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Die S-Bahn Minchen gehért zu den
gréfiten S-Bahn-Systemen in Deutsch-
land. Mit 148 Stationen und einer
Streckenlédnge von 442 km reicht sie
weit in die Region und hat somit eine
wichtige Verbindungsfunktion zwi-
schen der Landeshauptstadt Minchen
und dem Umland. Gleichzeitig stellt sie
mit der BUndelung aller S-Bahn-Linien
auf der Stammstrecke eine innerstadti-
sche Verkehrsverbindung zwischen
Pasing und Ostbahnhof/Leuchten-
bergring dar.

Bei ihrer Inbetriebnahme am 28. Mai
1972 war die S-Bahn fur 250.000
Fahrgéste je Werktag konzipiert. Mit
dem damaligen Bau des S-Bahn-
Tunnels wurde eine leistungsféhige
und direkte Verbindung zwischen
Haupt- und Ostbahnhof geschaffen,
wodurch die Minchner Innenstadt
erstmals aus der Region umsteigefrei
erreichbar wurde. Der Bau der
Stammstrecke war aus heutiger Sicht
eine weitsichtige Entscheidung. Das
S-Bahn-System leistet seitdem als
Rickgrat des éffentlichen Nahverkehrs
im MVV einen bedeutenden Beitrag fir

die Sicherstellung einer umweltgerech-
ten Mobilitét. Mittlerweile nutzen bis zu
800.000 Fahrgaste taglich die S-
Bahn.

Ein wichtiger Meilenstein fur die
Entwicklung der Minchner S-Bahn war
2004 die Umsetzung des 266 Mio.
Euro-Ausbauprogramms. Durch den
Einbau eines modernen Zugsiche-
rungssystems (Linienzugbeeinflussung
LZB) auf der Stammstrecke wurde die
Voraussetzung zur Erhdhung der
Leistungsfahigkeit des Tunnels von 24
auf 30 Fahrten je Stunde und Richtung
geschaffen. Damit konnte zunéchst
auf vier, seit dem Fahrplanwechsel
2005/06, dann auf funf Aufiendsten
der 10-Minuten-Takt in den Hauptver-
kehrszeiten eingefUhrt werden.

Mit dem 2. S-Bahn-Tunnel in unmittel-
barer Néhe zur bestehenden Stamm-
strecke besteht heute die Chance, die
dringend notwendige Infrastruktur-
kapazitdt im zentralen Bereich des
S-Bahn-Netzes fir eine zukunfts-
weisende Entwicklung der Minchner
S-Bahn zu schaffen.

Der Verkehr steigt kontinuierlich an

Die Entwicklung im o&ffentlichen
Personennahverkehr ist durch eine
kontinuierliche Zunahme gepragt. Von
1999 bis 2007 ist die Fahrgast-
nachfrage bei der S-Bahn um rund
14 Prozent gestiegen.

Entwicklung der Verkehrsnachfrage
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Und der Trend fur die Zukunft zeigt
ebenfalls eindeutig nach oben: Die
Einwohner und Arbeitsplétze werden
in der Landeshauptstadt Miinchen und
insbesondere im Umland weiter
zunehmen. In Folge dessen wird auch
eine forcierte Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens erwartet. Die Wege
der Mdinchner/-innen steigen laut
Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2005)
der Landeshauptstadt Minchen von
2000 bis 2015 um 7 Prozent und der
Personen, die im Umland wohnen,
sogar um 18 Prozent an. Damit ver-
bunden ist ein deutlicher Anstieg des
Verkehrs zwischen Minchen und dem

M

Umland. So wird sich der téglich Gber
die Stadtgrenze nach Minchen
einstromende Kfz-Verkehr bis 2015
um Uber 20 Prozent erhéhen. Die
Fahrgastnachfrage bei der S-Bahn
Minchen wird von 2005 bis 2020 -
wenn das vorhandene Verkehrs-
angebot beibehalten wird — um ca.
9 Prozent steigen (MVV-Datenbasis
2008).

Daraus folgt: Mit der prognostizierten
Fahrgastnachfrage wird das S-Bahn-
System Uber seine Grenzen belastet,
da die S-Bahn-Zige bereits heute in
den verkehrsstarken Zeiten weit-
gehend ausgelastet sind. Um das Ziel
einer nachhaltigen, umweligerechten
Mobilitat erreichen zu kénnen, muss
der Anteil der S-Bahn am wachsen-
den Verkehrsauftkommen gesteigert
werden. Die Verlagerung von zusdtz-
lichen Fahrten vom Auto zum OPNV
kann nur erreicht werden, wenn
zukunftsweisende Infrastrukturinvesti-
tionen erfolgen.

Der 2. S-Bahn-Tunnel bildet nach Auf-
fassung des MVV ein zentrales Infra-
strukturprojekt, mit dem das Minch-
ner S-Bahn-System in die Lage versetzt
werden kann, die prognostizierten
Verkehrszuwdéchse vor allem im Stadt-
Umland-Verkehr in den kommenden
Jahrzehnten aufzunehmen.



Die vorhandene Stammstrecke reicht nicht mehr

Die vorhandene Stammstrecke
zwischen Laim und Ostbahnhof ist
Nadeldhr des Minchner S-Bahn-
Systems. In ihr werden alle radial auf
Minchen zulaufenden S-Bahn-Linien
gebundelt. Sie gehért heute mit 30
Fahrten je Stunde und Richtung in der
Hauptverkehrszeit zu den am dichtes-
ten befahrenen Eisenbahnstrecken in
Europa.

Die Kapazitdt ist ausgeschopft

Die Kapazitdt der vorhandenen
Stammstrecke ist ausgeschépft. Es ist
nicht moglich, weitere zusétzliche
Zige durch den Tunnel fahren zu
lassen. Ohne zweiten Tunnel ist das
heutige Betriebsprogramm auf Dauver
das maximal fahrbare Verkehrsange-
bot. Damit bildet die vorhandene
Stammstrecke den begrenzenden
Engpass in der Infrastruktur und den
entscheidenden Hemmschuh fur die
zukunftsféhige Weiterentwicklung des
Verkehrsangebotes. Die Ausweitung
des Fahrplanangebots wird jedoch
angesichts der bereits heute hohen
Auslastung der Zige sowie der
kontinuierlich steigenden Nachfrage
immer dringender erforderlich.

Die hohe Auslastung

fordert Verspitungsibertragung
Aufgrund der Bindelung aller S-Bahn-
Linien auf der Stammstrecke und der
daraus resultierenden dichten Zug-
folge — in der Hauptverkehrszeit fahrt
durchschnittlich alle zwei Minuten eine
S-Bahn durch den Tunnel — kénnen
sich Verspdtungen einzelner Linien
leicht auf andere Gbertragen. Da-
durch wird die Punkilichkeit — ein sehr
wichtiges Kriterium bei der Bewertung
der Attraktivitét des OPNV durch den
Fahrgast — des gesamten S-Bahn-
Systems beeintrachtigt.

Ein Storfall beeintriichtigt

die Erreichbarkeit der Innenstadt
Bei einem Stérfall auf der Stamm-
strecke sind die Einschrénkungen for
die Fahrgéste oft umfangreich. Infolge
der BUndelung aller Linien zwischen
Pasing und Ostbahnhof fihrt ein
liegen gebliebenes Triebfahrzeug oder
ein Notarzteinsatz auf diesem Stre-
ckenabschnitt oftmals zu erheblichen
Beeintréichtigungen fur alle Fahrgéste.
Durch die dann eingeleiteten betrieb-
lichen Notfallmafinahmen mussen
oftmals, aufgrund fehlender Alterna-
tivstrecken, ein Teil oder alle S-Bahnen
in Pasing, Hauptbahnhof, Ostbahn-
hof oder Giesing enden. Die Erreich-
barkeit der Minchner Innenstadt ist
dann stark eingeschrankt oder mit der
S-Bahn gar nicht mehr méglich.

2. S-Bahn-Tunnel ist Basis fir die Entwicklung des MVV-Systems

Angesichts der hohen Bedeutung der
S-Bahn fir die umweltvertragliche Ab-
wicklung des téglichen Pendlerver-
kehrs entspricht die vorhandene
Infrastruktur nicht mehr hinreichend
den Voraussetzungen fir einen lei-
stungsféhigen und stérungssicheren
Betriebsablauf.

An der Notwendigkeit fir eine
Kapazitétsausweitung im Innenstadt-
bereich besteht aus Sicht des MVV
folglich kein Zweifel.

Grundvoraussetzung fir

ein besseres Verkehrsangehot

Der 2. S-Bahn-Tunnel schafft die
Grundvoraussetzung fir eine zu-
kunftsweisende Weiterentwicklung des
S-Bahn-Angebots. Zusammen mit der
vorhandenen Stammstrecke werden
die erforderlichen infrastrukturellen
Voraussetzungen fur eine Kapazitéts-

ausweitung im Gesamtnetz geschaf-
fen. Im Zusammenspiel der zwei
parallelen Stammstrecken bieten sich
weit reichende Mdglichkeiten, Ver-
besserungen im Zugangebot mit
hoher Flexibilitét vornehmen zu
kénnen. Der 2. S-Bahn-Tunnel mit
wenigen Stationen bietet dabei
beispielsweise gute Bedingungen fir
Angebotskonzepte mit Express-S-
Bahnen, die schnell und direkt die
Minchner Innenstadt mit der Region
verbinden. Ausbaumafinahmen auf
den Auflendsten kdnnen erst mit der
Beseitigung des Engpasses in der
Minchner Innenstadt ihre vollen ver-
kehrlichen Wirkungen entfalten.



Hohere Zuverldssigkeit

Mit der zweiten, parallelen Stamm-
strecke wird das Nadeléhr der Munch-
ner S-Bahn beseitigt. Der vorhandene
Tunnel wird entlastet und gleichzeitig
kann die Leistungsfahigkeit des
gesamten S-Bahn-Systems wesentlich
erhdht werden. Die Entlastungsstrecke
fohrt somit — auch unter Bericksich-
tigung von kinftigen Angebotsver-
besserungen — zu einer Entspannung
bei der Betriebsdurchfihrung. Dies
fUhrt zu einer Erhéhung der Betriebs-
stabilitét und damit zu einer héheren
POnktlichkeit im gesamten S-Bahn-
Netz.

Eine héhere Zuverléssigkeit wird von
den Fahrgésten nachhaltig positiv
bewertet. Ein attraktiveres Nahver-
kehrssystem bewirkt eine héhere Fahr-
gastnachfrage.

Bypass-Funktion im Storungsfall
Durch den Bau des zweiten Stamm-
strecken-Tunnels entsteht im Abschnitt
zwischen Laim und Ostbahnhof/
Leuchtenbergring eine weitere Innen-
stadtquerung. Wdéhrend heute bei
Betriebsstérungen teilweise die Zuge
im AufBenbereich enden missen,
kédnnen bei zwei Stammstrecken mit
anndhernd gleichem Streckenverlauf
Stérfallkonzepte umgesetzt werden,
mit denen die kontinuierliche Erreich-
barkeit der Minchner Innenstadt mit
der S-Bahn gewdhrleistet wird. Bei
Betriebsstérungen auf der einen
Strecke, kann jeweils die alternative
Strecke den S-Bahn-Verkehr auf-
nehmen.

Zentrale Stationen, kurze Fahrzeiten

Auf der 2. S-Bahn-Stammstrecke
zwischen Laim und Leuchtenbergring
sind die Stationen Hauptbahnhof,
Marienhof und Ostbahnhof vorge-
sehen. Damit kann die Fahrzeit der
S-Bahn im Innenstadtbereich deutlich
reduziert werden. Gleichzeitig wird
gewdhrleistet, dass ein Grof3teil der
Fahrgéste die Minchner Innenstadt
direkt ohne Umsteigen erreichen
kann. Vorhandene Z&hlungen zeigen,
dass der Marienplatz (169.950 Ein-
/Aussteiger und Umsteiger), der
Hauptbahnhof (159.100 Fahrgdaste)
und der Ostbahnhof (92.300 Fahr-
gdste) die wichtigsten Stationen auf
der vorhandenen Stammstrecke
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sind. lhr Verkehrsaufkommen ist drei
bis vier Mal hdher im Vergleich zu den
anderen Stammstrecken-Stationen.
An den drei Stationen bestehen Um-
steigeméglichkeiten zu allen U-Bahn-
Linien. 68 Prozent aller Ein-, Aus-, Um-
steiger an den Stationen der vorhan-
denen Stammstrecke (im Abschnitt
Pasing — Ostbahnhof) entfallen auf
Stationen, die auch durch den 2. S-
Bahn-Tunnel bedient werden.

Daraus folgt: Der 2. S-Bahn-Tunnel
erschlieBt in sehr gutem Umfang die
Aufkommensschwerpunkte der S-
Bahn-Fahrgaste in der Minchner
Innenstadt.
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Legende

Anteil der Ein-, Aus-, Um- und Uber-
steiger an der Bahnhofsbelastung

Bahnhofsbelastung: 40000

Werktag (Mo-Fr)

Umstieg innerhalb S-Bahnnetz

Ubersteiger: Umstieg auf andere Verkehrsmittel / Unternehmen

Umsteiger Ubersteiger  Umsteiger:
Aussteiger Einsteiger

Quelle:

MVV Verbundweite

Verkehrserhebung 2001/2002

(z. B.: U-Bahn, Tram, Bus, Zlige des Nahverkehrs)



Flexible Angebotsgestaltung

Der erste und zweite S-Bahn-Tunnel
bieten zusammen ausreichend Kapa-
zitét fir eine zukunfitsféhige Erweite-
rung des Verkehrsangebots. Die
anndhernd parallele Trassierung der
Stammstrecken ermdglicht dabei eine
hohe Flexibilitdt bei der Gestaltung
des Fahrplankonzepts, so dass sowohl
die Fortschreibung des vorhandenen
Verkehrsangebots (10-/20-Minuten-
Takt) als auch die Einfihrung eines
neuen Verkehrskonzepts mit Express-
S-Bahnen méglichist.

15-Minuten-Takt

plus Express-S-Bahnen

Bei diesem Konzept bildet der 15-
Minuten-Takt das Grundangebot, das
von Express-S-Bahnen im Halbstun-
dentakt Uberlagert werden kann. Der
15-Minuten-Takt verkehrt ganztégig
und grundséizlich dort, wo heute
ganztags der 20-Minuten-Takt
angeboten wird. Die Express-S-
Bahnen fahren ganztags im Halbstun-
dentakt. Sie halten an den &uBeren
(wo heute der 20/40-Minuten-Takt
angeboten wird) und zusétzlich an
aufkommensstarken Stationen im
verstddterten Bereich. Durch die
Expresslinien kann die Fahrzeit in die
Minchner Innenstadt erheblich (z.T.
Ober 10 Minuten) reduziert werden.
Die Verkehrsprognosen zeigen, dass
entsprechend den regionalen Struktu-

ren entlang der Linienaste durch die
verkirzte Fahrzeit der Express-S-
Bahnen und den regelméBigen, ganz-
tédgigen Takt eine hdhere Fahrgast-
nachfrage erreicht werden kann.

Die Fortschreibung des
vorhandenen Verkehrsangehots

Die Fortschreibung des vorhandenen
Verkehrsangebots beinhaltet den 20-
Minuten-Grundtakt mit Verdichtung
zum 10-Minuten-Takt zu den Haupt-
verkehrszeiten auf relevanten Linien-
asten.

Dieses Verkehrsangebot bildet durch
seinen sehr dichten Takt in den
Hauptverkehrszeiten, insbesondere
for die Faohrgéste aus dem ver-
stédterten Bereich, einen d&uferst
attraktiven OPNV.

Der Siidring ist keine Alternative

Bereits eine vergleichende Untersu-
chung aus dem Jahr 2001 hatte zum
Ergebnis, dass der Ausbau des
Sudrings gegenUber dem Bau des
2. S-Bahn-Tunnels wesentliche Nach-
teile aufweist.

Dezentrale Stationen am Siidring

Der Sudring weist mit PoccistraBe,
Kolumbus- und Heimeranplatz nur
dezentrale Stationen auf. Es besteht
hoher Zwang zum Umstieg auf die
U-Bahn, da die Minchner Innenstadt
nicht direkt zu erreichen ist. Teilweise
sind lange Umsteigewege von den zu
bauenden Stationen am Sidring in

Hochlage zu den in Seitenlage
liegenden U-Bahn-Stationen erforder-
lich. Die Stationen Marienhof und
Hauptbahnhof der 2. S-Bahn-
Stammstrecke liegen hingegen in
zentraler Innenstadtlage im Schwer-
punkt des Verkehrsauftkommens. Sie
verfigen Uber getrennte Bahnsteige
for Ein- und Aussteiger zur Sicher-
stellung eines schnellen Fahrgast-
wechsels und ausreichend dimensio-
nierte und redundante Fahrtreppen
zur Erreichung der Stationen in
Tieflage. Es bestehen méglichst direkte
und kurze Wege zu den U-Bahn-
steigen.



Unterschiedliche Halte fiir die Ziige
Sowohl beim 2. S-Bahn-Tunnel als
auch beim Sudring ist zur Entlastung
der vorhandenen Stammstrecke
erforderlich, einen Teil der Zige auf
die neue Strecke zu verlagern. Beim
Angebotskonzept fir die 2. S-Bahn-
Stammstrecke sind die aufkommens-
starken Stationen Marienplatz/-hof
und Hauptbahnhof Uber beide
Stammstrecken direkt und umsteige-
frei erreichbar. Hingegen haben beim
Angebotskonzept for den Stdring die
Zige auf dem Siudring andere
Stationen in Minchen als die Zige
Uber die vorhandene Stammstrecke.
Dieser Nachteil wird insbesondere
hinsichtlich der Kundenkommuni-
kation deutlich, da z.B. Fahrgdste mit
dem Grundtakt einer Linie den
Marienplatz direkt erreichen kénnen,
mit dem Verstérkerzug — der Gber den
Sudring verkehrt — jedoch nur mit
Umstieg.

Verkehrlicher Vorteil

fir den 2. S-Bahn-Tunnel

Der verkehrliche Nutzen des Sudrings
ist deutlich geringer. Die prognos-
tizierte Nachfrage auf dem Sidring
liegt klar unterhalb der Nachfrage der
zweiten Stammstrecke. Dartber
hinaus wirde die gewinschte Ent-
lastung der vorhandenen Stamm-
strecke beim Sudring bei weitem
geringer ausfallen. Insgesamt sind mit

dem Bau des 2. S-Bahn-Tunnels mehr
Fahrgéste for das S-Bahn-System zu
gewinnen. Die Mdglichkeit der 2. S-
Bahn-Stammstrecke, mit Express-S-
Bahnen die Minchner Innenstadt mit
dem Umland zu verbinden, erhdht die
Attraktivitat der S-Bahn Uberdies und
l&sst die Fahrgastnachfrage noch
weiter wachsen.

Hoherer Eingriff am Siidring

Fir eine ausreichende Kapazitét des
Sudrings ist ein vollstdndig vierglei-
siger Ausbau zwingend erforderlich.
Auf Grund der oberirdischen Fuhrung,
teilweise in Hochlage, bestehen
wesentliche Hemmnisse fir die Durch-
setzbarkeit. Neben zum Teil gravieren-
den Eigentumseingriffen kénnen sich
auch aus naturschutzrechtlicher Sicht
(z.B. Querung der Isarauen) Durch-
setzungsprobleme ergeben. Da der
Sudring zum Teil in unmittelbarer
Néhe zu vorhandener Wohnbebauung
verlauft, sind Einwendungen gegen
den Ausbau zu erwarten, auch wenn
wegen der Erhéhung der Zugfrequenz
eine Larmsanierung der schon be-
stehenden Fernbahn erfolgen wiirde.

Sidring erfordert Planungszeit

Die Planungen zum 2. S-Bahn-Tunnel
sind bereits sehr konkret. Fir die Stre-
ckenbereiche Laim - Karlsplatz und
Karlsplatz — Max-Weber-Platz sind die
Planfeststellungsverfahren schon weit
fortgeschritten. Fur den &stlichen
Abschnitt werden die Planungen im
Jahr 2010 beim Eisenbahnbundesamt
eingereicht. Damit sind grundsétzlich
ein Baubeginn 2012 und die Inbetrieb-
nahmein 2018 méglich.

Fir den Ausbau des Sudrings liegen
derzeit lediglich grundséitzliche Mach-
barkeitsstudien vor, ohne dass dabei
ein ausreichender verkehrlicher
Nutzen nachgewiesen wurde.

-
- “E‘ - -
‘:"-.‘- ...‘ll".--‘!'

@ AV B et

-

Rl T T

M

Um die Uberlegungen fir den Sud-
ringausbau auf die entsprechende
Planungstiefe des 2. S-Bahn-Tunnels
zu fOhren, ist mit einem Zeitraum von
fonf bis sechs Jahren zu rechnen. Aus
einer Aufgabe des 2. S-Bahn-Tunnels
wirde ein erheblicher Zeitverzug fir
die dringend erforderliche Kapazitéts-
ausweitung der S-Bahn Minchen
resultieren. Hinzu kommen noch
Planungsrisiken sowie Finanzierungs-
unwdgbarkeiten im Zusammenhang
mit der ab 2018 auslaufenden
Férderung nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz, die
moglicherweise einen Ausbau des
Sudrings in Frage stellen.







