2. S-Bahn-Strammstrecke fur Minchen
— Alternativkonzept ,,Teilausbau Sudring“ —

zu den Stellungnahmen

der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
vom 27.07.2007

und des Planungsreferates der Landeshauptstadt Minchen
vom 29.11.2007

Gegendarstellung von

Baumgartner / Kantke / Schwarz (Vortragsfolien)
Minchen, den 13.12.2007

Gegendarstellung von

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner (Textdokument)
Dresden, den 13.01.2008

@ Baumgartner / Kantke / Schwarz
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\ Jede Doppellinie entspricht einem 10—I\/Iinuten—Takt.| Munchen, den 13.12.2007

siehe auch http://www.stadtkreation.de/munich/suedring.html




Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

@ Baumgartner / Kantke / Schwarz
Gegendarstellung zur Position der BEG

Zum Alternativkonzept ,,Teilausbau Sidring*:

1) Bessere Innenstadt-Anbindung
(33 statt 30 stiindliche Zugpaare)

2) Juristische Durchsetzbarkeit des Siidrings:
Teilausbau einfach
Vollausbau kritisch

3) BEG hiilt Mischbetrieb prinzipiell fiir machbar

4) Uberwerfungsbauwerke gemaR Richtlinien

Manchen, den 13.12.2007

Baumgartner / Kantke / Schwarz
Gegendarstellung zur Position der BEG

5) Hohe Betriebsstabilitat durch Pufferzeiten
unabhangig von Dauer des 10-Minuten-Takts

6) Doppelspur Aying — GroBhelfendorf sinnvoll
- 20-Minuten-Takt
- Zeitreserve fur Gegenziige
- Anschluss an die Mangfalltalbahn

7) Neue Eisenbahnstrecke zum Flughafen
entlang der S1-West ohnehin notwendig
(Transrapid entfallt)

Munchen, den 13.12.2007

@ Baumgartner / Kantke / Schwarz
Gegendarstellung zur Position der BEG

8) Gesamtprojekt ,,Teilausbau Sidring*“ enthalt
Ausbau Ostbahnhof und Leuchtenbergring

9) Express-S-Bahn in Miinchen sinnlos!
Grole Siedlungen im stadtnahen Bereich

10) Statischer 10-Minuten-Takt wiinschenswert!
Kunden schétzen...
...langfristige Merkbarkeit der Linien
...langfristige Merkbarkeit der Abfahrtszeiten
...langfristige Anschlussplanung

Manchen, den 13.12.2007
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Baumgartner / Kantke / Schwarz
SofortmaBnahmen fiir die Miinchner S-Bahn

Zugabfertigung
(Stammstrecke)

- Zentrale Tiir6ffnung

- Zentrale TiirschlieBung

- Abfertigung in 6s statt bis zu 25s

(durch Zugbegleiter oder Stationspersonal)

Munchen, den 13.12.2007

Anmerkung zur Zugabfertigung auf der Stammstrecke:

Aufgrund der Abfertigung durch den Triebfahrzeugfthrer,
den Zugbegleiter oder das stationare Aufsichtspersonal
konnten seit Herbst 2007 bereits deutliche Fortschritte
zur Senkung der Abfertigungszeit erzielt werden.

Baumgartner / Kantke / Schwarz
SofortmafRnahmen fiir die Miinchner S-Bahn

Fahrzeuge und Zugbetrieb
- Einbau Magnetschienenbremse
- Automatisches Fahren und Bremsen

- Schnellere Freigabe der
LZB-Blockabschnitte

- Bessere Disposition des Zugbetriebs

Munchen, den 13.12.2007

— siehe auch nachstehende ausfiihrliche Erlauterungen —

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner Seite 3 von 33 Dresden, den 13.01.2008



Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Gegendarstellung von Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner vom 13.01.2008:

(1) | BEG vom 27.07.2007:

Das Autorenteam stellt die Notwendigkeit der 2. S-Bahn-Stammstrecke
grundsétzlich in Frage und schldgt alternativ die Nutzung des Sddrings durch
S-Bahnen vor.

Anm.: ,Autorenteam” = Stefan Baumgartner, Thomas Kantke, Dietz-Ulrich Schwarz

Gegendarstellung von Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner vom 13.01.2008:

Das Autorenteam stellt nicht die zweite S-Bahnstammstrecke an sich in
Frage, sehr wohl aber einen zweiten S-Bahnstammstreckentunnel; ins-
besondere die diesbeziigliche offizielle Fehlplanung!

Ebenso stellen weitere Fachleute, die vom offiziellen ,Meinungsmonopol® un-
abhéangig sind, die Ausfihrung der zweiten Stammstrecke als Tunnel ernsthaft
in Frage.

Offensichtlich missachtet auch die BEG die Bedeutung des Siidrings als
2. S-Bahn-Stammstrecke — und damit die hierflr bereits vorhandenen(!)
Planungen aus den 1990er Jahren.

Ende (1)

(2) |BEG vom 27.07.2007:

Dabei basieren die Ausfihrungen auf der Fortschreibung des 10/20 Minuten-
Taktsystems der S-Bahn und dem Ziel, tangentiale Verkehrsstréme zu
optimieren.

Gegendarstellung:

Das Konzept ,Teilausbau Sidring” entwickelt den 20-Minuten-Takt zu einem
integralen 10-Minuten-Takt mit folgenden Zielen weiter:

- EinfUhrung des reinen 10-Minuten-Taktes tagsiber auf allen Linien

- konsequente Realisierung von Direktanschliissen

- kreuzungsfreier Ausbau der Gleisanlagen zur Verspatungsvermeidung

Das vorliegende Fahrplankonzept fir den ,Teilausbau Sudring® ermdglicht
zusétzlich die Optimierung von tangentialen Verkehrsstromen.

Fir die offiziellen Planungen wurde bislang noch kein Fahrplankonzept
verodffentlicht, so dass der tatsachliche Nutzen des zweiten S-Bahn-Tunnels,
insbesondere auch bezliglich der Anschliisse innerhalb des S-Bahn-Systems,
weiterhin unbekannt bleibt.

Ende (2)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Unberticksichtigt bleiben dagegen die wesentlichen Ziele einer zweiten
Innenstadtquerung mit der S-Bahn.

Gegendarstellung:

Die zweite Innenstadtquerung in West-Ost-Richtung ist bereits seit 1988
vorhanden — und zwar in Form der Stammstrecke der U-Bahnlinien U4 und U5.
Mit dem geplanten Abschluss des dritten Mittelfristprogramms der Minchner U-
Bahn (U5 Pasing und U4 Englschalking) wird die Netzwirkung nochmals
deutlich erhéht — bei gleichzeitiger Entlastung der westlichen S-Bahn-Stamm-
strecke aus Richtung Pasing.

Darliber hinaus bietet der S-Bahn-Sidring direkte Umsteigemdglichkeiten zu
allen(!) U-Bahnlinien:

- Heimeranplatz (U4/U5)
- PoccistraBe (U3/U6)

- Kolumbusplatz (U1/U2)
- Ostbahnhof (U5)

Dagegen mussten Fahrgaste aus Richtung Leuchtenbergring, deren S-Bahn
Uber den geplanten zweiten S-Bahn-Tunnel verkehrt, zum Max-Weber-Platz
oder zur U5 nach Neuperlach Std zweimal(!) die Innenstadt durchqueren oder
alternativ einmal mehr umsteigen!

Ende (3)

BEG vom 27.07.2007:

Neben der Verbesserung im S-Bahnstérfall hat die 2. S-Bahn-Stammstrecke die
Aufgaben, (...; Anm.: Fortsetzung siehe unten)

Gegendarstellung:

Korrekt. Die Nutzung des Sudrings fur S-Bahnen ermdglicht auch bei einer
Totalsperrung des bestehenden Innenstadttunnels eine Anbindung des
Ostbahnhofs mit allen dstlichen Linien.

Dagegen verhindert die Nutzung des zweiten S-Bahn-Tunnels die volle
Anbindung des Ostbahnhofs auch im Stérfall, weil die S-Bahnen aus Richtung
Leuchtenbergring erst wieder am Marienhof/Marienplatz halten!

Ende (4)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

(..., Anm.: Fortsetzung von oben)

hat die 2. S-Bahn-Stammstrecke die Aufgaben, die bestehende Stammstrecke
verkehrlich zu entlasten und die direkte und schnelle Erreichbarkeit der
bedeutendsten Aufkommensschwerpunkte Hauptbahnhof und Marienplatz/-hof
sicherzustellen.

(..., Anm.: Textbaustein siehe unten)

Diese unzureichende verkehrliche Akzeptanz resultiert u.a. aus der nicht direkt
erreichbaren Mtinchner Innenstadt (Stationen Hauptbahnhof, Marienplatz). Eine
nennenswerte verkehrliche Entlastung der bestehenden Stammstrecke ist
fedoch Voraussetzung, um die Attraktivitdt und somit die Akzeptanz der
Miinchner S-Bahn noch weiter zu steigern.

Gegendarstellung:

Die erste Stufe (seit 1971) der Entwicklung des Miinchner Schnellbahnsystems
(S-Bahn + U-Bahn) sah vor, den Verkehr radial zu bindeln — mit der Folge
einer Uberlastung der Innenstadtbahnhéfe (insbesondere Hauptbahnhof und
Marienplatz).

Es stellt sich insofern die Frage, ob in einer zweiten Stufe diejenigen
Verkehrsbeziehungen, die nicht zwingend 0Gber die Muanchner Innenstadt
verlaufen muissen, durch neue Direktanschlisse und eine zweite
Stammstrecke sitdlich der Minchner Innenstadt umzuleiten. Ziel dessen ist die
Entlastung der Innenstadtbahnhéfe vom Umsteigerverkehr, um dem Quell- und
Zielverkehr mehr Kapazitat einzurdumen.

Ende (5)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

(Anm.: Textbaustein von oben) Gerade bei der verkehrlichen Entlastung hat
sich bereits in der vergleichenden Untersuchung zwischen Sdidringausbau und
einer 2. S-Bahn-Stammstrecke aus dem Jahr 2001 gezeigt, dass der Stdring
im besten Fall rund ein Viertel der verkehrlichen Entlastung erzielen kann
gegenliber einer 2. S-Bahn-Stammstrecke.

Gegendarstellung:

Das Konzept , Teilausbau Sudring“ sieht folgende Aufteilung der S-Bahn-Linien
— jede Stamm- und Verstérkerlinie verkehrt jeweils im 20-Minuten-Takt — auf
die beiden Stammstrecken vor:

tagstiber bestehender Innenstadttunnel: Sudring (neu):

7 Stammlinien
+ 4 Verstarkerlinien 2 Verstérkerlinien
=11 Zige pro 20min 2 Zige pro 20min

»leilausbau Sidring*: = 85% (11 von 13) = 15% (2 von 13)
Forderung der BEG: > 75% (erfiillt) < 25% (erfiillt)
abends bestehender Innenstadttunnel: Sadring (neu):

7 Stammlinien

(+ Altomunster — Ostbf. stdl.) + 1 Verstarkerlinien 2 Erganzungslinien
= 8 Zige pro 20min = 2 Zige pro 20min

»1eilausbau Sitdring*: = 80% (8 von 10) = 20% (2 von 10)

Forderung der BEG: > 75% (erfiillt) < 25% (erfiillt)

Der Aussage der BEG, dass ,,im besten Fall rund ein Viertel“ der Fahr-
gaste den Sudring nutzen, ist mehr als erfillt, weil beim vorliegenden Alter-
nativkonzept nur 15% der 13 Linien (ohne S27) Uber den Sudring verkehren.
Jeder S-Bahn-Ast wird im stadtnahen Bereich mit 2 Linien bedient, so dass
Uberall ein 10-Minuten-Takt méglich wird. Die S7 wird durch die S27 zwischen
den Stationen Solln und Donnersbergerbriicke zu einem gemeinsamen
10-Minuten-Takt ergénzt. Der Sidring wird ganztags alle 10 Minuten bedient;
in Schwachlastzeiten verkehren dessen Verstarkerlinien nur im Stadtbereich.

Das intelligente Linienkonzept ermdglicht weiterhin von allen S-Bahn-
Stationen haufige und umsteigefreie Direktverbindungen in die Minchner
Innenstadt!

Dabei werden sowohl die urspringliche Nummerierung im Gegenuhrzeigersinn
(Westéste) als auch die gestreckten Linienfihrungen (Durchbindungen von
West nach Ost und von Nord nach Siid) wieder eingefiihrt. Beide Prinzipien
haben sich seit der Eréffnung der Minchner S-Bahn im Jahr 1972 Uber drei
Jahrzehnte sehr gut bewahrt, bevor sie durch komplizierte Linienver-
anderungen der letzten Jahre missachtet wurden.

Ende (6)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Diese unzureichende verkehrliche Akzeptanz (...)

Gegendarstellung:

Diese Folgerung ist nach ausfuhrlichem Studium des Alternativkonzepts
»1eilausbau Sudring“ unverstandlich und sachlich falsch. (siehe auch oben)

Ende (7)

BEG vom 27.07.2007:

Eine hohe verkehrliche Entlastung der bestehenden Stammstrecke wird vom
Autorenteam innerhalb ihres vorgestellten Alternativkonzeptes jedoch voraus-
geselzt.

Gegendarstellung:

Im Gegensatz zu den offiziellen Planungen starkt das Alternativkonzept
die Bedienung der Miinchner Innenstadt durch die S-Bahn, weil das
Fahrplanangebot auf der bestehenden Stammstrecke nicht ausgediinnt,
sondern sogar leicht verdichtet wird!

Zwar wirden mit einem zweiten S-Bahn-Tunnel alle Linien durch die Innen-
stadt geflihrt, doch wirden kinftig weniger Zige die Halte ,Donnersberger-
bricke®, ,Hackerbriicke®, Karlsplatz (Stachus)®, ,lIsartor®, ,Rosenheimer Platz®
und sogar ,,Ostbahnhof” bedienen! Bei den geplanten Tunnelstationen ,Haupt-
bahnhof (neu)“ und ,Marienhof (neu)” ist auf die groBe Tiefenlage hinzuweisen,
die lange und komplizierte Zugangswege erfordert. Fahrgéste, die Uber die
geplante Tunnelstrecke fahren, kénnten dann nur am Hauptbahnhof oder am
Marienhof — mit entsprechend langen FuBwegen zur FuBgéngerzone — aus-
und einsteigen.

Ende (8)

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner Seite 8 von 33 Dresden, den 13.01.2008



Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Nur so lassen sich auf der bestehenden Stammstrecke die Fahrgastwechsel-
zeiten realisieren, um die unterstellten dichten Zugfolgen (1,6 bis 1,8 Minuten)
theoretisch darzustellen.

Gegendarstellung:

MaBgeblich fir die Zugfolgezeit von Stadtschnellbahnen (S-Bahn, U-Bahn) ist
in der Regel derjenige Blockabschnitt, der denjenigen Bahnhof mit der langsten
Haltezeit enthélt (Ausnahme: mehrere Gleise pro Richtung wie am Ostbahn-
hof). Dies trifft im Fall der bestehenden Minchner S-Bahn-Stammstrecke auf
die Stationen ,Hauptbahnhof®, ,Karlsplatz (Stachus)“ und ,Marienplatz® zu. Im
Gegensatz zu anderen Stadten oder zur U-Bahn wurden die drei genannten
S-Bahnhoéfe mit eigenen Bahnsteigkanten flr Ein- und fir Aussteiger errichtet
(~Spanische Ldsung“ oder ,Zwillingsbahnsteige®), um diese beiden Fahrgast-
strdme zu entzerren und die Fahrgastwechselzeit zu senken.

Durch AuBerkraftsetzung des Technikbasierten Abfertigungsverfahrens (TAV)
im Herbst 2007 konnte die Abfertigungszeit wieder auf bei Stadtschnellbahnen
Ubliche Werte von etwa 6 Sekunden gesenkt werden; in den vergangenen
Jahren war haufig zu beobachten, dass die Zugabfertigung mit TAV deutlich
mehr als 10 Sekunden, teilweise sogar bis Uber 20 Sekunden bendtigte.
Dagegen benétigt die Zugabfertigung bei der Wiener U-Bahn sogar nur
3 Sekunden!

Flr die Fahrgastwechselzeit sind 20 bis 25 Sekunden anzunehmen, was mit
einer zentralen Turéffnung und -schlieBung erreicht werden kann. Solche
zentrale Tdrsteuerungen — zunachst durch den Triebfahrzeugflhrer, spater
gegebenenfalls durch das stationdre Aufsichtspersonal — wird bereits sehr
erfolgreich in verschiedenen Schnellbahnsystemen weltweit eingesetzt
(Beispiele: Metro Moskau, New York City Subway, ...). In Miinchen ist eine
zentrale Turdffnung und -schlieBung nur auf der Stammstrecke notwendig (und
sinnvoll), auf den AuBenésten kdénnen die Turen weiterhin auf Fahrgast-
anforderung geéffnet werden. Vorteilhaft wére hierfir eine Speicherung des
Ausstiegswunsches noch wahrend der Fahrt, wie das sogar bei zahlreichen
Tramsystemen der Standard ist.

Ende (9)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Allerdings liegt die Betonung auf theoretisch, da Zugzahlen von 33 S-Bahnen je
Richtung und Stunde trotz aller technischen Unterstiitzung im geringsten Stérfall zu
einem noch gréBeren Chaos im Vergleich zur heutigen Situation ftihren.

Gegendarstellung:

Die Planfeststellungsunterlagen fiir den zweiten S-Bahn-Tunnel geben als
kleinste Zugfolgezeit 1,6 Minuten = 96 Sekunden (= 37,5 S-Bahnen pro Stunde
und Richtung) an, soweit eine Linienzugbeeinflussung (LZB) vorhanden ist.

(Quelle: PFA 1, Anlage 1, Teil A, Seite 25, 3. Absatz; DB ProjektBau, 14.11.2005)

Die LZB wurde erst vor wenigen Jahren auch auf der bestehenden Stamm-
strecke (wieder) eingefihrt. Bei 33 stindlichen Fahrtenpaaren verbleiben somit
mehr als 10% zeitliche Reserve flr betriebliche UnregelmaBigkeiten.

Fir das Fahren nach LZB kdnnen auf der bestehenden Stammstrecke folgende
Mindestanforderungen an die Sicherungstechnik vorausgesetzt werden:

- rasche FahrstraBeneinstellung und -auflésung

- rasche Freigabe der Teilblécke (zusatzliche Unterteilung der Blockabschnitte bei LZB)

- 50 m Durchrutschweg an allen Blocksignalen

- Teilblécke von 50 m Lange im Einfahrtsbereich, zumindest zuséatzliches LZB-Blockkennzeichen
50 m vor dem Bahnsteigbeginn (in Fahrtrichtung gesehen)

Die im Alternativkonzept ,Teilausbau Sidring“ vorgeschlagene Zugfolgezeit von
100 Sekunden (= 1,7 Minuten) setzt sich wie folgt zusammen:

Haltezeit = Fahrgastwechselzeit + Abfertigungszeit (Annahme: Haltezeit = 28 Sekunden)

Zeitanteil Zeitdauer

tsr = R&umfahrzeit des Bahnsteigs (Ausfahrt, vorausfahrender Zug) =~ 21 Sekunden
tae = R&umfahrzeit des Durchrutschwegs (vorausfahrender Zug) =~ 3 Sekunden
tewsr = Technische Schalt- und Reaktionszeiten =~ 10 Sekunden
tar = Anndherungsfahrzeit (beziglich Bremsweg bei Signalhaltfall) =~ 13 Sekunden
tr = Fahrzeit (Einfahrt) =~ 25 Sekunden
trgw = Fahrgastwechselzeit (Teil der Haltezeit) =~ 22 Sekunden
taor = Abfertigungszeit (Teil der Haltezeit) =~ 6 Sekunden
tztmin = tret + tRiz + tBw+R + tar + tF + trgw + taot = minimale Zugfolgezeit =~ 100 Sekunden
Annahmen: Iz, max 210 m Zuglange, maximal 3 * 67,4 m = 202,2 m)

50 m Durchrutschweg bei Blocksignalen)

(

IRe2 (
Vmax 60 km/h (Hochstgeschwindigkeit, bestehender Stammstrecke)

(

(

aBeschl +1,000 m/s2 (Beschleunigung)
asrems =—0,667 m/s? (Bremsverzdgerung bei Betriebs- und Notbremsung)

Die minimale Zugfolgezeit einer Zugfolge beschreibt den minimalen Zeitabstand
zweier Zuge an einem bestimmten Wegpunkt. Die minimale Zugfolgezeit muss
kleiner oder gleich der fahrplanmaBigen Zugfolgezeit sein. Die nachfolgende
Abbildung zeigt die genannten Werte in einem Zeit-Weg-Diagramm eines beispiel-
haften Zugfolgefalls (zwei S-Bahnen) fur den Streckenabschnitt von Karls-
platz (Stachus) nach Hauptbahnhof:
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Karlsplatz > Hauptbahnhof
Bahnhofsabstand: ~ 477 m

1. Zug
(£1)

2. Zug
(£2)

Fahrgasthalt
(Hauptbahnhof)

Zugfolgezeit
100s

21s = Raumfahrzeit (Blockabschnitt)

3s = Rdumfahrzeit (Durchrutschweg)

10s = Blockwechselzeit + Reaktionszeit

13s = Anndherungsfahrzeit (Bremsweg)

25s = Fahrzeit (Einfahrt)

22s = Fahrgastwechselzeit
Haltezeit = 22s + 6s = 28s

6s = Abfertigungszeit
& = 100s
(Zugfolgezeit)

Abbildung: Beispielhaftes Zeit-Weg-Diagramm zweier S-Bahnen (rot und blau)
(Wegachse nach rechts, Zeitachse nach unten)
Annahme: ohne LZB-Teilblécke im Bereich der Bahnsteige

Anmerkung: Die im Fahrplankonzept genannte Fahrzeit von 60 s zwischen Karlsplatz (Stachus) und
Hauptbahnhof wird im Schaubild um etwa 10 s unterschritten (hier: =50 s), weil die
planmaBige Fahrzeit von 60s bereits 7 % Fahrzeitzuschlag enthalt und zudem
aufgerundet ist. Aufgrund der dichten Zugfolge ist es sinnvoll, die Fahrzeitzuschlage aus
dem Innenstadtbereichs im Wesentlichen wie folgt zu verlegen:

- Fahrtrichtung West: ...zur Fahrzeit Donnersbergerbriicke — Laim hinzuzuftigen.
- S7 nach Westen: ...zur Haltezeit Donnersbergerbriicke hinzuzufiigen.
- Fahrtrichtung Ost: ...zur Haltezeit am Ostbahnhof hinzuzuftigen.

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner Seite 11 von 33 Dresden, den 13.01.2008



Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Die schraffierten Flachen in diesem Schaubild zeigen, zu welcher Zeit welche
Wegabschnitte (Blockabschnitte) durch eine der beiden Zugfahrten (S-Bahnen)
belegt sind. Dabei fallt auf, dass zwischen den Stationen nur bei I&ngeren Stations-
abschnitten eine weitere Blockteilung notwendig ist, wahrend eine dichte Block-
teilung im Stationsbereich sehr wichtig ist. Blocksignale innerhalb des Bahnsteig-
bereichs sind als kritisch einzustufen, weil die Zugeinheiten nur vollstdndig am
Bahnsteig zum Stehen kommen sollten.

Prinzipiell ware es bei 33 S-Bahnen pro Richtung und Stunde auch mdglich, eine
gleichméaBige Zugfolgezeit von 60 min /33 = 109 Sekunden zu wahlen. Allerdings
wird aus folgenden Griinden eine Zugfolgezeit von 100 Sekunden vorgezogen:

- 1 freie Fahrplantrasse pro 20 Minuten und Richtung
(= 3 freie Fahrplantrassen pro Stunde und Richtung)
- Reiner 10-Minuten-Takt méglich (100 Sekunden: ganzzahliger Teiler von 10 Minuten)

Ferner werden bei einer raschen Realisierung des ,Teilausbaus Sudring® auf der
bestehenden Stammstrecke zunachst nur 27 Zugpaare pro Stunde verkehren, weil
fur einen 10-Minuten-Takt auf der S1 (Freising/Flughafen — KreuzstraBe) be-
ziehungsweise der S4 (Geltendorf — Erding) erst deren AuBenstrecken ent-
sprechend ausgebaut werden muissen. Uber den Sidring sollen aus betrieblichen
Grunden die Verstarkerlinien S13 Maisach — Grafing Bahnhof und S16 Gauting —
Ismaning verkehren.

Die internationale Erfahrung zeigt, dass eine rasche Zugabfertigung problemlos
durchgefiihrt werden kann, wenn den Fahrgésten deren Ablauf klar ist.

Aufgrund der hohen zeitlichen Belegung der Blockabschnitte in den Stationen ist es
ratsam, ein rechnergestiitztes System einzuflihren, das dem Betriebspersonal im
Voraus den optimalen Zeitpunkt zur Zugabfertigung Uber optische Zusatzanzeiger
(Differenzuhr) ankundigt. Nachfolgend ein Beispiel fir die Abfertigungshinweise bei
einer planmaBigen Haltezeit von 28 s einschlieBlich einer Abfertigungszeit von 6 s:

- vor der Zugeinfahrt: ,Néchster Zug: S_ mit fahrplanm&Biger Abfahrtin __ Sekunden.*
- bei der Ankunft (Turéffnung): ,Abfertigung in 22 Sekunden. Abfahrt in 28 Sekunden.”

- ...nach 10 Sekunden: »Abfertigung in 12 Sekunden. Abfahrt in 18 Sekunden.”

- ab dem Abfertigungszeitpunkt: ,Abfertigen! Abfahrtin _ Sekunden.”

- ab dem Abfahrtszeitpunkt: ” Abfahren!”

- nach der Zugabfahrt: Lverspatung: __ Sekunden® (Anm.: > 0 Sekunden)

Dieses innovative Hinweissystem unterstitzt die reibungslose Durchflihrung des
Zugbetriebs auf dicht befahrenen Strecken wie der Stammstrecke und kann
optional eingeflihrt werden; ein Abgleich mit der planmaBigen Abfahrtszeit ist
vorteilhaft, um Verzdgerungen im Betriebsablauf unverzuglich entgegen zu wirken.

Darliber hinaus gibt es noch weitere technische Mdglichkeiten, die Fahrgast-
wechselzeit zu minimieren — wie zum Beispiel detaillierte Fahrgastinformations-
systeme Uber den exakten Halteort des Zuges entlang der Bahnsteigkante. Diese
optischen Zusatzhinweise kénnen auch auf die Zugabfertigung hinweisen.

Ferner kdnnen in Abhangigkeit von den praktischen Betriebserfahrungen zusatz-
liche Zeitpuffer integriert werden, die in nachstehender Auflistung von der Haltezeit
abzuziehen sind. Diese Zeitpuffer dienen der Abfederung kleiner betrieblichen
Verzdgerungen und kdnnen vor der Einfahrtszeit angeordnet werden.
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Eine Zugfolgezeit von 100 s ist zum Beispiel wie folgt erreichbar:

ohne LZB-Teilblocke im Bahnsteigbereich (= ,,1 LZB-Teilblock“ auf 210 m):

Bremse, Zug-
siehe (33) folgzeit

schwache

Brems- 100 s
systeme

starke

Betriebs- 100 s
bremse (96 s)
starke Not-

& Betriebs- 100 s
bremse (92 s)

=> FahrstraBenfreigabe nur gemeinsam fiir alle Teilbl6cke des Bahnsteigbereichs

maximale LZB-Teilblocke
Haltezeit am Bahnsteig Bewertung
(+) ohne UmbaumaBnahmen

Fall [1 -/- (210 m), (+) kein vorzeitiger Halt im Bahnsteigbereich
~28s erster (50m) als (+) schwache Bremsverzégerung —0,667m/s?

Durchrutschweg (-) Haltezeit<30s
Fall [2 -/- (210 m), (+) kein vorzeitiger Halt im Bahnsteigbereich
=32s erster (50m) als (-) starke Betriebsbremsung —1,0m/s2 nétig
(=28 s) Durchrutschweg (+) Haltezeit>30s
Fall [3] -/- (210 m), (+) kein vorzeitiger Halt im Bahnsteigbereich
=36s erster (50m) als (- -) starke Bremssysteme mit —1,0m/s? nétig
(=285s) Durchrutschweg (+) Haltezeit>30s

3 LZB-Teilblocke im Bahnsteigbereich, wie HEUTIGER STAND: 50 m+75m + 85 m

Bremse, Zug-
siehe (33) folgzeit

schwache

Brems- 100 s
systeme (96 s)
starke

Betriebs- 100 s
bremse (92 s)
starke Not-

& Betriebs- 100 s
bremse (88's)

maximale LZB-Teilblocke
Haltezeit am Bahnsteig Bewertung

(+) ohne UmbaumaBnahmen
Fall [4 (-) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
=34 s 50m+75m+85m (+) schwache Bremsverzégerung —0,667m/s?
(=305s) () Haltezeit<30s
Fall [5 (-) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
=38s 50m+75m+85m (-) starke Betriebsbremsung —1,0m/s? nétig
(=305s) (+) Haltezeit>30s
Fall [6 -) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
=42s 50m+75m+85m (- -) starke Bremssysteme mit —1,0m/s? nétig
(=30s) (++) Haltezeit > 40 s

4 LZB-Teilblocke im Bahnsteigbereich: 3 zu je 50 m + 1 zu 60 m

Bremse, Zug-
siehe (33) folgzeit

schwache

Brems- 100 s
systeme (94 s)
starke

Betriebs- 100 s
bremse (90 s)
starke Not-

& Betriebs- 100 s
bremse (86 s)

maximale LZB-Teilblécke
Haltezeit am Bahnsteig Bewertung

(-) neue Teilblocke im Bahnsteigbereich
Fall [7 (-) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
~36s 3*50m+1*60m  (+) schwache Bremsverzdgerung —0,667m/s?
(=305s) (-) Haltezeit<30s
Fall [8 (-) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
=40 s 3*50m+1*60m  (-) starke Betriebsbremsung —1,0m/s2 nétig
(=30s) (++) Haltezeit = 40 s
Fall [9 (-) Gefahr eines vorzeitigen Bahnsteighalts
~44 s 3*50m+1*60m (- -) starke Bremssysteme mit —1,0m/s2 nétig
(=30s) (++) Haltezeit > 40 s

Bevorzugte Losungsmaoglichkeit: Fall [3] (auch Falle [2], [4] und [5] sinnvoll)

Ende (10)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(11)

BEG vom 27.07.2007:

Verstarkt wird dies noch dadurch, dass das Autorenteam von einer ganztagigen
Auslastung der Stammstrecke mit 33 S-Bahnen je Richtung und Stunde
ausgeht und somit keinerlei Erholungsphasen fiir das Gesamtsystem bestehen.

Gegendarstellung:

Entscheidend fUr die Betriebsstabilitat sind...
...die Beseitigung von Verspatungsursachen im Gesamtnetz.
...die Pufferzeiten im gesamten Fahrplangefiige.
...und nicht die Dauer eines dichten Zugverkehrs!

Dagegen ist das aktuelle Stérfallkonzept, das erst bei Verspatungen von min-
destens 15(!) Minuten greift (Quelle: ETR, Eisenbahntechnische Rundschau,
November 2007), deutlich zu hinterfragen: Ein solches Stérfallkonzept sieht die
kurzzeitige Herausnahme einer oder mehrerer Linien aus dem gestdrten
Streckenabschnitt vor. Mit einer frithzeitigen und stufenweisen Entlastung
des gestorten Streckenabschnittes lieBen sich die betrieblichen Unregel-
maBigkeiten viel rascher beseitigen.

Dartber hinaus muss grundsatzlich gelten, dass bei verspateten Zigen

moglichst wenige weitere Zlige Folgeverspatungen erhalten, indem ge-

gebenenfalls die Reihenfolge der Linien auf der Stammstrecke getauscht wird.
Ende (11)

(12)

BEG vom 27.07.2007:

Die vom Autorenteam unterstellte Nutzung des Sddrings fihrt zu erheblichen
Einschrdnkungen im Regional-, Fern, und Gliterverkehr.

Gegendarstellung:
Dieser Behauptung fehlt eine verkehrswissenschaftlich fundierte Begrindung.

Der Nachweis der betrieblichen Machbarkeit ist dagegen bereits seit dem
19.07.2007 ausfuhrlich auf folgender Internetseite veréffentlicht:

http://www.stadtkreation.de/munich/suedring.html
» Materialien zum Herunterladen
» Préasentation "Teilausbau Sudring Minchen" vom 19.07.2007

Selbst bei einer groBen Steigerung der Zugzahlen im Regional- und Fern-
verkehr wird weiterhin ein 10-Minuten-Takt der S-Bahn auf dem Sidring
moglich sein; der Guterverkehr ist ungeachtet dessen, wie bereits lange
geplant, Uberwiegend Uber den Nordring zu flhren.

Ende (12)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Die derzeit separaten Glitergleise von Laim bis Stdbahnhof werden bereits ab
Heimeranplatz nach Vorstellung des Autorenteams auch fiir den Regional- und
Fernverkehr genutzt.

Gegendarstellung:

Der Nordring verflgt Uber direkte Anschlisse in viele Richtung ohne Be-
nutzung des Sldrings, so dass nur einzelne Guterzige zur Bedienung der
Gleisanschliusse im Stadtbereich sowie in Richtung Holzkirchen gegebenen-
falls teilweise tber den Siidring gefihrt werden missen.

Fdr den Regional- und Fernverkehr sowie den relativ geringen Guterverkehr
reichen zwei Gleise ab Heimeranplatz bis Sidbahnhof aus; die S-Bahnen
sollen nur zwischen Siidbahnhof (ausschlieBlich) und Ostbahnhof (ausschlie3-
lich) im Mischbetrieb mit dem restlichen Verkehr fahren.

Ende (13)

(14)

BEG vom 27.07.2007:

Die S-Bahn verkehrt dann auf den heutigen Fernbahngleisen. Ostlich des
Sudbahnhofs entsteht dann eine neue Mischbetriebsstrecke, auf der
zweigleisigen Infrastruktur verkehren dann neben dem Regional-, Fern- und
Gluterverkehr nun noch zusétzlich S-Bahnen. Hier wirden pro Stunde
durchschnittlich Zugfolgezeiten von 3 bis 4 Minuten je Richtung entstehen.

Gegendarstellung:

Bereits heute existieren vergleichsweise kurze Signalabstande zwischen
Stdbahnhof und Ostbahnhof. Mit einer optimierten Blockteilung von 1,0 km bis
1,3 km (kleinster Regelabstand zweier aufeinander folgender Signale beim
Fahren mit PZB, siehe weiter unten) sind je nach Zugfolgefall Zugfolgezeiten
von etwa 3 Minuten problemlos durchflihrbar:

Ende (14)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(15) | BEG vom 27.07.2007:
Dies kann nur erreicht werden, wenn ein hoher Aufwand in der Leit- und
Sicherungstechnik betrieben wird und zu dem die unterschiedlichen Zugarten
ihr Geschwindigkeitsniveau an einander anpassen.
Gegendarstellung:
Die geringfiigige Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik im Mischbetriebs-
abschnitt ist aufwandsmaBig nicht héher als der Einbau bei einer neuen
Strecke — wie dem zweiten S-Bahn-Tunnel.
@ Baumgartner / Kantke / Schwarz
Teilausbau Sidring
4 5-Banr HEB HE e l vrsigal = ] S-Bahn
@ Fernbahn HE® g 10| gEzlrl\:;e‘"n?::;swwuwHﬂumigm Fernbaar__[ | .
(it Minse of = 1 _j o barmizck 3unc wizas | T {# N sk
i | R e e —k01:40
& S-Bahn (110km/h)
moz2o— | 1 T E—— e Tt —al 0320
ST | 5
hin.05:00— ot T — * It_“ —ah.05:00 8
— -2 — Zug (110kmih) = D
40— = == c —ab.06:40 S
. 55 I o ik o
] -..,__7___7__ { -
b0 — == e Zug (Sﬂkmfh), ] " ‘g R — 8
R T = = =
hh.12:00— " ‘ ”‘? —al AL g
T S s
hh.1:40— [ TTETamueapme Ailbees SRR i —ab.11:40 8
S-Bahn (110km/h)_ Y p
hh 13:20— e s —ab13:20 E
| = I
hh.15:00 T NIT # ¥ 1t 15:60 CD
e ity rafan Baumgarne-, 03,07 2607 e @
Teilaushau Sudring: => Mischbetrieb durchfuhrbar. | Munchen, den 13.12.2007
In den ausflihrlichen Berechnungen zur Machbarkeit des Mischbetriebs beim
»1eilausbau Sudring“ wurde mit drei verschiedenen Zugprodukten gerechnet:
- S-Bahn mit Héchstgeschwindigkeit 110 km/h, ein Zwischenhalt am Kolumbusplatz
- Zug mit Héchstgeschwindigkeit 110 km/h (Regionalzug, Fernzug und schneller Giiterzug)
- Zug mit Héchstgeschwindigkeit 80 km/h (langsamer Giiterzug)
Bei allen Kombinationen ist es mdglich, zwischen zwei S-Bahnen, die im
10-Minuten-Abstand verkehren, zwei weitere Ziige — gleich ob mit 110 km/h
oder mit 80 km/h — auf der Mischbetriebsstrecke durchzuleiten. Detaillierte
Informationen hierzu siehe:
http://www.stadtkreation.de/munich/suedring.html
» Materialien zum Herunterladen
» Préasentation "Teilausbau Stdring Miinchen" vom 19.07.2007
Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass bereits heute die meisten Zige den
Sidring zwischen Stidbahnhof und Ostbahnhof mit 110 km/h passieren und die
genannte Mischbetriebsstrecke (S-Bahn, Regional- und Fernverkehr, einzelne
Guterzige) signaltechnisch nur etwa 3,9 km lang ist.
Ende (15)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(16) | BEG vom 27.07.2007:

Auswirkungen auf die Fahrzeiten besonders der Regional- und Fernverkehrs-
zlige sind die Folge.

Gegendarstellung:

Aufgrund des Mischbetriebsabschnittes ist es sinnvoll, fir Regional- und Fern-
verkehrsziige am Hauptbahnhof (in westlicher Fahrtrichtung) und am Ostbahn-
hof (in &stlicher Fahrtrichtung) eine Ankunftspufferzeit von 2 Minuten einzu-
planen, die nur bei Verzdégerungen im Mischbetriebsabschnitt ausgenutzt wird.

Im Regionalverkehr steigen bereits am Ostbahnhof die meisten Reisenden zu
beziehungsweise aus, so dass die geringe Fahrzeitverlangerung — in Richtung
Hauptbahnhof nur bei betrieblichen Verzégerungen — zu vernachlassigen ist.
Im Fernverkehr ist eine Verlangerung der Fahrzeit um 2 Minuten irrelevant, weil
dort die Reisezeiten der meisten Fahrgaste mehr als eine Stunde betragen, im
EuroCity-Verkehr mit Italien sogar deutlich mehr als 3 Stunden.

Ende (16)

(17) | BEG vom 27.07.2007:

Insgesamt wird somit der Sddring flir den gesamten Schienenverkehr zu einem
betrieblichen Nadeléhr und qualitativen Engpass.

Gegendarstellung:

Der Sudring wird zwischen Sidbahnhof und Ostbahnhof zu einer ,Séattigungs-
zone®, die mit Hilfe der genannten Ankunftspufferzeiten abgefedert wird. Die
~Erholungszonen® sind folglich:

Erholungszonen der S-Bahn:
- Gesamtnetz: grundsétzlich Fahrzeitzuschlage
- AuBenstrecken (Ausbau des Gesamtnetzes statt vor allem eines Tunnels!)
- Sidring: Laim — PoccistraBe mit groBen Pufferzeiten
- Sudring: Ostbahnhof — Leuchtenbergring

Erholungszonen der Reisezlige (Regional- und Fernzuge):
- Hauptbahnhof, Ostbahnhof (Ankunftspufferzeiten)
- Fahrgasthalt am Ostbahnhof mit zusatzlicher Pufferzeit

Erholungszonen der Giiterziige:
- Staugleise im Bereich der ehemaligen Rangierbahnhéfe Laim und Ost
- (Guterzuge weitgehend Uber Nordring)

FOr eine qualitativ gute Betrachtung der Betriebsstabilitat ist jedoch eine Be-

rechnung Uber das gesamte S-Bahn-Netz hinaus notwendig. Mit der Differenz

der Investitionskosten zwischen zweitem S-Bahn-Tunnel und ,Teilausbau

Sidring“ kénnen zahlreiche MaBnahmen auf den AuBenstrecken durchgefihrt

werden — zum Beispiel Doppelspurabschnitte oder eigene S-Bahn-Gleise.
Ende (17)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(18)

BEG vom 27.07.2007:

Die vom Autorenteam erforderlichen BaumaBnahmen am Heimeranplatz, am
Bahnhofsostkopf des Stdbahnhofs sowie im westlichen Einfahrbereich des
Ostbahnhofs sind technisch aufwendig und hinsichtlich ihrer rechtlichen
Durchsetzbarkeit als kritisch einzuschétzen.

Gegendarstellung:

Alle BaumaBnahmen sind als Paket ,Teilausbau Stdring“ zu sehen, bei dem —
im Gegensatz zu den offiziellen Planungen — keinerlei neue Eisenbahntunnel
erforderlich werden!

Beim ,Teilausbau Sudring“ kénnen alle MaBnahmen auf bestehenden
Bahnflachen realisiert werden. Deshalb ist der ,Teilausbau Sudring“ bei
durchdachter Planung der Gleisinfrastruktur sowohl rechtlich einfacher als auch
preisgunstiger als die offiziellen Planungen fir einen zweiten S-Bahn-Tunnel.

@ Baumgartner / Kantke / Schwarz
Teilausbau Sudring

Infrastruktur
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Signaltechnisch: ~ 3,9 km Mischbetrieb ©n0
(Guterzuge tber Nordring) Munchen, den 13.12.2007

Ende (18)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)

Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(19) | BEG vom 27.07.2007:

Dartber hinaus mussen alle Schienenfahrzeuge, die dann zuklnftig (dber den
Sudring verkehren, flir die hohen Anforderungen der neuen Leit- und
Sicherungstechnik ausgertistet sein.

Gegendarstellung:

Diese Behauptung der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) ist sachlich
falsch, weil die Berechnungen zum Sldring ohne LZB und mit dem Regel-
abstand der Blocksignale (1,0 bis 1,3 km) durchgefiihrt worden sind. Darlber
hinaus sind folgende Zusammenhange hervorzuheben:

http://de.wikipedia.org/wiki/PZB (Stand: 27.12.2007)
(PZB = Punktférmige Zugbeeinflussung)
(EBO: Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung)

,Rechtliche Grundlage

In Deutschland missen Eisenbahnstrecken, die mit mehr als 100 km/h befahren
werden, mit einem Zugbeeinflussungssystem ausgertistet sein (§ 15 EBO); (...). Bei
Geschwindigkeiten bis 160 km/h kommt dabei in Deutschland PZB zum Einsatz,

(...).

Triebfahrzeuge, die schneller als 100 km/h fahren, miissen in Deutschland mit
einem Zugbeeinflussungssystem (hier: PZB) ausgeriistet sein. Dies gilt auch flir
langsamer verkehrende Fahrzeuge, wenn diese ,ausgenommen Kleinlokomotiven —
Uberwiegend auf Strecken mit Zugbeeinflussung verkehren* (§ 28 (1) EBO). {(...)

Technisch besteht die PZB aus streckenseitigen Einrichtungen im Gleis, die die
bendtigten Daten bereitstellen, und Systemen im Triebfahrzeug, die die Verarbeitung
libernehmen.”

Die PZB ist in Deutschland das Standardsystem der Zugsicherung und
bereits seit langem auf allen Hauptstrecken eingebaut, so auch auf dem
Sidring. Alle auf dem Sudring regelméaBig verkehrenden Triebfahrzeuge
nutzen dort schon heute die PZB.

Ein Einbau der linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB) ist optional — und
nur zusatzlich zur PZB sinnvoll. Die LZB wirde auf dem Sidring eine weitere
Senkung der Zugfolgezeiten ermdglichen. Ziige ohne LZB wiirden weiterhin mit
PZB verkehren. Ein solcher signaltechnischer Mischbetrieb wird bereits seit
mehreren Jahrzehnten auf Hauptstrecken wie Minchen — Augsburg — Donau-
worth reibungslos durchgefihrt.

Ende (19)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Der Ostbahnhof bis einschlieBlich Leuchtenbergring wird gemé&B dem
Alternativkonzept grundlegend umgebaut. Der Umfang reicht weit (ber die
bisher bekannten Veréffentlichungen zum Thema Sudring hinaus.

Gegendarstellung:

Der vorgeschlagene Umbau des Knotens Ostbahnhof/ Leuchtenbergring
ermdglicht im Gegensatz zu allen bisherigen Planungen — auch jenen zum
zweiten S-Bahn-Tunnel — eine sehr flexible Betriebsabwicklung, indem ins-
gesamt sechs Streckengleise und drei Wendegleise zwischen Ostbahnhof und
Leuchtenbergring nur fir die S-Bahn vorgesehen sind. Im Gegensatz zu den
bisherigen Planungen eines Vollausbaus des Sidrings kénnen alle Bauwerke
auf bestehenden Bahnanlagen und ohne Umbau bestehender Uberwerfungs-
bauwerke realisiert werden.
Ende (20)

BEG vom 27.07.2007:

Gerade der vorgesehene Umbau des Ostbahnhofs fluhrt zu deutlichen Ein-
schrédnkungen in der Leistungsféhigkeit fir den Schienenverkehr auBerhalb der
S-Bahn.

Gegendarstellung:

Diese Behauptung ist unverstandlich, da in Minchen-Pasing auf nur vier
Bahnsteiggleisen taglich mehr Regional- und Fernverkehr abgewickelt wird als
auf den vorgesehenen finf Bahnsteiggleisen am Ostbahnhof. Wahrend in
Pasing insgesamt drei Fernbahnstrecken einminden (Augsburg, Buchloe,
Garmisch/Kochel), sind dies am Ostbahnhof nur zwei (Rosenheim, Muhldorf).
Die Nachtreisezlige beginnen und enden in der Regel am Hauptbahnhof; nur
wenige Autoreisezlige haben den Ostbahnhof als erste oder letzte Station.
Ende (21)

BEG vom 27.07.2007:

Das Autorenteam geht darauf nur sehr oberfldchlich ein bzw. zeig keine
Lésungsansétze zur Erhaltung der Bahnhofsleistungsféhigkeit auf.

Gegendarstellung:

Selbst im aktuellen Fahrplan (Fahrplanjahr 2007 / 2008) reichen am Ostbahn-
hof finf Bahnsteiggleise flr den Regional-, Fern-, Nacht- und Autoreisezug-
verkehr aus. Im nordéstlichen Bereich sowie auf dem Gelande des ehemaligen
Rangierbahnhofs Minchen-Ost ist ausreichend Platz zur Ab- und Bereit-
stellung der am Ostbahnhof endenden und beginnenden Zugeinheiten.

Ende (22)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Das vom Autorenteam beschriebene Angebotskonzept der S-Bahn basiert auf
dem 10/20-Minuten-Takt und ist aufgrund von Linienkorrespondenzen und
weiteren Zwéngen (z.B. Linienreihenfolgen) sehr statisch.

Gegendarstellung:

Die haufigen Linien- und Fahrplananderungen der letzten Jahre haben hin-
gegen viel mehr Verwirrung gestiftet als einen erkennbaren Nutzen erzielt.
Offenbar sind der BEG — trotz langfristiger Kontinuitat — weder die Bedurfnisse
der Fahrgéaste noch die der regionalen Anschlussplanung zwischen Bahn und
Bus bekannt.

Denn ein statisches Fahrplankonzept ist wiinscheswert fur...

...eine langfristige Merkbarkeit der Linienfihrungen.
...eine langfristige Merkbarkeit der Abfahrtszeiten.

...eine dauerhafte Anschlussplanung innerhalb des S-Bahn-Netzes.
...eine dauerhafte Anschlussplanung zum restlichen Eisenbahnverkehr.
...eine dauerhafte Anschlussplanung zu den Stadtverkehrsmitteln.

...eine dauerhafte Anschlussplanung zu den Vorort- und Regionalbussen.

...eine effiziente Optimierung seitens der Verkehrsunternehmen!

...eine vorausschauende Fahrplanung!
...eine durchdachte Fahrzeugbeschaffung!
...eine durchdachte Infrastrukturplanung!

...eine dauerhafte Kundenbindung!

Netzweite Anderungen sollen nur noch bei grundlegenden Veranderungen des
Verkehrsnetzes, der Verkehrsstréme oder der Kostenstrukturen stattfinden, um
den Offentlichen Verkehr fiir alle Fahrgéste und fiir alle potentiellen Nutzer so
einfach und verlasslich wie mdglich zu gestalten!

Ein Paradebeispiel dafiir ist das Zugangebot in der Schweiz, wo sich alle
Fahrgaste die Abfahrtszeiten und Linienfilhrungen fir eine langere Zeit
gut und leicht einpragen kénnen. Dies ist einer der wesentlichen Erfolgs-
faktoren des Schweizer Eisenbahnnetzes!

Ende (23)

Ergénzung zu Punkt (23):

Animationen des Betriebskonzeptes siehe:

http://www.stadtkreation.de/munich/suedring.html

» Animationen / Betriebskonzept
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(24)

BEG vom 27.07.2007:

Das heiB3t, jegliche Verdnderungen (z.B. Fahrplananpassungen im Regional-
und Fernverkehr) bedingen die Aufgabe des vorgestellten Angebotskonzeptes
und somit zu tief greifenden betrieblichen und verkehrlichen Verschlech-
terungen bei der S-Bahn. Bei der vom Freistaat geplanten 2. S-Bahn-Stamm-
strecke dagegen, gibt es umfangreiche Angebotskonzeptstudien fiir die S-Bahn
die mdglichen Anderungen im (brigen Schienenverkehr Rechnung tragen
kénnen und zu dem eine schnelle Erreichbarkeit (Express-S-Bahnen) der
verkehrlichen Aufkommensschwerpunkte gewéhrleisten.

Gegendarstellung:

Bei Realisierung des Alternativkonzepts ,Teilausbau Sidring“ findet auf
folgenden Streckenabschnitten, die von den genannten S-Bahn-Linien jeweils
nur im 20-Minuten-Takt befahren weden, ein Mischbetrieb mit anderem Eisen-
bahnverkehr statt:

- S1-West: Neufahrn (Nord) — Freising, 1 Zwischenhalt der S-Bahn
- S4-West: Geltendorf — Grafrath, 1 Zwischenhalt der S-Bahn
- S6-West: Tutzing — Gauting, 4 Zwischenhalte der S-Bahn
(Begrenzung der Héchstgeschwindigkeit fiir alle Zige im Raum Starnberg)
- S§7-West: Mlinchen-Solin — Miinchen-Donnersbergerbriicke
(Bayerische Oberlandbahn, S-Bahn mit vergleichbarem Bef6érderungszeitprofil)
- S27: Deisenhofen — Minchen Hauptbahnhof (oben)
(Bayerische Oberlandbahn, S-Bahn mit vergleichbarem Beférderungszeitprofil)
- S2-Ost: Holzkirchen — Deisenhofen, 2 Zwischenhalte der S-Bahn
- S3-Ost: Ebersberg — Grafing Bahnhof, 1 Zwischenhalt der S-Bahn
(Regionalbahn heute nur zweistiindlich)

- Sidring: Stidbahnhof (ausschlieBlich) — Ostbahnhof (ausschlieBlich),
1 Zwischenhalt der S-Bahn (Kolumbusplatz), S-Bahn im 10-Minuten-Takt

Lediglich im Verlauf der Kursbuchstrecken KBS 960/961 (Miinchen — Tutzing —
Innsbruck/Kochel) und KBS 955/956/957 (Bayerische Oberlandbahn: Minchen
Hauptbahnhof — Muinchen-Solin — Deisenhofen — Holzkirchen) sind exakte
Abstimmungen notwendig; beide Korridore sind unabhangig vom Fernverkehr.
Da die Fahrzeit der S-Bahn zwischen Minchen-Solln und Holzkirchen lediglich
5 Minuten I&nger ist als die der BOB, verbleibt fir den BOB-Fahrplan innerhalb
von 20 Minuten (Grundtakt der S-Bahn) zwischen Minchen-Solln und Holz-
kirchen ein 10 minutiger Spielraum zur Abstimmung mit der S7.

Im Bereich des Sudrings stehen bei einem 10-Minuten-Takt der S-Bahn pro
Stunde und Richtung bis zu 12 Fahrplantrassen fir Ziige des Regional-, Fern-
und Guterverkehrs offen.

Alle anderen Mischbetriebsstrecken bieten genltgend zeitliche Flexibiltat, um
die genannten Fahrplananpassungen auch kurzfristig durchzufihren — ohne
das Fahrplangeflige der S-Bahn zu beeintrachtigen.

Ende (24)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

BEG vom 27.07.2007:

Neben diesem wesentlichen Fehlern bei der Konzeptbearbeitung durch das
Autorenteam, zeigen auch die InfrastrukturmaBnahmen mit Investitionskosten
erhebliche Schwéchen.

Gegendarstellung:

Die Schlussfolgerungen der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
zum Alternativkonzept ,, Teilausbau Siidring“ sind im Wesentlichen falsch.

Die BEG bleibt insofern weiterhin eine wissenschaftlich-fundierte Wider-
legung des Alternativkonzepts ,, Teilausbau Sudring“, die beispielsweise
eine exakte Berechnung der Zugfolgezeiten enthalt, schuldig.

Ende (25)

BEG vom 27.07.2007:

So wird die 2. S-Bahn-Stammstrecke mit 2 Mrd. € Investitionskosten beziffert.
Diese Zahl ist aus unserer Sicht nicht nachvollziehbar. Nach wie vor liegen die
Kostenermittlungen bei rund 1,3 Mrd. € (ohne Planungs- und Genehmigungs-
kosten).

Gegendarstellung:

In diesem Punkt ist unter anderem auf die Ausfihrungen des Planungs-
referates der Landeshauptstadt Minchen hinzuweisen:

Aufgrund der Diskrepanz in den obigen Ausfihrungen der BEG hinsichtlich der
Investitionskosten der 2. S-Bahn-Stammstrecke (1,3 Mrd. €) gegeniiber der AuBerung des
Bayerischen Wirtschaftsministers im Bayerischen Landtag am 21.06.2007 (1,848 Mrd. €),
wurde die BEG in diesem Punkt jedoch um ergdnzende Erlduterungen gebeten.

Die BEG fiihrte dazu mit Schreiben vom 31.08.2007 Folgendes aus:

sUnsere Aussage vom 27.07.2007 zum Investitionsbedarf der 2. S-Bahn-Stamm-
strecke wiederspiegeln die derzeit von der DB ermittelten reinen Infrastrukturkosten
sowohl im Innenstadtbereich als auch der Netzergdnzenden MaBnahmen. Die von
Herrn Staatsminister Huber genannten 1,848 Mrd. € beinhalten zusétzlich zu den
Infrastrukturkosten auch alle Planungsmittel sowie so genannte Risikozuschldge.
Diese Risikozuschlédge wurden seitens der DB in die Verhandlungen zum Bau- und
Finanzierungsvertrag eingebracht. Mit diesen Zuschldgen méchte sich die Bahn von
jeglicher Verantwortung fiir das Projekt 2. S-Bahn-Stammstrecke entbinden. Da die
Verhandlungen zum Bau- und Finanzierungsvertrag noch nicht abgeschlossen sind,
muss der Freistaat zundchst von den 1,848 Mrd. € ausgehen.”

Die am 11.12.2007 vorgestellte Neukonzeption der &stlichen Ausfadelungen
aus dem zweiten S-Bahn-Tunnel werden noch héhere Investitionskosten als
die bisherigen Planungen verursachen. Die Griinde hierflr sind:

- Insgesamt langere Tunnelbauwerke

- Neue Tunnelstation ,Ostbahnhof (neu)” fur die S-Bahnen Richtung Giesing

- Weitgehend geschlossene Bauweise der neuen Tunnelstation ,Ostbahnhof (neu)*
- Tunnelkreuzungen am Ostbahnhof (S-Bahn / S-Bahn, S-Bahn / U5)

- Komplizierter Bau der Tunnelrampe Richtung Giesing nérdlich der Station ,St.-Martin-StraBe”

Ende (26)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(27)

BEG vom 27.07.2007:

In dieser Summe sind neben den Kosten flir die zweite Stammstrecke an sich,
auch alle Netzergédnzenden MaBBnahmen enthalten.

Gegendarstellung:

Hierzu die Landtagsanfrage ,Zweite Minchner S-Bahn-Stammstrecke —
(Stammstrecke ) der bayerischen Landtagsabgeordneten Dr. Martin Runge
und Dr. Christian Magerl (Fraktion ,Blndnis 90 / Die Grinen®) vom 08.01.2006
mit Antwort der Bayerischen Staatsregierung:

Frage 2 (,Stammstrecke I*):
Auf welche GréBenordnung belaufen sich die aktuellen Kostenschétzungen fiir
den Bau der zweiten Stammstrecke und ist die Finanzierung des Baus der
zweiten Stammstrecke gesichert vor dem Hintergrund der Sparbemiihungen
von Bund und Freistaat und vor dem Hintergrund, dass der Bund die
Regionalisierungsmittel massiv kiirzen will?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 2 (,Stammstrecke [1°):
Nach derzeitigem Planungsstand stellen sich die Investitionskosten (Baukosten
ohne Planungs- und Verwaltungskosten), wie folgt dar:

2. Stammstrecke rd. 1,1 Mrd. EUR
Netzergdnzende MaBnahmen rd. 0,2 Mrd. EUR
Summe Gesamiprojekt 2. S-Bahn-Stammstrecke rd. 1,3 Mrd. EUR

.Netzergdnzende MaBnahmen* flir 200 Millionen Euro reichen bei Weitem nicht
aus, um auf allen AuBenstrecken einen 10-Minuten-Takt zu ermdglichen.

Hierzu die Landtagsanfrage ,Zweite Minchner S-Bahn-Stammstrecke -
(Stammstrecke II)* der bayerischen Landtagsabgeordneten Dr. Martin Runge
und Dr. Christian Magerl (Fraktion ,Blndnis 90 / Die Grinen®) vom 09.05.2006
mit Antwort der Bayerischen Staatsregierung:

Frage 4 (,Stammstrecke Ill*):
Welche genau sind die ,netzergdnzenden MaBnahmen®, in Beantwortung der Anfrage
Strammstrecke | vom 08.01.2006 von der Staatsregierung auf 200 Millionen Euro
beziffert, und sind hierbei bereits Anpassungen der Signalisierung enthalten?

Antwort der Bayerischen Staatsregierung auf Frage 4 (,Stammstrecke II%):
Mit Bezug auf den aktuellen Planungsstand (Marz 2005) der S-Bahn-Angebotskonzepte
mit 2. Stammstrecke sind folgende netzergdnzenden MafBnahmen erforderlich:
- Verkiirzung der Zugfolgeabschnitte zwischen Dachau und Karlsfeld
- Zusétzliche Abstell- und Wendekapazitét im Bereich Dachau
- Erweiterung des Einfahrbereiches des Bahnhofs Petershausen
- Anpassungen im Bahnhof Geltendorf
- Verkiirzung der Zugfolgeabschnitte zwischen Pasing und Westkreuz
- Niveaufreier Ausbau der Abzweigstelle Westkreuz
- Zusétzliches Wendegleis im Bahnhof WeBling
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen Steinebach und Seefeld-Hechendorf
- Umbau des Stidkopfs Bahnhof Giesing (Abzw. FrankenwaldstraBe)
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen Giesing und Perlach
- Verkiirzung der Zugfolgeabschnitte zwischen Ostbahnhof — Leuchtenbergring und
Berg am Laim
- Zusétzlicher Bahnsteig in Markt Schwaben
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen St. Kolomann und Aufhausen
Im Rahmen der weiteren Planungen kénnen sich Umfang und Inhalt der
netzergdnzenden MafBnahmen &ndern.
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Bei den sogenannten ,,netzerganzenden MaBnahmen“ fehlen:

- Einbau der Linienzugbeeinflussung (LZB) tiber Pasing und Ostbahnhof hinaus
- (Fernbahn-Neubaustrecke Miinchen — Neufahrn fiir den 10-Minuten-Takt auf der S1-West)
- Eigene S-Bahn-Gleise zwischen Pasing und Grafrath
(1. Etappe: Buchenau — Grafrath, da baulich einfach und betrieblich vorteilhaft)
- Eigene S-Bahn-Gleise zwischen Berg am Laim und Markt Schwaben
- Zweigleisige Abschnitte zwischen Héllriegelskreuth und Icking
- Zweigleisige Abschnitte zwischen Giesing und mindestens bis H6henkirchen-Siegertsbr.
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen Grafing Bahnhof und Grafing Stadt
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen Markt Schwaben und St. Kolomann
- Zweigleisiger Abschnitt zwischen Aufhausen und Erding
- Trennung von S-Bahn- und Guterverkehr zwischen Zamdorf und Johanneskirchen
(fir den Guterverkehr zum und vom Nordring)
- (Glterverkehr: Verbindungsgleis(e) zwischen Zamdorf und Containerbahnhof Riem)
- (Guterverkehr: Zweigleisiger Abschnitt zwischen Zamdorf und Trudering)

Ende (27)

Ergénzung zu Punkt (27):

Vergleich der Investitionskosten
links: 2. S-Bahn-Tunnel rechts: Alternativkonzept , Teilausbau Stdring*

Baumgartner / Kantke / Schwarz
Netzoptimierung statt Milliardengrab 2.Tunnel

ZUKUNFTSINVESTITIONEN STATT BAUSUNDEN: EIN ZUVERLASSIGES S-BAHN-NETZ FUR MUNCHEN
Linienangaben flr vorgeschlagenes Liniennetz (AK S-Bahn - Baumgariner, Kantke, Schwarz), Stand: 2007-02

2200

«+ol 20 Mio. EUR: (52-West) Dachau Bahnhof <= Petershausen (zusétzlicher Doppelspurabschnitt S-Bahn)

*l 3% Mo, EUR: (52-West) Dachau Bahnhof <> Allominster (Doppelspurabschnitte, Yollausbhau S-Bahn)

< "B 15 Mio. EUR: ($3-West) Maisach <= Mammendorf {Doppelspur S-Sahn)
280 Mio. EUR. {S4-Wesi) M-Pasing <> Grafrath (\ierspur)

80 Mio. EUR: (S5-West) Welling <= Herrsching (Doppelspur)

110 Mio. EUR: (5T-West) Holriegelskrauth == cking (Doppelspur)

1400 ] 20 Mio. EUR: (S7-West) Salln <= Wolfratshausen (Bahnsteigverdngerungen von 140m auf 210m)

1 S0 Mo, EUR: (S7-West) Wolfratshausen <= Geretsried (S-Sahn-\erlingerung)
1200

100 Mio. EUR: {51-0st) M-Giesing <> Hohenkirchen-Siegensiunn | Doppelspur)

CI I

1000 10 Mio. EUR: (21-0st) Aying <> Grolhealfendor? (Doppelspur)

10 Mio. EUR: (S3-0st) Grafing Bahnho <> Grafing Stadt {Doppelspur)

Pl

800 7 150 Mio. EUR: {54-Cst) Minchen-Riem <= Mark? Schwaben (Vierspur)

2.000 Mio. EUR
AR

90 Mo, EUR: (S4-0st) Markt Schwaben == Erding (Doppelspur)
600

Investitionsschatzung fir den S-Bahn-Anteil [Mio. €]

90 Mo, EUR: (S8-0st) M-Zamdor == M-Johannesxirchen (Viersour)

200 Mio. EUR: (Flughafen-S-Bahn) Verbesserung der Flughafenanbindungen (S-Bahn-Anteil)
400 7]
40 Mio. EUR: (S) Ertlichiigung der bestehenden S-Bahn-Stammsirecke {Zugverdichtung, Gleiswechsel)

2001 11 40 Mio. EUR: (5} sonstige MaBinahmen (einzeine Gleiswechsel, einzeine Wendegleise, ...)

"m| 600 Mio. EUR: (S) S-Bahn-Sudumfahrung
I M-Laim <= M-Leuchtenbergring mit Teilausbau Stdring

600 Mio. EUR

1) | —
2 BahnTumner R
2,000 Mrd. EUR g
Mrd. EUR
) ) Alle Angaben ohne Gewihr (Schizungen)
Auswanhl der Investitionspakete fur die Minchner S-Bann Grafik: J. Bouchain 07 2007, www.stadtkraation.de, auf Grundlage der Angaben des AK S-Sahn
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

(28)

BEG vom 27.07.2007:

Das heiB3t all die zusétzlichen InfrastrukturmaBnahmen auf den S-Bahnlinien-
auBendsten, die gewdéhrleisten, dass die gewonnenen Freiheitsgrade im
Kernbereich der S-Bahn ihre Wirksamkeit bis zu den Linienendpunkten ent-
falten kénnen.

Gegendarstellung:

— siehe auch zu Punkt (27) —

Die offiziellen Planungen zum zweiten MlUnchner S-Bahn-Tunnel enthalten
zwei verschiedene Planungsfalle — den Mitfall 1 und den Mitfall 2:

Der Mitfall 1 (20-Minuten-Grundtakt) geht nur von der Verdichtung einer weiteren Linie auf
einen 10-Minuten-Takt aus, was deutlich unter dem Fahrplanangebot des Alternativkonzepts
»1eilausbau Stdring” liegt.

Der Mitfall 2 (15-Minuten-Grundtakt mit Expresslinien im 30-Minuten-Takt) ist auf mehreren
AuBenstrecken betrieblich erst nach Fertigstellung zahlreicher AusbaumaBnahmen durch-
fihrbar, wie zum Beispiel: Vierspur Richtung Freising und Geltendorf, Doppelspurausbauten
Richtung Wolfratshausen, KreuzstraBe und Erding. Diese BaumaBnahmen sind durch die
groBe Bindung der Investitionsmittel fir den zweiten Minchner S-Bahn-Tunnel erst mittel- bis
langfristig finanzierbar.

Ende (28)

(29)

BEG vom 27.07.2007:

Dem gegeniiber werden vom Autorenteam AusbaumaBnahmen im S-Bahn-
bereich benannt, die weder betrieblich noch verkehrlich sinnvoll sind
(z.B. Doppelspur Aying — GroBhelfendorf) oder hier mit fragwdrdigen Kosten
beziffert werden (z.B. Doppelspur Giesing - Héhenkirchen — Siegertsbrunn).

Gegendarstellung:

Die Doppelspur Aying — GroBhelfendorf ist betrieblich und verkehrlich sinnvoll:

Die Befdérderungszeit zwischen Aying und KreuzstraBBe betragt fast 10 Minuten,
was far einen 20-Minuten-Takt theoretisch ausreicht. Allerdings musste bei
einem 20-Minuten-Takt dieser Endbahnhof umgebaut werden, weil die verblei-
bende Wendezeit zu gering ware, da es dort nur einen S-Bahn-Bahnsteig gibt!

Ein 20-Minuten-Takt bis zur Endstation KreuzstraBe ist verkehrlich giinstig, um
die Anschlisse zur Mangfalltalbahn in Richtung Bad Aibling — Rosenheim und
nach Holzkirchen zu sichern. Gleichzeitig erhéht ein 20-Minuten-Takt bis zu
den Endbahnhéfen die Attraktivitat des gesamten S-Bahn-Systems, indem die
Merkbarkeit des Fahrplans deutlich vereinfacht wird!

Die Doppelspur Giesing — Hoéhenkirchen-Siegertsbrunn kann etappenweise

errichtet werden. Eine deutliche Senkung der Investitionskosten wird erreicht,

indem der Haltepunkts ,Neuperlach Sid“ (in Hochlage) ein kurzer eingleisiger

Abschnitt (< 1 km) belassen wird, der in dieser Form betrieblich vertretbar ist.
Ende (29)
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Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
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(30)

BEG vom 27.07.2007:

Auch ist die Zusammenstellung unvollstdndig, da im Konzept eindeutig der
Ausbau zwischen Laim und Neufahrn als Voraussetzung benannt wird, die
daftir notwendigen Investitionen jedoch in der Zusammenstellung fehlen.

Gegendarstellung:

Anstatt der geplanten Magnetschwebebahn ist aus finanziellen und
verkehrspolitischen Griinden zwischen Minchen und dem Flughafen eine
Eisenbahnneubaustrecke (NBS) zu erwarten. Am wahrscheinlichsten ist eine
Fdhrung im Korridor Autobahn A92 / S1-West, womit der viergleisige Ausbau
der bestehenden Strecke hinfallig wird und die S1-West nach Fertigstellung
dieser Neubaustrecke sofort im 10-Minuten-Takt fahren kann.

Ende (30)

BEG vom 27.07.2007:

Zusammenfassend ist die Bayerische Eisenbahngesellschaft zu dem Ergebnis
gekommen, dass die vorliegenden Unterlagen keine neuen Aspekte fir die
Diskussion um die Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs im
Freistaat und insbesondere in der Region Miinchen beinhalten.

Gegendarstellung:

Im Rahmen des Planungfeststellungsverfahrens zum zweiten Munchner
S-Bahn-Tunnel ist der Sidring nur mit den beiden folgenden Varianten
untersucht worden:

- Vollausbau Sudring (durchgehend eigene S-Bahn-Gileise)
- Sudring ohne eigene S-Bahn-Gleise mit langerem Mischbetriebsabschnitt

Der ,Teilausbau Sidring“ sieht dagegen vor, nur im baulich kritischen Bereich
zwischen Sudbahnhof (ausschlieBlich) und Ostbahnhof (ausschlieBlich) einen
Mischbetrieb einzurichten, aber westlich und Ostlich davon — wie beim
Vollausbau — eigene S-Bahn-Gleise.

Eine dem Alternativkonzept ,, Teilausbau Sidring“ vergleichbare Planung
wurde im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den zweiten
Miinchner S-Bahn-Tunnel bislang nicht untersucht!

Beispielsweise ermoglicht das Fahrplankonzept , Teilausbau Sudring“
erstmals im Miunchner S-Bahn-Netz, bahnsteiggleiche Direktanschlisse
an den Bahnhoéfen Pasing, Laim, Heimeranplatz und Leuchtenbergring
durchzufiihren.

Dagegen waren bislang weder die Deutsche Bahn noch die Bayerische
Eisenbahngesellschaft in der Lage, ein fundiertes und zumindest minuten-
genaues Fahrplankonzept fiir die offiziellen Planungen eines zweiten S-Bahn-
Tunnels o6ffentlich auszulegen. (Die Genauigkeit des Fahrplankonzepts
»1eilausbau Sudring“ betragt sogar 10 Sekunden!)

Ende (31)

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner Seite 27 von 33 Dresden, den 13.01.2008



Gegendarstellung zur Stellungnahme der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
Zum Alternativkonzept ,Teilausbau Stdring (zur Zukunft der Miinchner S-Bahn)

Planungsreferat der Landeshauptstadt Miinchen vom 29.11.2007:
Fazit:

Die Uberpriifungsergebnisse und Stellungnahmen der BEG machen deutlich,
dass nach wie vor keine Lésung erkennbar ist, die dem weitreichenden
verkehrlichen Nutzen der 2. S-Bahn-Stammstrecke nahe kommen kénnte.

Bei dem geschilderten Sach- und Erkenntnisstand wird trotz des Mangels an
Detailinformationen (ber das weitere Vorgehen seitens Freistaat Bayern und
DB ProjektBau GmbH derzeit keine Veranlassung gesehen, die grundsétzlich
befirwortende Position der Landeshauptstadt Minchen zur Planung der 2. S-
Bahn-Stammstrecke in Frage zu stellen.

()

Aufgrund  der  weitreichenden  Vorteile  besonders  fir die OV-
Verkehrsverbindung von Region und Landeshauptstadt beabsichtigt nach
hiesiger Kenntnis auch der Regionale Planungsverband, ankniipfend an die
bisher schon verabschiedeten Resolutionen (s. Ziffer 2.3 der Beilage), eine
erneute Initiative zur Unterstiitzung dieses VerkehrsgroBprojektes.

Gegendarstellung

Im Rahmen der politischen Zielstellung, den zweiten S-Bahn-Tunnel zu
realisieren, ist diese Argumentation nachvollziehbar — selbst wenn sie keiner
unvoreingenommenen und verkehrswissenschaftlichen Diskussion Stand
halten wirde.

Ende (32)

(33)

Planungsreferat der Landeshauptstadt Miinchen vom 29.11.2007:

Nicht zuletzt die aktuellen Probleme bei der S-Bahn aufgrund der von
Eisenbahn-Bundesamt aus Sicherheitsgriinden verfligten Geschwindigkeits-
begrenzung und die dadurch entstehenden Ausfélle und Verspétungen (u.a.
aufgrund des verringerten Durchflusses bei der bestehenden Stammstrecke
wegen zu berlicksichtigender gréBerer Bremswege) machen deutlich, wie
dringend eine leistungsfédhige zweite Stammstrecke erforderlich ist.

Gegendarstellung:

(siehe nachste Seite)
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Gegendarstellung:

Die Notwendigkeit einer zweiten Stammstrecke fir die Miinchner S-Bahn
ist in Fachkreisen unumstritten. Allerdings sind die genannten Verfligungen
des Eisenbahnbundesamtes (EBA) seitens des Fahrzeugbestellers hausge-
macht, weil die im erst vor wenigen Jahren neu beschafften Elektrotriebwagen
ET 423 vorhandenen Bremssysteme den betrieblichen Anforderungen des
Minchner S-Bahn-Systems nicht gentigen! Der Einsatz einer Magnetschienen-
bremse ist bei einem Versagen des Gleitschutzes oder bei Notbremsvorgangen
sehr hilfreich, weil damit ein starkeres Abbremsen méglich ware und Brems-
wege bzw. Bremszeiten verklrzt werden kdnnten. Bei der Nachfolgebaureihe
des ET 423, dem ET 422 (kinftiges Einsatzgebiet: S-Bahn Rhein-Ruhr), wird
eine solche Magnetschienenbremse bereits von Beginn an mit eingebaut sein!

(Quelle zum ET 422: http://www.eurailpress.com/news/news.php3?id=19024, 09.11.2007)

Folglich besteht kein direkter Zusammenhang zwischen solchen Fehlent-
scheidungen bei der Fahrzeugbeschaffung und der angeblichen Notwen-
digkeit einer zweiten S-Bahn-Tunnelstrecke durch die Minchner Innenstadt.
Hat allerdings die Betriebsbremse ein starkeres (winschenswertes) Bremsver-
mdgen von agems = —1,000 m/s? (anstatt —0,667 m/s?), so sinkt mit der Ein-
fahrtszeit auch die kirzest mégliche Zugfolgezeit auf folgende Werte:

Zeitanteil Zeitdauer: neu (zuvor)
tst = Raumfahrzeit des Bahnsteigs (Ausfahrt) =~ 21s (215s)
trz = Raumfahrzeit des Durchrutschwegs = 3s ( 39
tewsr = Technische Schalt- und Reaktionszeiten = 10s ( 105s)
tar = Annaherungsfahrzeit (bezlglich Bremsweg bei Signalhaltfall = 13s ( 135s)
tr = Fahrzeit (Einfahrt) ~ 21s ( 255s)
trgw = Fahrgastwechselzeit = 22s ( 225%)
taor = Abfertigungszeit ~ 6s ( 659)
tztmin = trit + tRi2 + tBw+R + tar + tF + trgw + taot = minimale Zugfolgezeit =~ 96s (100s)

Annahmen: lzmax = 210m (Zuglange, maximal 3 * 67,4 m = 202,2 m)
IRtz = 50 m (Durchrutschweg bei Blocksignalen)
Vmax = 60 km/h (Hochstgeschwindigkeit, bestehender Stammstrecke)
aBeschi = +1,000 m/s2 (Beschleunigung)
arems =—1,000 m/s? (Betriebsbremse; Notbremsung: anotorems = —0,667 m/s?)

Die mit starkerem Bremsvermdgen nun geringere minimale Zugfolgezeit von
96 s (statt 100 s) entspricht dem in den Planfeststellungsunterlagen genannten
Wert fiir die bestehende Stammstrecke. Der gewonnene Zeitunterschied von
4 s sollte allerdings als zuséatzlicher Zeitpuffer fir kleine UnregelmaBigkeiten
verwendet werden, der bei planmaBig maximal 36 Zugpaaren pro Stunde
insgesamt 1,5 (theoretisch) zuséatzlichen Zugfahrten pro Richtung entspricht
(4s*36=144s=15"96 ).

Hinweis: Kann auch fir den Notbremsvorgang ein starkerer Bremsverzégerungswert ange-
nommen werden, so sinkt die Anndherungsfahrzeit ebenfalls. Bei anotorems = @srems = —1,000 m/s?
wére sogar eine theoretische Zugfolgezeit von nur rund 92 Sekunden denkbar!

— siehe hierzu auch Punkt (10) —

Folglich sind die Fahrzeugtechnik und die Infrastruktur am wiinschens-
werten Fahrplanangebot auszurichten und nicht umgekehrt!

Ende (33)
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Fazit:

Einigkeit besteht in der Notwendigkeit einer zweiten Stammstrecke
far die Minchner S-Bahn.

Aus volkswirtschaftlichen und verkehrswissenschaftlichen Griin-
den sind neben der politisch favorisierten Variante aber auch alle
Alternativkonzepte unvoreingenommen und fachlich zu prifen!

Der Landeshauptstadt Minchen, den umliegenden Landkreisen, der
Region Minchen, dem Freistaat Bayern und der Bundesrepublik
Deutschland wird deshalb bei allen weiteren Entscheidungen viel
Erfolg sowie, im Sinne der Birger, eine vernunftige und sachliche
Diskussion aller vorliegenden Konzepte gewiinscht.

Dipl.-Ing. Stefan Baumgartner
Dresden, den 13.01.2008
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Stellungnahme des Planungsreferates der Landeshauptstadt Minchen und der
Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) (Dokument vom 29.11.2007):

(...) 2. Zum Vorschlag ,,Alternatives S-Bahn-Konzept fiir Miinchen: Teilausbau Sudring*“

Der im April 2007 in einer Veranstaltung der Biirgerinitiative S-Bahn-Tunnel Haidhausen vorgestellte Konzept-
vorschlag eines Autorenteams wurde in der am 27.06.2007 unterbreiteten Vorlage zunachst lediglich mit einer
Ersteinschatzung des Planungsreferates erwahnt (s. Beilage S. 56/57). Inzwischen hat die zusténdige Bayerische
Eisenbahngesellschaft mbH (BEG) mit Schreiben vom 27.07.2007 nach einer ersten freistaatsinternen Prifung
der Studie folgende Ergebnisse Ubermittelt:

,Das Autorenteam stellt die Notwendigkeit der 2. S-Bahn-Stammstrecke grundsétzlich in Frage und schlégt
alternativ die Nutzung des Sddrings durch S-Bahnen vor. Dabei basieren die Ausfihrungen auf der
Fortschreibung des 10/20 Minuten-Taktsystems der S-Bahn und dem Ziel, tangentiale Verkehrsstréme zu
optimieren.

Unberticksichtigt bleiben dagegen die wesentlichen Ziele einer zweiten Innenstadtquerung mit der S-Bahn.
Neben der Verbesserung im S-Bahnstérfall hat die 2. S-Bahn-Stammstrecke die Aufgaben, die bestehende
Stammstrecke verkehrlich zu entlasten und die direkte und schnelle Erreichbarkeit der bedeutendsten
Aufkommensschwerpunkte Hauptbahnhof und Marienplatz/-hof sicherzustellen.

Gerade bei der verkehrlichen Entlastung hat sich bereits in der vergleichenden Untersuchung zwischen
Sudringausbau und einer 2. S-Bahn-Stammstrecke aus dem Jahr 2001 gezeigt, dass der Sidring im besten
Fall rund ein Viertel der verkehrlichen Entlastung erzielen kann gegeniber einer 2. S-Bahn-Stammstrecke.
Diese unzureichende verkehrliche Akzeptanz resultiert u.a. aus der nicht direkt erreichbaren Minchner
Innenstadt (Stationen Hauptbahnhof, Marienplatz). Eine nennenswerte verkehrliche Entlastung der
bestehenden Stammstrecke ist jedoch Voraussetzung, um die Attraktivitdt und somit die Akzeptanz der
Minchner S-Bahn noch weiter zu steigern.

Eine hohe verkehrliche Entlastung der bestehenden Stammstrecke wird vom Autorenteam innerhalb ihres
vorgestellten Alternativkonzeptes jedoch vorausgesetzt. Nur so lassen sich auf der bestehenden
Stammstrecke die Fahrgastwechselzeiten realisieren, um die unterstellten dichten Zugfolgen (1,6 bis 1,8
Minuten) theoretisch darzustellen. Allerdings liegt die Betonung auf theoretisch, da Zugzahlen von 33 S-
Bahnen je Richtung und Stunde trotz aller technischen Unterstiitzung im geringsten Stérfall zu einem noch
groBeren Chaos im Vergleich zur heutigen Situation fiihren. Verstérkt wird dies noch dadurch, dass das
Autorenteam von einer ganztdgigen Auslastung der Stammstrecke mit 33 S-Bahnen je Richtung und Stunde
ausgeht und somit keinerlei Erholungsphasen fiir das Gesamtsystem bestehen.

Die vom Autorenteam unterstellte Nutzung des Sidrings flihrt zu erheblichen Einschrdnkungen im Regional-,
Fern, und Giiterverkehr. Die derzeit separaten Giitergleise von Laim bis Sidbahnhof werden bereits ab
Heimeranplatz nach Vorstellung des Autorenteams auch fiir den Regional- und Fernverkehr genutzt. Die
S-Bahn verkehrt dann auf den heutigen Fernbahngleisen. Ostlich des Stidbahnhofs entsteht dann eine neue
Mischbetriebsstrecke, auf der zweigleisigen Infrastruktur verkehren dann neben dem Regional-, Fern- und
Glterverkehr nun noch zusétzlich S-Bahnen. Hier wiirden pro Stunde durchschnittlich Zugfolgezeiten von 3
bis 4 Minuten je Richtung entstehen. Dies kann nur erreicht werden, wenn ein hoher Aufwand in der Leit- und
Sicherungstechnik betrieben wird und zu dem die unterschiedlichen Zugarten ihr Geschwindigkeitsniveau an
einander anpassen.

Auswirkungen auf die Fahrzeiten besonders der Regional- und Fernverkehrsziige sind die Folge. Insgesamt
wird somit der Sddring fir den gesamten Schienenverkehr zu einem betrieblichen Nadelbhr und qualitativen
Engpass. Die vom Autorenteam erforderlichen BaumaBnahmen am Heimeranplatz, am Bahnhofsostkopf des
Stidbahnhofs sowie im westlichen Einfahrbereich des Ostbahnhofs sind technisch aufwendig und hinsichtlich
ihrer rechtlichen Durchsetzbarkeit als kritisch einzuschdtzen. Dariber hinaus missen alle
Schienenfahrzeuge, die dann zuklinftig Gber den Sidring verkehren, fiir die hohen Anforderungen der neuen
Leit- und Sicherungstechnik ausgeristet sein.

Der Ostbahnhof bis einschlieBlich Leuchtenbergring wird gemdB dem Alternativkonzept grundlegend
umgebaut. Der Umfang reicht weit (iber die bisher bekannten Verdffentlichungen zum Thema Sidring
hinaus. Gerade der vorgesehene Umbau des Ostbahnhofs fiihrt zu deutlichen Einschrdnkungen in der
Leistungsféhigkeit fir den Schienenverkehr auBerhalb der S-Bahn. Das Autorenteam geht darauf nur sehr
oberfldchlich ein bzw. zeigt keine Lésungsansétze zur Erhaltung der Bahnhofsleistungsfédhigkeit auf.

Das vom Autorenteam beschriebene Angebotskonzept der S-Bahn basiert auf dem 10-/20 Minuten-Takt und
ist aufgrund von Linienkorrespondenzen und weiteren Zwéngen (z.B. Linienreihenfolgen) sehr statisch. Das
heiBt, jegliche Verdnderungen (z.B. Fahrplananpassungen im Regional- und Fernverkehr) bedingen die
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Aufgabe des vorgestellten Angebotskonzeptes und somit zu tief greifenden betrieblichen und verkehrlichen
Verschlechterungen bei der S-Bahn. Bei der vom Freistaat geplanten 2. S-Bahn-Stammstrecke dagegen, gibt
es umfangreiche Angebotskonzeptstudien fir die S-Bahn die mdglichen Anderungen im (brigen
Schienenverkehr Rechnung tragen kénnen und zu dem eine schnelle Erreichbarkeit (Express-S-Bahnen) der
verkehrlichen Aufkommensschwerpunkte gewdéhrleisten.

Neben diesem wesentlichen Fehlern bei der Konzeptbearbeitung durch das Autorenteam, zeigen auch die
InfrastrukturmaBnahmen mit Investitionskosten erhebliche Schwéchen. So wird die 2. S-Bahn-Stammstrecke
mit 2 Mrd. € Investitionskosten beziffert. Diese Zahl ist aus unserer Sicht nicht nachvollziehbar. Nach wie vor
liegen die Kostenermittlungen bei rund 1,3 Mrd. € (ohne Planungs- und Genehmigungskosten). In dieser
Summe sind neben den Kosten fiir die zweite Stammstrecke an sich, auch alle Netzergdnzenden
MaBnahmen enthalten. Das heiBt all die zusétzlichen InfrastrukturmalBnahmen auf den
SBahnlinienauBendsten, die gewdéhrleisten, dass die gewonnenen Freiheitsgrade im Kernbereich der S-Bahn
ihre Wirksamkeit bis zu den Linienendpunkten entfalten kénnen.

Dem gegentiber werden vom Autorenteam AusbaumaBnahmen im S-Bahnbereich benannt, die weder
betrieblich noch verkehrlich sinnvoll sind (z.B. Doppelspur Aying — GroBhelfendorf) oder hier mit
fragwiirdigen Kosten beziffert werden (z.B. Doppelspur Giesing - Héhenkirchen — Siegertsbrunn). Auch ist
die Zusammenstellung unvollstdndig, da im Konzept eindeutig der Ausbau zwischen Laim und Neufahrn als
Voraussetzung benannt wird, die dafiir notwendigen Investitionen jedoch in der Zusammenstellung fehlen.

Zusammenfassend ist die Bayerische Eisenbahngesellschaft zu dem Ergebnis gekommen, dass die
vorliegenden Unterlagen keine neuen Aspekte fir die Diskussion um die Weiterentwicklung des
Schienenpersonennahverkehrs im Freistaat und insbesondere in der Region Miinchen beinhalten.*

Das Planungsreferat stimmt den Ausfiihrungen der BEG zu den betrieblichen und baulichen Aspekten
grundsétzlich zu. Aufgrund der Diskrepanz in den obigen Ausfliihrungen der BEG hinsichtlich der Investitions-
kosten der 2. S-Bahn-Stammstrecke (1,3 Mrd. €) gegenlber der AuBerung des Bayerischen Wirtschaftsministers
im Bayerischen Landtag am 21.06.2007 (1,848 Mrd. €), wurde die BEG in diesem Punkt jedoch um ergédnzende
Erlduterungen gebeten. Die BEG flhrte dazu mit Schreiben vom 31.08.2007 Folgendes aus:

.Unsere Aussage vom 27.07.2007 zum Investitionsbedarf der 2. S-Bahn-Stammstrecke wiederspiegein die der-
zeit von der DB ermittelten reinen Infrastrukturkosten sowohl im Innenstadtbereich als auch der Netzergénzen-
den MaBnahmen. Die von Herrn Staatsminister Huber genannten 1,848 Mrd. € beinhalten zusétzlich zu den
Infrastrukturkosten auch alle Planungsmittel sowie so genannte Risikozuschldge. Diese Risikozuschldge
wurden seitens der DB in die Verhandlungen zum Bau- und Finanzierungsvertrag eingebracht. Mit diesen
Zuschldgen méchte sich die Bahn von jeglicher Verantwortung fir das Projekt 2. S-Bahn-Stammstrecke
entbinden. Da die Verhandlungen zum Bau- und Finanzierungsvertrag noch nicht abgeschlossen sind, muss
der Freistaat zundchst von den 1,848 Mrd. € ausgehen.”

3. Fazit, weiteres Vorgehen

Die Uberpriifungsergebnisse und Stellungnahmen der BEG machen deutlich, dass nach wie vor keine Lésung
erkennbar ist, die dem weitreichenden verkehrlichen Nutzen der 2. S-Bahn-Stammstrecke nahe kommen kdnnte.

Bei dem geschilderten Sach- und Erkenntnisstand wird trotz des Mangels an Detailinformationen Uber das
weitere Vorgehen seitens Freistaat Bayern und DB ProjekiBau GmbH derzeit keine Veranlassung gesehen, die
grundsétzlich beflirwortende Position der Landeshauptstadt Miinchen zur Planung der 2. S-Bahn-Stammstrecke
in Frage zu stellen. Vielmehr sollte das Interesse der Landeshauptstadt Miinchen an einer baldigen Planfest-
stellung und Realisierung unter Berilcksichtigung der im Verfahren vorgetragenen Belange nachdricklich
bestétigt werden. Es wird aber fir notwendig gehalten, von den Verantwortlichen erneut verbindliche Angaben
Uber die Finanzierung sowie die technische und zeitliche Baudurchfuhrung einzufordern.

Aufgrund der weitreichenden Vorteile besonders fiir die OV-Verkehrsverbindung von Region und Landeshaupt-
stadt beabsichtigt nach hiesiger Kenntnis auch der Regionale Planungsverband, ankniipfend an die bisher schon
verabschiedeten Resolutionen (s. Ziffer 2.3 der Beilage), eine erneute Initiative zur Unterstlitzung dieses
VerkehrsgroBprojektes.

Nicht zuletzt die aktuellen Probleme bei der S-Bahn aufgrund der von Eisenbahn-Bundesamt aus Sicherheits-
grinden verfligten Geschwindigkeitsbegrenzung und die dadurch entstehenden Ausfalle und Verspétungen (u.a.
aufgrund des verringerten Durchflusses bei der bestehenden Stammstrecke wegen zu berlcksichtigender
groBerer Bremswege) machen deutlich, wie dringend eine leistungsfahige zweite Stammstrecke erforderlich ist.

(..)
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Weitere Informationen zum Alternativkonzept ,,Teilausbau Sudring“:

& 00T Stadikreation, Chslle: BRS

Grafik: Johannes Bouchain, Hamburg, 2007 (stadtkreation.de)

Internetauftritt zum Alternativkonzept ,, Teilausbau Stdring“
(Gestaltung der Internetseite: Johannes Bouchain, Hamburg)
http://www.stadtkreation.de/munich/suedring.html

Materialien zum Herunterladen:

o Erlduterungsbericht zum Alternativkonzept "Teilausbau Siidring" (pdf, 145k)

Anlage 1: Kurzfassung des Erlauterungsberichts (pdf, 26,3k)

Anlagen 2-6 zum Erlauterungsbericht (pdf, 176k)

Préasentation "Teilausbau Sidring Minchen" vom 19.07.2007 (pdf, Achtung: 1,36M)
"Zukunftsinvestitionen statt Baustinden: Ein zuverldssiges S-Bahn-Netz fir Minchen"
(Ubersichtsgrafik zu den Kosten, pdf, 174Kk)

Internetgrafiken (mit Animationen des Betriebskonzepts):

e hitp://www.stadtkreation.de/munich/muenchen animation.html

e hitp://www.stadtkreation.de/munich/muenchen animation mischbetrieb.html
e htip://www.stadtkreation.de/munich/kosten.html

Burgerinitiative S-Bahn-Tunnel Haidhausen
http://www.tunnelaktion.de

Materialien zum Herunterladen:

e Analyse der Planungen zur 2.Stammstrecke

e Anfragen an die Bayerische Staatsregierung zum Thema
LZweite Miinchner S-Bahn-Stammstrecke*
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