in der Endauswahl vorhan-
den sind, so sollte moglichst friihzeitig und vorgezogen mit der Realisierung dieser Malinahmen
begonnen werden.

1.9. Welche entscheidungserheblichen (!) Anmerkungen sind zu den vorliegenden Gutachten zu machen
(methodische oder fachliche Kritik, die am Ende auch Relevanz fiir die Gesamtentscheidung hat)?

Im Falle Siidring:

e Wieso wurden die Untersuchungen von Vieregg-Ro8ler laut Gutachten selbst nicht einbezo-
gen?

e Was sind die wichtigsten Ursachen fiir die Kostensteigerungen (jeweils mit Summe und
Ursache)?

e Das Betriebskonzept wurde urspriinglich fiir den zweiten Tunnel entwickelt. Dieses Konzept
wurde dann ohne eine grundlegende Anpassung dem Siidring iibergestiilpt, obwohl es da-
fiir nicht geeignet ist. Ein Siidring-addquates Konzept wiirde anders aussehen und einen
hoéheren Nutzen haben.

e Siidring-typische Vorteile wie beispielsweise die Moglichkeit einer stufenweisen Inbetrieb-
nahme oder Verbesserungen fiir den Fern- und Giiterverkehr (Beseitigung der ebenerdigen
Kreuzung am Siidbahnhof) wurden nicht aufgefiihrt (wahrend beispielsweise die stufenwei-
se Inbetriebnahme beim Flughafenkonzept entscheidungserheblich ist).

e Die Gewichtung der Kriterien wurde im Verlauf der letzten 9 Jahre immer so gedndert, dass
der 2. Tunnel ihnen am besten entsprochen hat — beispielsweise war anfangs der Punkt ,,die
Linien nach Giesing miissen nicht mehr wenden“ sehr wichtig und existiert jetzt nicht mehr,
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wahrend der Punkt , Entlastung der Stammstrecke® anfangs nicht existierte und jetzt immer
weiter in den Vordergrund geschoben wird (und noch dazu fragwiirdig ist, siehe die anderen
Fragen in dieser Anhorung).

Im Falle Flughafenanbindung:

e Der 2. S-Bahn-Tunnel ist nicht fiir die UFEXe geeignet, falls der Tunnel nicht grundlegend
umgeplant wird. Diese Kosten fehlen (siehe auch Punkt 4.4).

e Die Auswirkungen auf die {iberlastete Bahnstrecke Miinchen - Landshut — Regens-
burg/Passau sind nicht dargestellt.

e Die Auswirkungen auf die Betriebsstabilitdt der S1 ist im Falle der Ostvariante nicht darge-
stellt.

e Die unabhéngig von der Flughafenanbindung notwendigen Malnahmen sind nicht darge-
stellt (z.B. Ausbau Strecke Miinchen - Freising, Verbesserungen Daglfing — Johanneskirchen
fir den Giterverkehr)

e Die mogliche Qualitédt des Fernverkehrs (Geschwindigkeit, Anzahl von Trassen pro Stunde)
ist bei den verschiedenen Varianten sehr unterschiedlich. Ein einfaches , Ja/Nein“ wird dem
nicht gerecht.

e Die Losungen mit Pasinger Kurve bedeuten ein Abhdngen des Regionalverkehrs vom Miinch-
ner Hauptbahnhof. Dieser Nachteil wird nicht dargestellt.

e Ein Gutachten, dass ausschlief3lich die Auswirkungen auf die Flughafenanbindung betrach-
tet, und die Effekte auf Biirger und Bahnnetz ignoriert, wird nicht zu einem adiquaten
Ergebnis fiihren.

1.10. Ist in den Planungen eine Aufwdrtskompatibilitdt zu den Planungen einer Light-Version von Miin-
chen 21, so wie sie in Ziirich gebaut wird (nur 4- gleisiger unterirdischer Durchgangsbahnhof zusdtzlich
zum bestehenden Kopfbahnhof) vorgesehen?

Der Nordtunnel ist quasi eine Variante Miinchen 21-Light, die allerdings nicht Richtung Ostbahn-
hof, sondern iiber den Flughafen die Strecke nach Miihldorf / Salzburg / Wien erreicht.

Durch Anschluss des Nordtunnels auch an die Strecke nach Landshut wird zudem die Westlastig-
keit des Bahnknotens Miinchens aufgebrochen und damit eine giinstigere Verkehrsstruktur ge-
schaffen. Genau dies geschieht auch in Ziirich, wo die Strecke aus Richtung Oerlikon den Haupt-
bahnhof aus ostlicher statt nordwestlicher Richtung erreichen soll.

Der 2. S-Bahn-Tunnel ist fiir Fernverkehr vollkommen ungeeignet. Eine Neuplanung kénnte einen
fernverkehrstauglichen Tunnel schaffen, doch ware dies ein neues Projekt und wiirde einen Neu-
start des Projekts mit entsprechender Verzégerung bedeuten.

2.3. Unabhdngig von der Frage einer weiteren Stammstrecke: Welche auch zusdtzlichen netzergdnzenden
Mafsnahmen wdren sinnvoll fiir Taktverbesserungen und Stabilitdtserh6hung?

Auf Dauer sind durchgehend eigene S-Bahn-Gleise iiberall dort notwendig, wo auch Regional-,
Fern- oder Giiterverkehr fahrt. Die eigenen Gleise miissen Begegnungsabschnitte haben, so dass
Verspatungen bis zu 5 Minuten nicht auf die Gegenrichtung {ibertragen werden. Bei einem dich-
teren Angebot als 20-Minuten-Takt ist ein durchgingig zweigleisiger Ausbau notwendig.

Aufgrund der Verspatungsanfilligkeit und dem zu erwartenden Verkehrszuwachs besteht oberste
Prioritédt in der Beseitigung des eingleisigen Abschnitts am Bahnhof Pasing West, dem Bau der
Einfidelung der Sendlinger Spange in die S-Bahn-Stammstrecke am Bahnhof Laim, eigene Gleise
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entlang der Strecke Miinchen — Freising (zumindest im Abschnitt Feldmoching — Neufahrn, be-
vorzugt als eigene Gleise fiir den Regional- und Giiterverkehr entlang der Autobahn oder eine
alternative Strecke fiir Regional- und Giiterverkehr), eigene Gleise entlang der Strecke Miinchen
— Geltendorf (zumindest von Pasing bis Buchenau als ersten Abschnitt) sowie dem Aufbau aus-
reichender Begegnungsabschnitte auf der S7 nach Wolfratshausen. Fiir den Ausbau der Strecke
Feldmoching — Neufahrn besteht allerdings eine Abhéngigkeit zur Realisierung des Nordtunnels.

Wichtig wéren zudem eigene S-Bahn-Gleise entlang der Strecke Berg am Laim — Markt Schwaben,
zwischen Daglfing und Johanneskirchen sowie der Bau der Neufahrner Gegenkurve und Erdinger
Ringschluf3.

III. Zum 2. S-Bahn-Tunnel

3.1. Warum werden durch den 2. S-Bahn-Tunnel gréfsere Verlagerungen zum Offentlichen Verkehr erzielt
als durch den Ausbau des Siidrings?

Das beim Siidring zugrunde gelegte Verkehrskonzept entspricht nicht dem verkehrlich sinnvollen.
Um eine maximale Wirkung zu erzielen darf das Angebot im Innenstadttunnel nicht wesentlich
verschlechtert werden. Damit wére ein insgesamt besserer Nutzen erzielbar gewesen.

3.2. Welche Verbesserungen sind mit dem 2. S-Bahn-Tunnel und der 1. Baustufe des Gesamtplanfalls 5
zu erwarten? Wann wdren diese Mafsnahmen realisierbar?

Mit der 1. Baustufe der Ostvariante ist ein 10-Minuten-Takt oder alternative eine Express-S-Bahn
zum Flughafen moglich. Dies gilt unabhidngig vom Bau des 2. S-Bahn-Tunnels.

Mit dem geplanten Betriebsprogramm wiirde die Inbetriebnahme des zweiten Tunnels auf etlichen
Strecken zu einer Verschlechterung des Angebots in quantitativer bzw qualitativer Hinsicht fithren.

3.3. Lést die Kombination 2. S-Bahn-Tunnel und Ausbau des Ostkorridors die bestehenden Probleme hin-
sichtlich Giiter- und Personenverkehr im Bahnknoten Miinchen? Wiirde der Nordtunnel diese Probleme
ebenfalls losen?

Die Kombination 2. S-Bahn-Tunnel / Ostkorridor 16st nur einen Teil der Probleme, und erzeugt
zugleich neue Probleme.

Im S-Bahn-Verkehr besteht ein wesentlicher Teil der Probleme auf den Aul3enstrecken. Ohne einen
Ausbau dieser wird sich keine wesentliche Verbesserung erzielen lassen. Der 2. S-Bahn-Tunnel
wird die Uberlastung des Bahnhofs Hauptbahnhof der Ul/2 erhéhen, sowie die Uberlastung der
U3/6-Strecke im Innenstadtbereich tendenziell erh6hen.

Der Bau eigener Gleise zwischen Daglfing und Johanneskirchen ist aufgrund des hohen Giiterver-
kehrsanteils dort notwendig, 16st aber nicht das Problem der hohen Auslastung der Bahnstrecke
Miinchen - Freising.

Die bestehende Planung des 2. S-Bahn-Tunnels ist fiir die Mitnutzung durch den Regional- oder
Fernverkehr ungeeignet (zu kurze Bahnsteige, zu wenig Bahnsteigkanten, Bahnsteighohen). Die
dafiir notwendige Uberplanung wiirde die Planungsverfahren um mehrere Jahre zuriick werfen.

Die angenommene Kapazitédtsreserven im Bereich der Strecke Miinchen — Freising im Rahmen des
Ostkorridors kénnen wir bei den derzeitigen Kapazitédts- und Zuverléssigkeitsproblemen dieser
Strecke nicht nachvollziehen. Insoweit enthélt der Ostkorridor derzeit keine Fernbahnanbindung
des Flughafens.

Der Nordtunnel wiirde ebenso wie der 2. S-Bahn-Tunnel ausreichend Kapazitit in der Innenstadt
bereitstellen, um auf allen S-Bahn-Strecken auch im Westen einen 10-Minuten-Takt zu fahren;
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insoweit 16st er dieses Problem gleich gut. Im Osten bietet bereits der bestehende Tunnel ausrei-
chend Kapazitat. Zusétzlich wird er fiir die notwendige Entlastung des bestehenden Innenstadt-
tunnels der U3/6 sorgen.

Mit der der zweiten Baustufe wiirde zudem auch das Problem der iiberlasteten Strecke Miinchen
— Freising gelost, und durch Verlagerung des Giiterverkehrs dort aus dem Wohnbereich fiir eine
Entlastung der Biirger gesorgt. Hingegen wird er nicht fiir die notwendige Verbesserungen im
Bereich Daglfing — Johanneskirchen sorgen.

Fiir die Flughafenanbindung ist der Nordtunnel besser geeignet, da damit eine attraktivere Weg-
strecke fiir den Regional- und Fernverkehr zur Verfiigung steht.

Im Ergebnis 16st keine der Ma3nahmen alleine die bestehenden Probleme. In der Gesamtabwé-
gung erzielt der Nordtunnel allerdings mehr Fortschritte als die Kombination 2. S-Bahn-Tunnel
/ Ostkorridor. Der Ausbau der Strecke Johanneskirchen — Daglfing ist ebenso wie der Ausbau
zahlreicher anderer S-Bahn-Strecken unabhéngig von der Flughafenanbindung notwendig.

3.4. Mit welchem zusdtzlichen Zeit- und Kostenaufwand kann der 2. S-Bahn- Tunnel ,,regionalverkehrs-
tauglich® umgeplant werden? Welche Mehrkosten wdren hierdurch zu erwarten? Wie wiirde sich hier-
durch der Nutzen-Kosten- Faktor verdndern?

Um den zweiten S-Bahn-Tunnel regionalverkehrstauglich zu machen, sind deutliche Verdnderun-
gen notwendig: Regionalverkehrsziige haben deutlich ldngere Haltezeiten. Dementsprechend sind
zwei nutzbare Gleise je Richtung an allen Bahnhéfen notwendig. Die Bahnsteighohen und -ldngen
passen nicht zur S-Bahn, auch dies bedingt Umplanungen. Als Beispiele dafiir konnen die Planun-
gen fiir den Nordtunnel fiir den Haupbahnhof oder den Bahnhof Miinchner Freiheit gelten.

3.6. Ergeben sich aus der im Planfall 5 des Flughafengutachtens vorgesehenen Nutzung des 2. S-Bahn-
Tunnels auch zur schnellen Flughafenanbindung Notwendigkeiten fiir Umplanungen? In diesem Zusam-
menhang:

3.6.1. Sind die vorgesehenen zwei Bahnsteigkanten (spanische Losung) am Haltepunkt ,,Hauptbahnhof
tief“ im Lichte der zu erwartenden grofsen Umsteigemengen von den Regionalziigen ausreichend fiir den
Mischbetrieb von S-Bahn und UFEX oder brduchte es am Hauptbahnhof zusctzliche Bahnsteige bzw.
wiirde sich die Zugfolge ausdiinnen?

Um Regionalverkehr zu fahren bediirfte es mindestens eines weiteren Gleises mit Bahnsteigkanten
je Richtung. Dies ist auch vergleichbar mit den Planungen fiir den Nordtunnel, wo genau dies
geschehen ist.

3.6.2. Ist es verniinftig vorauszusetzen, dass im Regionalverkehr - soweit er gemdyfs Planfall 5 zum bzw.
iiber den Flughafen geleitet wird - kiinftig ausschliefSlich Ziige fahren kénnen, die auf eine Ldnge von 210
m begrenzt sind und eine Vorrichtung zum Ausgleich unterschiedlicher Bahnsteighhen haben miissen?

Dies ist nicht realistisch. Um eine gute Nutzung der Infrastruktur zu ermoglichen miissten die
iiblichen Lingen und Bahnsteighohen im Regionalverkehr berticksichtigt werden.

3.6.3. Welche Folgen hitte eine Beschrdnkung von aufkommensstarken UFEX- Linien auf 210 m Bahn-
steigldnge? Wiire eine Umplanung des 2. S-Bahn- Tunnels auf 280 m Bahnsteigldnge sinnvoll und denk-
bar?

Eine Beschrankung auf 210m Lange wiirde dafiir sorgen, dass die Infrastruktur von vorneherein
unterdimensioniert ist. Alle Erfahrung hat gezeigt, dass die Nachfrage deutlich stdarker wachst
als vorher prognostiziert. Nur dank der Weitsicht in den 60er und 70er Jahren kann die heutige
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Nachfrage mit der damals grof3ziigig gebauten Infrastruktur iberhaupt bewiltigt werden. Eine
dhnliche Weitsicht ware auch heute wieder gefragt.

3.10. Der jiingste Planfall im Betriebskonzept 6T sieht eine Mischung von 10-, 15- und 20-Minuten-
Taktung vor; die auf einzelnen Linien von Express-S- Bahnen iiberlagert wird. Ist es richtig, dass auf
mehreren Aufsendsten durch den 2. S-Bahn-Tunnel keine Bedienverbesserung eintritt? Gibt es Erkennt-
nisse aus Fahrgastbefragungen, welche Taktung die S-Bahn-Nutzer wiinschen wiirden?

Dies ist korrekt. Auf einigen Auf3enstrecken kommt es sogar zu einer quantiativen bzw qualitativen
Verschlechterung der Anbindung.

Aus Fahrgastbefragungen ist bekannt, dass bei einem 10-Minuten-Takt eine erheblich grof3ere
Zahl der Biirger die S-Bahn (beinahe) tdglich nutzen als bei einem schlechteren Angebot. Aus
der Erfahrung aus dem GroRraum Stuttgart ist auch bekannt, dass eine Umstellung von einem
bestehenden 10-Minuten-Takt auf ein schlechteres Angebot erheblichen Unmut auslost.

3.11. Wie stehen die Landkreise um Miinchen zum 2. S-Bahn-Tunnnel/Siidring- Ausbau? Welche Ver-
besserungen fiir die Stadt-Umland-Beziehungen sind konkret zu erwarten?

Durch den zweiten Tunnel und das geplante Betriebsprogramm wird etlichen Biirgern im GroR3-
raum Miinchen die direkte Anbindung an Donnersberger Briicke, Hackerbriicke, Stachus, Isartor
und Rosenheimer Platz mit den entsprechenden Zielen genommen.

Der zusétzliche Umsteigezwang mindert die Attraktivitat nicht nur durch den Zeitverlust, sondern
auch durch die dazukommende Unsicherheit. Beispielsweise wire jemand, der am Abend an der
Donnersbergerbriicke einsteigen will, um in Laim in eine S1 Richtung Freising umzusteigen, so-
wohl von einem Storfall im ersten als auch im zweiten Tunnel betroffen. Schon eine der alltaglich
vorkommenden Verspatungen im Minutenbereich gefdhrdet den Anschluss in Laim und fiihrt zu
einer unakzeptablen Wartezeit.

Hier ist dazuzusagen, dass diese Abhingigkeiten durch das Betriebskonzept bedingt sind. Der
zweite Tunnel wie er zur Zeit konzipiert ist legt nahe, Linien nur komplett durch ersten oder
zweiten Tunnel zu fahren. Ein solches Betriebskonzept war fiir den Siidring urspriinglich nicht
vorgesehen, wurde aber von den Gutachtern auf ihn {ibertragen — mit den bekannten unschénen
Ergebnissen.

Durch den Siidring sind deutlich mehr Ziele im Stadtgebiet von Miinchen aus weiteren Teilen des
Umlands gut zu erreichen. Damit ist eine stirkere Nutzung der Offentlichen Verkehrsmittel zu
erwarten.

3.12. Wdren die weiteren MafSnahmen im Bahnknoten Miinchen (Erdinger Ringschluss, schnelle Flug-
hafenanbindung) ohne 2. S-Bahn-Stammstrecke verkehrlich noch sinnvoll?

Die allermeisten MaBnahmen sind unabhédngig vom 2. S-Bahn-Tunnel notwendig und sinnvoll.
Die Kapazitit der Stammstrecke reicht bereits heute auf allen Ost-Auflenstrecken fiir einen 10-
Minuten-Takt, wenn denn die Aul3enstrecken ausreichend ertiichtigt wéren.

Eine schnellere Flughafenanbindung wire sowohl iiber die Gleise der S1 als auch der S8 nach
dem entsprechendem Ausbau der Aul3enstrecken moglich.

In den vergangenen Jahrzehnten wurden mehrere Aullenstrecken mit eigenen S-Bahn-Gleisen
versehen. Ein stetiger weiterer Ausbau der S-Bahn ist auch heute, und auch unabhéngig von
einem weiteren Tunnel, Siidring oder Nordtunnel notwendig und richtig.
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3.14. Wie ist zu beurteilen, dass Befiirworter der 2. S-Bahn-Réohre auch als Argument in die Debatte
bringen, dass in dieser Rohre dann auch Regionalexpress- und Regionalbahnziige fahren kénnten (,,So
konnen - wie erstmals im Flughafengutachten gezeigt wird - auch Regionalziige direkt in die Miinchner
Innenstadt und dann weiter zum Flughafen gefiihrt werden. Damit konnen Fahrgdste mit Regional-
zligen erstmals ohne Umsteigen am Hauptbahnhof bis ins Miinchner Zentrum fahren und haben zu
allen U-Bahn- Linien direkte Umsteigeméglichkeiten.”), vor dem Hintergrund der Tatsachen, dass Re-
gionalziige, die zur Zeit nach Miinchen fahren, eine Ldnge zwischen 240 und 310 Metern haben, die
Zweite Rohre jedoch mit Bahnsteigldngen von 210 Metern im Planungs- und Genehmigungsverfahren
ist, dass die relativ geringe Antriebs- und Bremskraft sowie auch viel ldngere Einstiegs- und Ausstiegs-
zeiten aufgrund der kleineren und in geringerer Stiickzahl vorhandenen Tiiren, dazu fithren wiirde,
dass die Regionalziige zum Bremsklotz in der Zweiten S-Bahn-R6hre wiirden, und dass die Beschaffung
S-Bahn-Rohren-tauglicher Regionalziige weitere hunderte von Millionen Euro verschlingen wiirde?

Ohne grundsétzliche Umplanung kann der 2. S-Bahn-Tunnel nicht verniinftig fiir Regionalziige
genutzt werden.

3.15. Wird die Auffassung geteilt, dass die Entlastung der bestehenden Stammstrecke von Fahrgdsten
nicht Ziel und auch nicht Argument fiir den Bau einer Zweiten Rohre sein kann angesichts der Tatsache,
dass die Querschnittskapagitdt der bestehenden Stammstrecke auch nicht ansatzweise ausgelastet ist?

Eine deutliche Verschlechterung des Angebots im bestehenden Tunnel (und fiir nichts anderes
steht das beschonigende Wort , Entlastung®) entspricht nicht den Interessen der Fahrgéste.

3.16. Wird die Auffassung geteilt, der 2. S-Bahn-Tunnel wiirde massiv die U 5 Hauptbahnhof — Ostbahn-
hof entlasten, die iiberhaupt keiner Entlastung bedarf, und zu einer erhéhten Verkehrsnachfrage auf den
U-Bahn-Linien U 3/U 6 vor allem zwischen Odeonsplatz und Sendlinger Tor fiihren, also die U-Bahn
genau dort weiter belasten, wo sie nicht weiter belastet werden sollte?

Diese Aussage ist korrekt. Dies ergibt sich unter anderem aus der verkehrlichen Untersuchung
zu Siidring und zweitem S-Bahn-Tunnel von Intraplan. Im iibrigen erfolgt durch den zweiten S-
Bahn-Tunnel auch eine weitere Belastung des iiberfiillten Innenstadtabschnitts von U1/2 und des
U-Bahnhofs Hauptbahnhof dieser Linien, wéhrend der Siidring dort eine Entlastung bewirken
wiirde.

IV. Zum Planfall 5 des Flughafengutachtens (Ostkorridor)

4.1. Gibt es auch bereits vor Fertigstellung des 2. S-Bahn-Tunnels nach Ausbau des Ostkorridors Zwi-
schenlosungen einer beschleunigten Flughafenanbindung?

Bereits mit den Kapazitidten des heutigen Tunnels bestiinde die Moglichkeit, auf der Linie S8 ent-
weder einen 10-Minuten-Takt zu fahren, oder aber Express-S-Bahnen zum Flughafen fahren zu
lassen. Sobald hierzu ausreichende Kapazitit zwischen Daglfing und Johanneskirchen zur Verfii-
gung steht, konnte eine Express-S-Bahn starten.

4.2. Welche zusdtzlichen Ziige werden beim Gesamtplanfall 5 auf dem Westkorridor erwartet?

Wir gehen mittel- und langfristig von weiter steigenden Zahlen im Giiterverkehr aus. Dies wird
insbesondere die Strecken Miinchen — Landshut stark treffen, und so ohne Ausbau eine Steigerung
der Zugzahlen im Personenverkehr unmoglich machen. Die Fahrplanstabilitat auf der Strecke ist
heute schon zeitweise nicht aktzeptabel.
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4.3. Wire durch den vorgezogenen Bau der Pasinger Kurve eine beschleunigte Flughafenanbindung aus
Richtung Augsburg, Buchloe und Garmisch iiber den Westkorridor moglich? Welche BaumafSnahmen
widren hierfiir neben dem Bau der Pasinger Kurve erforderlich?

Mit der heutigen hohen Auslastung der Bahnstrecke Miinchen — Freising reicht ein Uberholgleis
bei Oberschleilfheim nicht aus. Vielmehr miissten eigene Gleise fiir den Regional- und Giiterver-
kehr geschaffen werden.

Aufgrund der hohen Attraktivitdt des Miinchner Hauptbahnhofes wire es zudem nicht sinnvoll,
Ziige am Miinchner Hauptbahnhof vorbeizufiihren. Eine sinnvolle Verbesserung des Flughafenan-
schlusses aus Westen wiirde am besten mit dem Nordtunnel erfolgen, da damit auch das attraktive
Ziel Hauptbahnhof erreicht wird und anschliessend schnell der Flughafen erreicht wird. Zudem
wiirden die Ziige dann auch von Einsteigern aus Miinchen genutzt werden. Ein Uberschitzen der
Bedeutung des Flughafens relativ zum Hauptbahnhof ist nicht im Sinne der Fahrgaste.

4.4. Wie ist es beim Planfall 5 um die Regionalverkehrstauglichkeit bestellt? Ist es richtig, dass nur sog.
UFEXe, das sind im Wesentlichen S-Bahn- dhnliche Ziige, aufgrund der Auslegung des 2. S-Bahn-Tunnels
gum Flughafen verkehren konnten?

Auch mit S-Bahn-kompatiblen Fahrzeugen besteht nachwievor das Problem, dass aufgrund der
groRen Zielbedeutung des Hauptbahnhofs Miinchen die Bahnsteigaufenthalte wesentlich ldnger
werden. Damit sind Umplanungen des 2. S-Bahn-Tunnels notwendig.

Wenn die Fahrzeuge eine Fulbodenhohe von 96cm haben, so sind in gro8en Teilen Stidbayerns
bauliche MaBnahmen an den bestehenden Bahnsteigen notwendig. Diese Malinahmen miissen zu
den Kosten hinzugerechnet werden.

Ziige die nur 210 Meter lang sind, sind fiir viele Regionalstrecken im Berufsverkehr viel zu kurz.
Eine Taktverdichtung zum Ausgleich der Zugkapazitét scheitert am Ausbauzustand der Regional-
strecken.

Sinnvoller wére es, den Tunnel so zu planen, dass auch normale Regionalziige ihn nutzen kénnen.
Dies bedeutet allerdings eine komplette Neuplanung.

4.5. Wie sieht beim Planfall 5 perspektivisch die Fernverkehrstauglichkeit aus? Ist es richtig, dass fiir
die volle Fernbahntauglichkeit nicht nur die Pasinger Kurve realisiert werden miisste, sondern auch
im weiteren Streckenverlauf Richtung Neufahrn umfangreiche BaumafSnahmen bis hin zur kompletten
Umsetzung des Westkorridorkonzepts notwendig wiirden?

Dies ist im wesentlichen richtig (siehe auch 4.3). Alternativ (und besser) ware allerdings die
Realisierung des Nordtunnels fiir die Fernverkehrstauglichkeit.

4.6. Mit welcher Kostenmehrung ist zu rechnen, wenn die von vielen Seiten geforderte und erwartete
Untertunnelung kommen miisste? Was heifst das fiir den Nutzen-Kosten-Faktor?

Im April 2008 hat die Stadt Miinchen die Kosten fiir den Tunnel mit 430 Millionen Euro beziffert,
die realen Kosten werden aufgrund der vielen Bahnhofe noch hoher liegen. Das Gutachten geht
lediglich von 175 Millionen Euro aus. Damit sinkt der Nutzen-Kosten-Faktor auf dhnliche Werte
wie fiir die anderen Malnahmen.
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4.14. Wird der offiziell angedachte Minimalausbau des Westkorridors fiir hinreichend erachtet vor dem
Hintergrund des jetzt schon dichten Zugverkehrs (S 1, RE Richtung Landshut, Gliterziige) und vor dem
Hintergrund der Tatsache, dass selbst beim Betriebskonzept ,,Ostkorridor die Hdlfte der Expresslinien
gwischen Miinchen und dem Flughafen via Westkorridor gefiihrt werden soll?

Nein. Dies wiirde vor allem die heute bereits schlechte Zuverléssigkeit verschlechtern.

Damit mehr Ziige im Westkorridor gefiihrt werden kénnen, muf3 vielmehr die Strecke im Bereich
Feldmoching — Neufahrn durchgingig viergleisig ausgebaut werden, sinnvollerweise mit einer
neuen zweigleisigen Trasse fiir Regional- und Giiterverkehr entlang der Autobahn. Diese Trasse
kann auch Expressziige zum Flughafen, sowie Fernziige Richtung Miihldorf — Salzburg aufneh-
men. Alternativ wire auch der Bau des Nordtunnels und die Fiihrung der neuen (und moglichst
auf der bestehenden) Ziige iiber diesen moglich und im Ergebnis auch sinnvoller (da damit der
Hauptbahnhof Miinchen besser erreicht wird).

4.17. Wie ist die These zu beurteilen, dass es selbst dann, wenn fiir 15 Millionen Euro ein zusdtzliches
Uberholgleis in Oberschleifsheim eingebaut werden soll, nicht méglich ist, auf der Westtrasse noch weite-
re Flughafenexpress-Ziige einzulegen, fahren doch heute auf der Westtrasse zusdtzlich zur S-Bahn bereits
3 stiindliche RegionalExpress-Zugpaare (RE), und dass es noch kritischer wird, wenn wie im Mitfall 6T
der ,Vergleichenden Untersuchung Siidring / Zweite Rohre“ vorgesehen, der S- Bahn-Verkehr auf einen
15-Minuten-Takt zwischen Laim und Neufahrn umgestellt werden soll?

Bereits heute fiihrt die hohe Auslastung dieser Strecke zu einer unzureichenden Betriebsqualitét.
Eine noch stirkere Belastung der Strecke ohne grundlegende Ausbauten (zwei weitere Gleise)
wird zu einer noch schlechten Qualitit fiihren.

4.18. Wird die Auffassung geteilt, dass eisenbahnbetrieblich der 2. S-Bahn- Tunnel in keiner der 4 un-
tersuchten Varianten notwendig ist, um eine gute Flughafenanbindung sicherzustellen?

Beim auch von den Gutachtern ausgeschiedenen Zentraltunnel gibt es Abhdngigkeiten zwischen
den Projekten. Diese Variante ist wegen Untauglichkeit zurecht ausgeschieden worden.

Alle anderen Varianten sind vom 2. S-Bahn-Tunnel unabhéngig. Der Ostkorridor kénnte bereits
heute mit jetzt am Ostbahnhof endenden S-Bahnen bedient werden. Beim Westkorridor gibt es
keine Abhéngigkeiten. Der Nordtunnel ist vollkommen unabhéngig.

Unabhéngig davon ist auch heute auch im internationalen Vergleich die Flughafenanbindung be-
reits gut. Die Bedeutung des Flughafens als Ziel darf im Vergleich mit der Bedeutung der Stadt
Miinchen oder auch der Kreisstadte wie Freising nicht iiberschétzt werden.

4.19. Stehen nicht auch bei der von den ,,Gutachtern“ empfohlenen ,,Variante Gesamtplanungsfall 5 -
Ostkorridor® die zu erwartenden Kosten in Milliardenhohe und der doch eher geringere verkehrliche Nut-
zen (laut Aussage der Gutachter wiirden gerade einmal 8.000 Fluggdste bzw. Flughafen- Mitarbeiter je
Tag von der Strafse auf die Schiene geholt, zusdtzlich wird mit tdaglich knapp 12.000 zusdtzlichen Befor-
derungsfillen im nichtflughafenbezogenen Verkehr gerechnet, auch die hier errechneten 480 Millionen
Personenkilometer geben im Vergleich zu den Kosten keine iiberzeugende Relation her.) in keinem giin-
stigen Verhdltnis zueinander und wie wird die Dringlichkeit der Verbesserung der Flughafenanbindung
vor dem Hintergrund der zunehmenden Engpdisse bei offentlichen Investitionsmitteln beurteilt?

Die Kosten fiir 2. Flughafenbahnhof (320 Millionen Euro), Neufahrner Kurve (85 Millionen Euro)
und ABS 38 (560 Millionen Euro), in Summe 965 Millionen Euro entstehen in allen vier Varianten.

Der Ausbau Johanneskirchen — Daglfing ist unabhéngig von der Flughafenanbindung notwen-
dig und generiert auch addquaten Nutzen, allerdings {iberwiegend im Giiterverkehr sowie durch
Wertsteigerung der dort anliegenden Griindstiicke und der Flachen 6stlich der S-Bahn.
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Der Nutzen der anderen MaBnahmen ist in der Tat fragwiirdig und fiir eine Verbesserung der
Flughafenanbindung durch Express-S-Bahnen auch nicht notwendig. Fiir eine Regional- und Fern-
verkehrsanbindung wiederum sind diese Ma3nahmen nicht ausreichend.

V. Zum Nordtunnel
5.3. Widre der Nordtunnel tauglich als 2. S-Bahn-Stammstrecke (als Ersatz fiir den 2. S-Bahn-Tunnel)?

Der Nordtunnel ermoglicht ebenso wie ein weiterer Innenstadttunnel oder der Siidring einen
10-Minuten-Takt (oder auch Express-S-Bahnen) auf allen Aulenstrecken. Keine der diskutierten
Mafnahmen ermoglicht grof3ere Storungen ohne Auswirkungen auf die Fahrgéste. Insoweit erfiillt
der diese Anforderung dhnlich gut wie die anderen Losungen.

5.4. Lost der Nordtunnel die schwierige Situation des aus Norden kommenden Giiterverkehrs im Zulauf
auf den Brenner?

Der Nordtunnel wird die Kapazitat des Giiterverkehrs aus Richtung Norden nach Miinchen erho-
hen, dies kommt auch dem Brennerzulauf zu gute. In der Weiterfithrung gibt es allerdings die
Engstelle zwischen Johanneskirchen und Daglfing und zwischen Trudering und Rosenheim, die
nur jeweils mit dem Ausbau der Strecke Johanneskirchen — Daglfing bzw Miinchen — Miihldorf —
Salzburg (Trennung des Brennerverkehrs vom Verkehr Richtung Salzburg) verbesserbar sind. Da-
mit entlastet der Nordtunnel eine groRRere Streckenldnge als die anderen zur Diskussion stehenden
Planungen; keine Planung alleine sorgt fiir die vollstdndige Entlastung.

Je nach Prognose sollte langfristig auch iiber den Ausbau der Strecke Landshut — Miihldorf —
Rosenheim fiir den Brennergiiterverkehr nachgedacht werden. Dies gilt vor allem, falls der Bren-
nerbasistunnel realisiert wird und die Strecke Hof — Regensburg elektrifiziert wurde.

5.5. Ist durch einen Nordtunnel eine Verbesserung der Betriebsqualitdt und der Storfallbewdltigung auf
der bestehenden Stammstrecke zu erwarten?

Die schlechte Betriebsqualitdt hat im wesentlichen ihre Ursachen auf den Auf’enstrecken. Des-
halb ist beim Nordtunnel ebenso wie bei jeder anderen Ausbaumaf3nahme eine Verbesserung der
Aufdenstrecken notwendig. Der Nordtunnel selbst sorgt bereits fiir eine wesentliche Verbesserung
auf der Auldenstrecke der S1 nach Freising. Bei jeder der diskutierten Ausbaumafnahmen wird
im Falle eines Notfallprogramms es weiterhin zu massiven Einschrdnkungen kommen, auch wenn
weitaus weniger schlimm als heute. Der Nordtunnel unterscheidet sich dort nicht wesentlich von
den anderen Mal3nahmen, abgesehen von den positiven Auswirkungen auf die S1.

5.6. Sind die Vorteile eines Nordtunnels fiir den Fernverkehr auch mit dem sog. ,,Nordtunnel Light“, also
einem redugierten Infrastrukturausbau, zu erreichen?

In Abhéngigkeit vom Ausmal3 der Reduzierung sind Teile der Vorteile realisierbar. Wichtig ist, dass
die gebauten Anlagenteile stets eine ausreichende Dimensionierung fiir den Vollausbau erreichen.
Wird lediglich der Ast des Nordtunnels nordlich des Nordrings weggelassen, so sind bereits viele
der Vorteile realisierbar — allerdings werden die Fahrzeiten ldnger sein und die Entlastung der
Strecke Miinchen - Freising wird nicht erfolgen.

Als erste Stufe wiirden bei einem Nordtunnel Light trotzdem die Vorteile die Nachteile {iberwie-
gen.
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5.7. Wie wichtig ist die Aufwdrtskompatibilitidt des Nordtunnels fiir die fahrtrichtungswechselfreie
Durchbindung von ,echtem“ Regional- und Fernverkehr? In diesem Zusammenhang:

Die Option, Nah- und Fernverkehr aus Schwaben und dem Allgédu sowie aus Richtung Schweiz
und Baden-Wiirttemberg sowohl zum wichtigen Umsteigeknoten und Ziel Miinchen Hauptbahn-
hof als auch zum Flughafen fithren zu konnen, ist ein wichtiges Argument fiir den Nordtunnel.
Sie sollte daher auch bei einem Nordtunnel Light baulich uneingeschrankt beriicksichtigt wer-
den. Unter Beriicksichtigung der relativ gesehen geringen Mehrkosten und der erheblich besseren
Zukunftsfahigkeit ist die Vollvariante auch bei Betrachtung nur der ersten Baustufe wesentlich
sinnvoller.

5.7.1. Wie bedeutsam ist die Einbindung des Flughafens in die kiinftigen TEN- Strecken? Ist sie durch-
setzbar (auch im Lichte mogl. Fahrzeitverldngerungen)?

Die Einbindung des Fluhafens ist im wesentlichen lediglich in die TEN-Strecke Paris — Miinchen —
Bratislava/Budapest sinnvoll. Die TEN-Strecke Berlin — Miinchen — Palermo ist aufgrund der heuti-
gen Lage der ICE-Strecke Miinchen — Niirnberg nur mit iiberméfigem Aufwand direkt anbindbar.
Aus Siiden kommende und heute in Miinchen endende Fernverkehrsziige aus der Schweiz/Italien
und aus Osterreich/Italien kénnen natiirlich auch zum Flughafen verlingert werden.

Die Einbindung des Flughafens Richtung Salzburg ist zwar kilometermaf3ig weiter, aufgrund der
hoheren Geschwindigkeiten im vollausgebauten Nordtunnel wird sich jedoch kein spiirbarer Fahr-
zeitunterschied ergeben. Der weitere Halt wird aber die Attraktivitdt des Angebots verbessern.

5.7.2. Wie bedeutsam ist die Durchbindung von ,,echtem“ Regionalverkehr zum Flughafen?

Die Durchbindung von Regionalverkehrsziigen aus Augsburg und dem Allgédu iiber den Haupt-
bahnhof zum Flughafen erhoht die Attraktivitit, den Zug zum Flughafen zu nehmen, ohne jedoch
gleichzeitig eine negative Wirkung auf die Fahrgiste mit Ziel in der Miinchner Innenstadt zu ha-
ben. Deshalb ist diese Losung beispielsweise der Pasing Spange weitaus liberlegen. Zudem erlaubt
der Nordtunnel auch einen flexiblen und stabilen Fahrplan.

5.7.3. Konnte - entsprechende Bahnsteigkonfigurationen und Tunnelprofil vorausgesetzt - beim Nord-
tunnel Light ,echter” Regional- und Fernverkehr iiber Unterfohring und Ismaning gefiihrt werden? Mit
welchem Zugmaterial kénnen die DB-Tunnels in Unterfohring und Ismaning befahren werden bzw. was
ist an Voraussetzungen (Genehmigungen, Auflagen fiir Bahnsteigtiiren o.d.) zu erfiillen?

Eine Weiterfithrung der Verkehre iiber Unterfohring / Ismaning sollte technisch grundsétzlich
moglich sein. Aufgrund der vorhandenen Tunnels ist aber ohne aufwéndige Umriistung nur eine
eher langsame Geschwindigkeit moglich. Zudem erlaubt dies nicht die notwendige Entlastung
der Trasse der S1 vom Regional- und Giiterverkehr. Daher mag dies als Teil der ersten Stufe
sinnvoll sein, als Dauerlosung mul? jedoch die Gesamtfertigstellung des Nordtunnels inklusive des
nordlichen Abschnitts erfolgen. Uber die eisenbahnrechtlich notwendigen Auflagen liegen uns
derzeit keine Informationen vor.

VI. Zum S-Bahn-Siidring

6.1. Bewirkt auch ein Siidring-Ausbau die fiir die Zukunftsfiahigkeit des Miinchner S-Bahn-Systems drin-
gend erforderliche umfassende Entlastung der bestehenden Stammstrecke?

Die Einschitzung, die bestehende Tunnelrohre miisste entlastet werden, teilen wir nicht. Vielmehr
wiirde eine wesentliche Reduzierung des Angebots als Verschlechterung bei den Fahrgésten an-
kommen. Verkehrlich hat eine Verschlechterung der Anbindung beispielsweise des Stachus oder
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des Gasteigs keinen Sinn, sowohl im Falle eines weiteren Tunnels als auch des Siidrings.

Abgesehen davon wiirde der durchgehend zweigleisige Ausbau des Siidrings die gleiche Entla-
stung des Tunnels ermoglichen wie auch ein zweiter S-Bahn-Tunnel. Davon wird sie aber immer
noch nicht sinnvoll.

6.4. Welche Bedeutung wird der Siidring kiinftig am Bahnknoten Miinchen fiir den Regional- und Fern-
verkehr haben?

Im Regionalverkehr ist entsprechend dem Verkehrszuwachs eine stetige Zunahme der Bedeutung
zu erwarten.

Im Fernverkehr hiangt dies davon ab, ob mittels Nordtunnels der Fernverkehr Richtung Salzburg
/ Wien kiinftig iber den Flughafen geleitet wird. Davon abhéngig ist mit einer leichten Zunahme
oder einem Riickgang zu rechnen.

In jedem Fall wird fiir den Regional-, Giiter- und Fernverkehr auch kiinftig eine zweigleisige
Strecke ausreichend sein.

6.6. Wire es verkehrlich sinnvoll, den Siidring fiir einen Regionalzughalt in der PoccistrafSe (Bahnhof
,Miinchen-Siid“) und fiir die Aufnahme einer S-Bahn- Linie (10- oder 15-Minutentakt) zu ertiichtigen?
Mit welchen Mafsnahmen und mit welchen Kosten konnte eine solche Minimalertiichtigung des Siidrings
(,Stidring Light) herbeigefiihrt werden?

Der Regionalzughalt Poccistral3e ist vollkommen unabhéngig von allen anderen Planungen sinn-
voll. Er bietet den Biirger aus Siidostbayern die Moglichkeit, direkt aus dem Regionalzug in die
U3/6 umzusteigen. Dies wird auch die Bahnhofe ,,Ostbahnhof“ und ,Marienplatz“ entlasten.

Eine Ertlichtigung des Siidrings fiir eine S-Bahn alle 10 Minuten ist unabhéngig von der Frage
eines weiteren Innenstadttunnels oder des Nordtunnels sinnvoll. Dadurch werden die Fahrzeiten
in den siidlichen Bereich der Stadt Miinchen deutlich verkiirzt, und in den U-Bahnen Platz fiir
das zu erwartende Verkehrswachstum geschaffen. Zu beachten ist allerdings, dass langfristig bei
dieser Strecke ebenso wie bei allen anderen S-Bahn-Strecken durchgehend eigene Gleise fiir die
S-Bahn notwendig sind.

6.27. Welche Bedeutung wird dem Verzicht auf den bislang in allen Planungen éstlich der Isar vorgesehe-
nen Siidast der Rohre in Richtung Giesinger Bahnhof, von den Protagonisten der Rohre schon aufgrund
des Wegfalls des ,,Kopfmachens“ der beiden Giesinger-Linien am Ostbahnhof immer als ganz wesentlich
von der Nutzenstiftung her erkldrt, fiir den verkehrlichen Nutzen zugemessen?

2001 wurde der Verzicht auf das Wenden am Ostbahnhof durch die S-Bahnen Richtung Giesing
als ein wesentlicher Vorteil eines zweiten Tunnels gegeniiber dem Siidring beschrieben, neben
dem Verzicht auf weitere Umbauten am Ostbahnhof. Dieser Vorteil ist mittlerweile nicht mehr
vorhanden. Die 2001 durchgefiihrte Abwégung ist damit hinfallig.

6.28. Wie ist die These zu beurteilen, dass die zwei Gleise zwischen Miinchen Siid und Miinchen Ost
(km 5,7 — 9,5) fiir den bestehenden Verkehr (aktuell verkehren hier zwischen 6.00 und 22.00 Uhr 199
Ziige und zwischen 22.00 und 6.00 Uhr 56 Ziige), fiir angemessene Zuwachsraten und eine im 10-
Minuten-Takt verkehrende S-Bahn ausreichend wdren?

In einem ersten Schritt bietet die heutige Gleisinfrastruktur ausreichend Kapazitéit fiir eine S-
Bahn im 10-Minuten-Takt. Langfristig sind allerdings wie auch bei allen anderen S-Bahn-Strecken
eigene Gleise erforderlich.
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6.29. Wie ist die These zu beurteilen, Ursache fiir die Betriebsinstabilitdt am Siidring ist nicht die Zwei-
gleisigkeit des Siidrings zwischen Miinchen Siid und Miinchen Ost, sondern die falsche Gleiszuordnung
und fehlende Gleiskapagzitdten im S-Bahnbereich Ostbahnhof/Leuchtenbergring?

Die Einschrankungen durch die ebenerdige Kreuzung am Siidbahnhof sowie die ungiinstige La-
ge der Durchfahrgleise am Ostbahnhof reduzieren die Kapazitit des Siidrings. Unabhingig von
einer Realisierung einer S-Bahn am Siidring sollten diese Einschrdnkungen beseitigt werden. Die
Beseitigung dieser Engpasse mul} positiv in die Nutzen-Kosten-Bewertung eingehen.

VII. Fragen zu kiinftigen Angebotskonzepten, Taktrastern und zur Express-S- Bahn

Das Taktangebot der S-Bahn hat direkte Auswirkungen sowohl auf den Regionalverkehr wie auch
den Busverkehr und die innerstidtischen Verkehrsmitteln in Miinchen. Ein fiir alle Fahrgiste
gleichzeitig perfektes Angebot ist nicht realistisch, vielmehr miissen die negativen Auswirkungen
minimiert, und die positiven Auswirkungen maximiert werden.

Der Regionalverkehr bietet iiblicherweise heute einen Stundentakt. Auf einzelnen Strecken findet
bereits jetzt eine Verdichtung auf einen Halbstundentakt statt. Perspektivisch wird dies weiter-
gehen, auf etlichen Bahnstrecken wird in absehbarer Zeit immer oOfters ein dichteres Angebot
existieren. Damit wird auch die Integration zwischen Stadt Miinchen und dem léndlichen Raum
in Bayern gefordert.

Der regionale Busverkehr ist heute auf den 20-Minuten-Takt abgestimmt. Die Gutachter progno-
stizieren bei einem Express-S-Bahn-System die Reduzierung des Busverkehrs um etwa 10 Prozent.

Der stiadtische Nahverkehr baut auf einem 10-Minuten-Takt auf, im Berufsverkehr auch noch dich-
ter; dieses Angebot wird zur Bewiéltigung der Nachfrage auch benétigt. Viele Fahrgésten legen die-
sen Mal3stab an die gesamte Reisekette innerhalb des Stadt- und Umlandbereichs von Miinchen.
Entsprechend positiv waren auch die Fahrgastreaktionen bei Einfithrung der 10-Minuten-Takte bei
der S-Bahn.

In Stuttgart wurde 1996 der 10-Minuten-Takt durch einen 15-Minuten-Takt ersetzt. Dies hat bei
den betroffenen Fahrgésten heftigste Proteste hervorgerufen.

Die Verdichtungsziige im Bereich Frankfurt zum 15-Minuten-Takt werden erheblich schlechter
angenommen als die Verdichtungsziige in Miinchen zum 10-Minuten-Takt.

Laut einer Untersuchung des MVVs aus dem Jahre 2007 nutzen bei einem 10-Minuten-Takt auf der
Schiene 41 Prozent der Biirger (fast) tiglich die Offentlichen Verkehrsmittel. Dieser Wert halbiert
sich beinahe auf nur noch 21 Prozent bei einem schlechteren Angebot. Dieses Befragungsergebnis
stlitzt unsere Beobachtungen.

Im Ergebnis ist nur ein 10-Minuten-Takt als Grundangebot im inneren Verdichtungsbereich zu-
kunftsféahig.

7.1. Ist nicht eher ein gangtdgiger 10- Minuten-Takt im Gebiet des Tarifbereichs Miinchen XXL als ein
Express-S-Bahnsystem anzustreben, vor dem Hintergrund der Tatsache, dass der gréfste Bevolkerungs-
guwachs in den MVV-Ringen 5 — 8 und nicht 9 — 12 stattfindet?

Ein durchgehender 10-Minuten-Takt im Stadt- und Umlandbereich wiirde viele Biirger zur Nut-
zung der Offentlichen Verkehrsmittel bewegen. Allerdings sollte die Angebotsgrenze nach Mog-
lichkeit nicht mit einer Tarifgrenze im Bartarif zusammenfallen, da sonst unnotig viel Autoverkehr
bis zu dieser Grenze provoziert wird.

Beispielsweise auf der S1 Richtung Freising/Flughafen wire ein sinnvoller Endpunkt des 10-
Minuten-Taktes Neufahrn; von dort konnen die Ziige dann abwechselnd nach Freising und zum
Flughafen weiterfahren.
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Auf der S7 Richtung Wolfratshausen bietet sich dagegen als siidlicher Endpunkt Solln an, von wo
aus die Halfte der Ziige wie heute nach Wolfratshausen fahrt, die andere Halfte hingegen nach
Deisenhofen mit Anschluf} zur S-Bahn Richtung Holzkirchen.

Wenn im Regionalverkehr iiber die Verbundgrenze hinaus ein 30-Minuten-Takt angeboten wird,
so wére es sinnvoll, jede dritte S-Bahn iiber die 10-Minuten-Takt-Grenze weiterfahren zu lassen;
dies betrifft beispielsweise die S6 Richtung Tutzing hinter Starnberg. Fiir die Halte in Possenhofen,
Feldafing ist auch ein 30-Minuten-Takt dem Bedarf noch angemessen.

Dies mul’ individuell je Linie betrachtet werden.

’4

7.3. Ist es realistisch zu glauben, dass ein Betriebskonzept wie das Konzept 6T, von den ,,Gutachtern®
prdferiert und als vom Nutzen-Kosten-Faktor her als einzig realisierbar bezeichnet, eine Verbesserung ge-
geniiber dem Ist- Zustand darstellt und den S-Bahn-Nutzern zu vermitteln ist, vor dem Hintergrund der
Tatsachen, dass mit diesem Konzept 35 Bahnhdfe die Direktverbindung ohne Umsteigen nach Hirsch-
garten, Donnersberger Briicke, Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz (Stachus), Isartor und Rosen-
heimer Platz (Gasteig) verlieren wiirden, weitere drei Bahnhdfe nur noch zur Hauptverkehrszeit direkte
S-Bahnen nach Hirschgarten, Donnersberger Briicke, Hackerbriicke (Busbahnhof), Karlsplatz (Stachus),
Isartor und Rosenheimer Platz (Gasteig) hdtten, 14 Bahnhdfe zur Hauptverkehrszeit den 10-Minuten-
Takt verlieren und nur noch im 15-Minuten-Takt bedient werden wiirden, sechs Bahnhdfe zur Haupt-
verkehrszeit den 20-Minuten-Takt verlieren und nur noch im 30-Minuten-Takt bedient werden wiirden
sowie 32 Bahnhdfe im Spdtverkehr den 20-Minuten-Takt verlieren und nur noch im 30- Minuten-Takt
bedient werden wiirden?

Das Konzept 6T stellt nach unserer Auffassung eine deutliche Verschlechterung im Vergleich zur
Ist-Situation dar. Die direkte Erreichbarkeit der gesamten Innenstadt und der Einrichtungen am
Gasteig sind ein wesentliches Komfortmerkmal der S-Bahn, das auch die hohe Attraktivitat aus-
macht. Ebenso ist eine Abkehr vom 10-Minuten-Takt ein groRer Fehler, wie dies auch die oben
zitierte Untersuchung des MVVs belegt.

7.4. Wie ist zu beurteilen, dass aufgrund von Mischverkehren, Eingleisbetrieb und Kurzwenden am Bahn-
steig zur Einsparung einer Zugeinheit in den Betriebskonzepten 6T (das von den ,,Gutachtern® prdferierte
und als einzig wahre dargestellte Konzept) und 6S auf zahlreichen Aufsenstrecken kein reiner Taktfahr-
plan vorgesehen ist (z.B. Geltendorf - Grafrath: 20/18/12 (HVZ), Grafrath - Buchenau: 18/12/18/12
(HVZ, gerade) und 13/17/18/12 (HVZ, ungerade), Buchenau - Pasing: 16/14/16/14, Herrsching -
Wefsling:16/14/16/14, Neufahrn - Oberschleifsheim: 20/14/26 bzw. 20/13/27 (nur Mitfall 1T))?

Fiir ein attraktives Angebot ist ein gut merkbarer Fahrplan notwendig. Die vorgelegten Fahrplane
auf den AulBenstrecken erfiillen diese Anforderung nicht.

Wir sehen auch erhebliche Widersténde in der Bevolkerung voraus, falls man versucht, ein solches
Konzept umzusetzen. Dies legt nahe, dass die zur Zeit préiferierten Betriebskonzepte nur geschaf-
fen wurden, um die Durchsetzbarkeit des zweiten Tunnels zu erhdhen und seine Planfeststellung
zu ermoglichen.

Fiir eine vergleichbare Kostenrechnung miissen die Ausbaumalinahmen jeweils enthalten sein, die
fiir einen attraktiven und merkbaren Fahrplan notwendig sind.

Auflerdem ist es immer wichtig, dass die Betriebskonzepte nicht extrem knapp gestaltet werden,
sondern die Reserven vorhanden sind, die fiir einen stabilen und zuverléssigen Betrieb notwendig
sind.
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7.5. Aus welchen Griinden werden bei den im ,,Gutachten“ zugrunde gelegten Betriebskonzepten sowohl
bei den Tunnelvarianten als auch bei den Siidring- Varianten ganze AufSendste von der alten Stamm-
strecke und damit von wichtigen innerstddtischen Halte-, Umsteige- und Verkniipfungspunkten abge-
hdngt?

Dariiber liegen uns derzeit keine detailierten Informationen vor. Wie erwahnt halten wir dieses
Vorgehen auch nicht fiir sinnvoll.

7.6. Wie wird die These beurteilt, dass die im ,,Gutachten® gewdhlten Betriebsprogramme fiir den
Stidring, die einen 5-Minuten-Takt fiir die S- Bahn auf dem Siidring beinhalteten, nicht den aktuel-
len und auch nicht den kiinftigen Verkehrsbediirfnissen entsprechen, dass vielmehr ein 10-Minuten-
Takt, welcher zudem die bestehende Stammstrecke um sechs Ziige je Stunde und Richtung entlastet, gut
reichen wiirde, und weshalb missachtet SMA im Betriebskonzept 1S die ITP-Verkehrsprognosen fiir die
Linienaufteilung auf Innenstadt und Siidring?

Es ist nicht sinnvoll, das Angebot im bestehenden Tunnel soweit wie moglich zu reduzieren. Dies
gilt sowohl im Falle des Siidrings als auch im Falle eines weiteren Tunnels.

Vielmehr wére es sinnvoll, ein 10-Minuten-Takt-Angebot auf dem Siidring zu realisieren. Dies
reicht fiir die zu erwartende Fahrgastnachfrage aus, und wiirde zugleich auch einen 10-Minuten-
Takt auf allen Aullenstrecken auch im Westen erlauben. (Die Aullenstrecken im Osten konnen
bereits heute ohne Siidring oder 2. Tunnel im 10-Minuten-Takt betrieben werden.)

7.12. Welche Regionalbuslinien sollen im 30-Minuten-Takt fahren, so wie die ,,Gutachter” dies vorschla-
gen?

Die exakten Linien sind uns nicht bekannt. Da jedoch im Gutachten eine Reduzierung der Buszah-
len um etwa 10 Prozent vorausgesetzt wird, ist im Ergebnis mit einer wesentlichen Verschlechte-
rung gegeniiber heute zu rechnen.

7.13. Ist die Aussage, dass im 15-/30-Minuten-Takt-Modell ein Teil der S- Bahnlinien im 10-/20-
Minuten-Takt weiterfahren soll, nicht bereits das Eingestdndnis, dass das 15-/30-Minuten-Modell in
Miinchen nicht zielfiihrend ist?

Ein reines 15-/30-Minuten-Modell ist aufgrund des unzureichenden Zustands der Aul3enstrecken
heute nicht umsetzbar. Dartiiber hinaus ist es auch inhaltlich nicht sinnvoll.

7.15. Widerspricht die Prdferierung des 15-/30-Minuten-Taktmodells nicht eindeutig den Erkenntnissen
aus der Praxis wie auch den Empfehlungen der Fachwelt, nach denen mit dem 10-Minuten-Takt weit
mehr neue Fahrgdste gewonnen werden kénnen als mit dem 15-Minuten-Takt und nach denen vor allem
fiir MIV-Captives (Autonutzer, die aber grundsdtzlich bereit sind, auf den SPNV/allgem. OPNV umzustei-
gen) die Hdufigkeit der Verbindung weit wichtiger ist als die Fahrtdauer (siehe hierzu z.B. Schriftenreihe
Daten, Analysen, Perspektiven des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbundes Band 10 (2007))?

Das ist korrekt. Im Kernbereich des Verdichtungsraums ist perspektivisch ein ganztagiger 10-
Minuten-Takt notwendig. Weiter aussen kann fallbezogen eine Ausdiinnung auf einen 20- oder
30-Minuten-Takt erfolgen; dies kann auch linienméf3ig unterschiedlich sein, je nach Anschliissen
auf den Regionalverkehr.
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7.16. Wie ist die These zu beurteilen, Express-S-Bahnen gefdhrden die Betriebsstabilitdt, da auf Aufsen-
strecken der Miinchner S-Bahn keine Uberholméglichkeiten ohne Zeitverlust vorhanden sind?

7.17. Ist nicht insbesondere auf den langen Mischbetriebsstrecken Freising - Miinchen (KBS 930 / 999.1)
und Geltendorf - Miinchen (KBS 970 / 999.4) der 20-Minuten-Takt dem 15-Minuten-Takt in der Be-
triebsstabilitdt weit iiberlegen, weil der 20-Minuten-Takt eine um 5 Minuten grofSere Schere der Befor-
derungszeiten gwischen schnellen und langsamen Ziigen, d.h. zwischen Regionalverkehr und S-Bahn,
ermoglicht und auf beiden Eisenbahnstrecken der Unterschied der Beférderungszeiten von Regionalzug
und S-Bahn jeweils mehr als 10 Minuten betrdgt und perspektivisch der Regionalzugverkehr auf den bei-
den Aufsenstrecken nach Freising und Geltendorf, wo sich bis auf weiteres alle Ziige die gleichen Gleise
teilen, weiter zunehmen wird?

Die bisher verdffentlichten Details {iber den geplanten Fahrplan lassen keine gesicherte Aussage
zu. Ein 15-Minuten-Takt wird auf den genannten Strecken aber jedenfalls nicht zu einer Stabilisie-
rung beitragen. Auf der Strecke von Geltendorf nach Miinchen ist bereits jetzt im Fahrplankonzept
nur ein Hinketakt vorgesehen; dies ist ein deutlicher Hinweis auf eine unzureichende Kapazitit,
und damit auch eine zu erwartende unzureichende Bedienungsqualitit.



