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1. Problemstellung

In Minchen besteht bei Parteien, Verbdnden und Interessengruppen ein
Konsens dariber, daRR eine zusétzliche West-Ost-Strecke fur die S-Bahn
geschaffen werden muf3, damit der 10-Minuten-Takt auf weiteren westli-
chen S-Bahn-Linien eingefiihrt werden kann und zugleich eine Umleitung
von S-Bahn-Ziigen bei Stérungen auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrek-
ke moglich wird. Zwei Varianten fir diese zuséatzliche S-Bahn-Trasse waren
in den letzten Jahren in der Diskussion:

(1) die Nutzung der vorhandenen, aber auszubauenden Bahnstrecke von
Laim Uber den ehemaligen Sidbahnhof bis Ostbahnhof ("Eisenbahn-
Sudring")

(2) eine weitgehend unterirdische verlaufende neue Strecke von Laim

Uber Hauptbahnhof - Marienhof zum Leuchtenbergring mit einer
Abzweigstrecke Richtung Giesing Uber Ostbahnhof ("Zweiter S-Bahn-
Tunnel").

Bereits 2001 entschieden sich die Landeshauptstadt Mulnchen, der Frei-
staat Bayern und die Deutsche Bahn gemeinsam fir den Bau des Zweiten
S-Bahn-Tunnels statt Ausbau des Eisenbahn—Si]drings.1 Diese Entschei-
dung beruhte im wesentlichen auf einem gutachterlichen Vergleich der bei-
den Varianten, der zu folgendem Ergebnis kam: "Da die Kosten der Varian-
ten sich nur geringfligig unterscheiden und verkehrliche und betriebliche
Belange flr die Tunnelstrecke sprechen, sollte diese Variante die Grundlage
fur die weiteren Planungen werden."? In dem genannten Gutachten waren
die Baukosten des Zweiten S-Bahn-Tunnels mit rund 583 Mio EUR oder
1,14 Mrd DM?® und die Kosten des Sudring-Ausbaus mit rund 522 Mio EUR
oder 1,020 Mrd DM* angegeben worden, so dal also durch diese Alterna-
tive gegenuiber dem Zweiten S-Bahn-Tunnel nur rund 10,5% der Baukosten
eingespart wiurden. Allerdings waren die Kosten einer "Umstrukturierung
des Ostbahnhofs" unter Einschlul3 aller Fern- und Regionalzug- sowie
Guterzug-Gleise pauschal mit rund 205 Mio EUR oder 400 Mio DM?® veran-
schlagt worden. Dieser Betrag, der fast 40% der gesamten flr den
Sitdring-Ausbau angesetzten Summe umfal3t, war ausschlieBlich der S-
Bahn zugeschlagen worden, obwohl von den zugrunde gelegten Baumal3-
nahmen ebenso der Personen-Fern- und -Regionalverkehr incl. Autoreisezi-
ge sowie der Guterverkehr profitieren wirden.

In den vergangenen 7 Jahren, seit diese Entscheidung getroffen worden
war, stiegen jedoch die kalkulierten Investitionskosten flr die zweite Tun-
nelstrecke stadndig an: So wurde Anfang 2003 bereits ein Betrag von 900
Mio EUR angegeben.6 Knapp zwei Jahre spater wurden Projektkosten von
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1,676 Mrd EUR genannt,’ von denen jedoch nur 1,1 Mrd EUR fir den rei-
nen S-Bahn-Tunnel veranschlagt wurden, wéahrend fir den Umbau der
Bahnhofe Laim und Leuchtenbergring sowie fir die Ertlchtigung von
AuRenstrecken zusammen knapp 600 Mio EUR angesetzt wurden.8 Im
Sommer 2006 wurde die Investitionssumme allein fir den neuen Tunnel
mit 1,55 Mrd EUR beziffert.2 Ende 2006 wurden schlieRlich Baukosten von
1,85 Mrd EUR genannt.10 Dieser Betrag ist mehr als dreimal so hoch wie
die urspriingliche Kostenkalkulation von 583 Mio EUR, obwohl inzwischen
der oberirdische Haltepunkt Friedenheimer Bricke und die beiden Tun-
nelbahnhofe Arnulfpark und Maximiliansstral3e wegen zu hoher Kosten aus
den Planen gestrichen worden waren. Diese aul3ergewdhnlich grol3e
Kostensteigerung um mehr als Faktor 3 in lediglich 7 Jahren dirfte nicht
zuletzt darauf zuridckzufihren sein, dal3 in der weiteren Planung die
urspringlich vorgesehenen Tieflage des Tunnels und der Tunnelbahnhd6fe
von rund 20 m auf Uberwiegend rund 40 m vergrofRert wurde.

Zugleich wurde deutlich, dal3 angesichts der gestiegenen Kosten des Zwei-
ten S-Bahn-Tunnels die Foérderfahigkeit aus Bundes- und Landesmitteln
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gefdhrdet ist,
denn der in der "Standardisierten Bewertung" ermittelte Nutzen-Kosten-
Wert liegt nur knapp tUber der Mindestmarke von 1,0.11

Ende 2007 wurde plétzlich eine Umplanung des Abschnitts 6stlich der Isar
bekannt gegeben: Tunnelast Richtung Giesing mit verdandertem Trassenver-
lauf, Tunnelbahnhof fiir die S5 / S6 unter dem Orleansplatz, modifizierte
LinienfGhrung auch fir den Tunnelast zum Leuchtenbergring, Projektko-
sten: 1,6 Mrd EUR.12 Doch die Reduzierung der Baukosten von 1,85 Mrd
EUR auf nur noch 1,6 Mrd EUR ist angesichts einer deutlich verlangerten
Tunnelstrecke mit neuem unterirdischen Bahnhof nicht plausibel.

Dagegen wurde die Ausbauplanung des Eisenbahn-Sidrings, die aus dem
Jahr 1995 stammt'3 und dem Variantenvergleich "Zweiter S-Bahn-Tunnel
versus S-Bahn-Sidring" des Jahres 2001 zugrunde liegt, in den vergange-
nen 13 Jahren niemals verdandert und insbesondere nicht optimiert; ebenso
wenig wurde eine Aktualisierung der Baukosten vorgenommen. Die damali-
ge Planung umfal3te von Laim bis Ostbahnhof durchgédngig den Bau von
zwei separaten S-Bahn-Gleisen, 14 die ab Laim sudlich und ab Heimeran-
platz grundsatzlich nérdlich der vorhandenen Gleise verlaufen und somit im
Linienbetrieb (siehe Kapitel 3.1.2) befahren werden sollten.

Bereits im Jahr 2003 war von der VIEREGG-ROSSLER GmbH in zwei Stu-
dien den Ausbau des Sudrings untersucht worden. Hierbei stand in der
einen Untersuchung der Eisenbahn-Sidring als Umleitungsstrecke zur
Bewaltigung von Stoérfdllen im vorhandenen S-Bahn-Tunnel im Vorder-
grund.’®. In einer darauf aufbauenden, weitergehenden Studie®, in der
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auch mehrere Varianten des Zweiten S-Bahn-Tunnels betrachtet wurden,
war ein Ausbau des Eisenbahn-Sitdrings flir die S-Bahn in zwei Varianten
dargestellt worden. Hierbei wurde als Alternative zu dem von der Stadt
Muinchen vorgeschlagenen Ausbaukonzept im durchgéangigen Linienbetrieb
auch ein abschnittsweiser Richtungsbetrieb (siehe Kapitel 3.1.2)
genannt. 1’

Im Frdhjahr 2007 wurde vom Planungsteam Baumgartner, Kantke und
Schwarz ein differenziertes Linien- und Fahrplankonzept erarbeitet, das
zusatzlich zu den Linien S2, S4 und S5 auch auf den Linien S1, S6 und S8
den gewdiinschten 10-Minuten-Takt ermdglicht'® und starke Ahnlichkeiten
mit den genannten Uberlegungen der VIEREGG-ROSSLER GmbH aus dem
Jahre 2003 zum Ausbau des Sidrings im Richtungsbetrieb aufweist. Das
Konzept von Baumgartner, Kantke und Schwarz zeichnet sich dadurch aus,
dal® parallel zur bestehenden Stammstrecke auch der Eisenbahn-Sidring
von S-Bahn-Ziigen befahren wird, und zwar von 2 Verstarker-Linien. Da
jede dieser beiden Linien im 20-Minuten-Takt betrieben wird, fahrt auf dem
Sudring alle 10 Minuten ein S-Bahn-Zug pro Richtung. Auf der alten S-
Bahn-Stammstrecke verkehren maximal 33 S-Bahn-Zliige pro Stunde und
Richtung.'® Anhand von detaillierten Betriebssimulationen wiesen
Baumgartner, Kantke und Schwarz nach, dal3 durchgehende separate S-
Bahn-Gleise auf dem Eisenbahn-Sidring gar nicht erforderlich sind, so lan-
ge es beim 10-Minuten-Takt auf dem Eisenbahn-Sidring bleibt. Das Kon-
zept wurde anhand von abstrakten Gleisplanen skizziert. Eine detailliertere
Darstellung der erforderlichen Baumal3nahmen und eine Ermittlung der Bau-
kosten fand bislang noch nicht statt.

Generell laBt sich feststellen, dal3 ein Konzept fir den Ausbau des
Eisenbahn-Sidrings mit einer Planungstiefe, die einen fundierten Vergleich
mit der Planung "Zweiter S-Bahn-Tunnel" zuld3t, bislang noch nicht vorge-
legt wurde. Angesichts dieser ungenigenden Datenlage ist es notwendig,
eine bezlglich Betrieb und BaumalRnahmen optimierte Ausbauplanung des
Sidrings mit einem hohen Detaillierungsgrad durchzufihren (sog.
Entwurfsplanung) und die daraus resultierenden Baukosten zu ermitteln.
Ebenso fehlt eine aktualisierte, verldRliche Kalkulation der Investitionsko-
sten fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel, vor allem vor dem Hintergrund der
Ende 2007 stark gednderten Plane fir die Tunnelabschnitte 6stlich der Isar.
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2. Gegenstand der Untersuchung und Aufgabenstellung

Die Untersuchung beschéftigt sich mit zwei Streckenabschnitten, fir die
ein Ausbau bzw. ein Neubau diskutiert wird:

(1) vom Westkopf des Bf Laim Uber den ehemaligen Sidbahnhof zum
Ostkopf des Bf Leuchtenbergring ("Eisenbahn-Sidring")

(2) vom Westkopf des Bf Laim Uber Hauptbahnhof - Marienhof zum
Ostkopf des Bf Leuchtenbergring mit einer Abzweigstrecke Richtung
Giesing Uber Ostbahnhof ("Zweiter S-Bahn-Tunnel").

Hierbei sind fir die Variante (2) drei Untervarianten zu betrachten, die sich
bezlglich ihrer Linienfihrung prinzipiell folgendermal3en charakterisieren
lassen (siehe Abb. 1):

2.1: die bis Mitte 2007 giltige Planung: Tunnel Richtung Leuchtenberg-
ring unter der KirchenstraBe; Abzweigstrecke Richtung Giesing mit
unterirdischer Schleife unter Einsteinstral3e - GrillparzerstraRe - Hai-
denauplatz und oberirdische Einfihrung in den Ostkopf des
Ostbahnhofs

2.2: die Ende 2007 modifizierte Planung: Tunnel Richtung Leuchtenberg-
ring unter der Worthstral3e; paralleler Tunnel der Abzweigstrecke
Richtung Giesing, Tunnelbahnhof unter dem Orleansplatz, Einfihrung
in den Nordkopf des S-Bf St.-Martin-Stral3e

2.3: eine mogliche Kombinationsvariante: Verzweigungspunkt Ast Leuch-
tenbergring/Ostbahnhof wie bei modifizierter Planung; Tunnel Rich-
tung Leuchtenbergring unter der Worthstral3e; Abzweigstrecke Rich-
tung Giesing mit unterirdischer Schleife unter Einsteinstra3e - Grill-
parzerstral3e - Haidenauplatz und oberirdische Einfihrung in den
Ostkopf des Ostbahnhofs

Fir die Variante (1) "Ausbau des Eisenbahn-Sidrings" ist als erster Schritt
eine ingenieurtechnische Entwurfsplanung durchzufiihren. Diese Ausarbei-
tung stiitzt sich auf die genannten eigenen Uberlegungen aus dem Jahr
2003 sowie in Teilen auch auf den Vorschlag von Baumgartner, Kantke
und Schwarz. Als zweiter Schritt findet eine Ermittlung der Baukosten fir
alle zu erarbeitenden Baumalnahmen des Eisenbahn-Sidrings statt.

Aufbauend auf den aktuellen Planen der Variante (2) "Zweiter S-Bahn-Tun-
nel" ist eine Ermittlung der wahrscheinlichen Baukosten vorzunehmen,
und zwar fur die drei oben genannten Untervarianten 6stlich der Isar.
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Bei den Hauptvarianten (1) und (2) werden die ebenfalls geplanten "netzer-
ganzenden MalRnahmen", die sich auf die Streckenabschnitte westlich Laim
und 6stlich Leuchtenbergring / stdlich Ostbahnhof bzw. St.-Martin-Stral3e
beziehen, nicht betrachtet, da sie aul3erhalb des Untersuchungsraumes lie-
gen. Die oberirdischen Baumalnahmen im Bereich Laim und Ostbahnhof
bzw. Leuchtenbergring sind dagegen Teil der Untersuchung.

Schliellich sind die so ermittelten Baukosten der Varianten (1) und (2) mit-
einander zu vergleichen und, daraus resultierend, Empfehlungen fir die
weitere Planung der zweiten S-Bahn-Stammstrecke abzuleiten.



VIEREGG - ROSSLER GmbH m‘

3. Entwurfsplanung zum Ausbau des Eisenbahn-
Sidrings

Bevor die erforderlichen BaumalRnahmen detailliert genannt werden, sind
zunéchst grundséatzliche Uberlegungen fiir die Variante "Ausbau des Eisen-
bahn-Sidrings" darzustellen. Sodann werden die AusbaumalRnahmen Uber-
blicksartig skizziert und es wird ein Stufenkonzept fiir diesen Ausbau vor-
gestellt. AnschlieBend werden die MalBnahmen des Sudring-Ausbaus im
einzelnen beschrieben.

3.1 Grundsiatzliche Uberlegungen

3.1.1 Veranderte Planungs-Pramissen

Die bisherige Planung fir den Ausbau des Eisenbahn-Sidrings als zweite S-
Bahn-Stammstrecke ging von zwei Prdmissen aus:

(1) Von Laim bis zum Ostbahnhof missen durchgdngig zwei separate S-
Bahn-Gleise geschaffen werden, die "ohne betriebliche Verknipfung
mit dem bestehenden Sidring geblindelt gefihrt" werden. 20

(2) Die beiden S-Bahn-Gleise des Sidrings werden am Ostbahnhof "mit
der bestehenden Stammstrecke zusammengefijhrt"21, und zwar

bereits am Bahnhofs-Westkopf.

An keiner Stelle findet sich eine stichhaltige Begrindung fir diese beiden
Vorgaben, so dal® vermutet werden kann, dald sie willkirlich gesetzt wur-
den. Die vorliegende Planung berlcksichtigt deshalb diese beiden Pramis-
sen nicht. Vielmehr wird davon ausgegangen, dal® auf dem Eisenbahn-
Sudring durchaus abschnittsweise zwei Streckengleise ausreichen, um
einen Mischverkehr aus S-Bahn-Zligen plus Personen-Fern-, -Regional- und
Guterzigen abzuwickeln. Die Voraussetzung hierflr ist allerdings, dal3

= die fahrplanmafigen Zwischenhalte von Zigen nur dort stattfinden,
wo pro Fahrtrichtung mindestens zwei Gleise vorhanden sind

m am Beginn und Ende der Zweigleis-Strecke keinerlei Fahrstral3enkreu-
zungen stattfinden, indem sich hier entweder 4-Gleis-Abschnitte mit
Richtungsbetrieb (siehe Kapitel 3.1.2) anschlieRen oder die S-Bahn-
Gleise durch Uberwerfungsbauwerke und somit hdhenfrei ein- bzw.
ausgefadelt werden
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L] die Signaltechnik des Sitidrings auf den modernsten technischen Stand
gebracht wird und die gesamte Strecke eine sehr dichte Blockstellen-
Unterteilung erhalt.

Ein Vorbild hierfur bildet die Eisenbahnstrecke in Stockholm zwischen dem
Hauptbahnhof ("Centralstation”) und dem Sidbahnhof ("Sédra Station").
Dieser lediglich zweigleisige Abschnitt dient nicht nur als Stammstrecke
des gesamten Stockholmer S-Bahn-Systems (in der Hauptverkehrszeit alle
7,5 Minuten ein S-Bahn-Zug pro Richtung), sondern wird auch von samtli-
chen Fern- und Regionalziigen zwischen Stockholm und der Sitdhalfte von
ganz Schweden benutzt. Auf dem Eisenbahn-Sidring in Miinchen ist somit
eine strikte Trennung der S-Bahn vom ubrigen Zugverkehr mit Hilfe von
durchgéngig separaten S-Bahn-Gleisen nicht zwingend notwendig, so lange
die S-Bahn-Zige nur alle 10 Minuten pro Richtung und noch nicht im
5-Minuten-Takt verkehren.

Indem auch die zweite Pramisse entféllt, ndmlich der Zwang zur Einbindung
der S-Bahn-Gleise des Sudrings in die vorhandene Stammstrecke am West-
kopf des Ostbahnhofs, eré6ffnen sich vollkommen neue Optionen flir den
erforderlichen Umbau der Gleisanlagen des Ostbahnhofs.

3.1.2 Richtungsbetrieb statt Linienbetrieb 6stlich PoccistralRe

Die urspringliche Planung des Sidring-Ausbaus beinhaltete vom S-Bf Laim
bis zum Ostbahnhof durchgédngig den Linienbetrieb. Mit diesem Begriff ist
gemeint, dalR die 2-gleisige Bahnlinie fir die S-Bahn unmittelbar neben den
Gleisen fur den Ubrigen Zugverkehr verlauft, und zwar von Laim bis west-
lich Heimeranplatz stdlich neben den Giterzug-Gleisen, ab Heimeranplatz
nordlich neben den Guiterzug- Personen-Fern- und -Regionalzug-Gleisen.
Auf den Autoverkehr Ubertragen, wirde ein solcher Linienbetrieb bedeuten,
dal3 anstelle einer 4-spurigen Autobahn zwei voéllig separate 2-spurige
SchnellstralRen nebeneinander verlaufen. Ein solcher Linienbetrieb, der im
Autoverkehr Uberhaupt nicht sinnvoll wéare und deshalb auch gar nicht
praktiziert wird, wahrend er bei der Eisenbahn in Mitteleuropa bei 4-gleisi-
gen Strecken eher der Standard zu sein scheint, hat im Schienenverkehr
zwei gravierende betriebliche Nachteile:

10
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(1) Wenn Uberhaupt entsprechende Weichenverbindungen vorhanden
sind - beim bisherigen Konzept des Sidring-Ausbaus war dies ohne-
dies nicht vorgesehen - kdnnen Ziige von der einen Linie auf die ande-
re Linie nur Uberwechseln, indem sie ein Gleis der Gegenrichtung
kreuzen. Dies wirde die Streckenkapazitat stark herabsetzen und die
Betriebsqualitdat beeintrachtigen (erhéhte Wahrscheinlichkeit von Zug-
verspatungen).

(2) Fur den Fall, daR voribergehend zwei Gleise gesperrt sind - beispiels-
weise wegen Bauarbeiten oder wegen eines Unfalls - besteht fir die
Zige jeder der beiden "2-Gleis-Linien" jeweils in einer Fahrtrichtung
die Notwendigkeit, dal? sie am Beginn und am Ende des 2-Gleis-
Abschnitts auf vorhandenen Weichenverbindungen ein Gleis der
Gegenrichtung kreuzen, was die Streckenkapazitdt und die Betriebs-
qualitat verringert.

Den Gegensatz zum Linienbetrieb bildet der Richtungsbetrieb. Dieser
Begriff bedeutet bei einer 4-gleisigen Strecke, dal® pro Fahrtrichtung 2 Glei-
se vorhanden sind, die parallel nebeneinander verlaufen. Hierfir gibt es
zwei Varianten: Entweder liegen die Gleise fir die schnelleren, ohne Zwi-
schenhalt fahrenden Ziige (Personen-Fern-, -Regional- und Glterzlige) in
der Mitte und die die beiden Gleise fur die wegen ihrer Zwischenhalte lang-
sameren Zlige (S-Bahn) links und rechts neben den beiden anderen Gleisen,
also aulRen, entsprechend der Fahrspuren-Anordnung auf Autobahnen und
Schnellstraen. Oder die beiden Gleise fiir den langsameren Verkehr haben
eine Mittellage und die Gleise fur die schnelleren Zige liegen links und
rechts davon, also in Aul3enlage. Bei beiden Varianten kénnen Zige mit Hil-
fe von Weichenverbindungen von ihrem Gleis auf das daneben liegende
Gleis derselben Fahrtrichtung leicht Gberwechseln, um beispielsweise einen
voraus fahrenden langsamen bzw. einen haltenden Zug zu Uberholen.

Der Richtungsbetrieb zeichnet sich auRerdem durch die Option aus, dal3
vorUbergehend oder sogar dauerhaft in einem Zwischenabschnitt nur zwei
Gleise zur Verfligung stehen - dhnlich einer Autobahn, die abschnittsweise
in eine 2-spurige SchnellstralRe (bergeht und maoglicherweise zu einem spa-
teren Zeitpunkt die beiden fehlenden Fahrspuren noch erhélt, wenn ausrei-
chende Finanzmittel zur Verfigung stehen werden oder wenn die Zunahme
des Verkehrs so grol3 ist, dal3 die vorhandenen beiden Fahrspuren nicht
mehr ausreichen.

11
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Die im folgenden dargestellte Planung fir den Ausbau des Eisenbahn-
Sudrings sieht allerdings eine Kombination von Linienbetrieb und Rich-
tungsbetrieb vor:

m Linienbetrieb zwischen Laim und dem Ostkopf des Bf Poccistral3e
m Richtungsbetrieb 6stlich des Bf Poccistral3e incl Ostbahnhof.

In diesem Abschnitt mit Richtungsbetrieb bleibt die freie Strecke des
Sudrings 6stlich PoccistralRe zunachst noch 2-gleisig, wahrend nur die bei-
den Bahnhofe Kolumbusplatz und Ostbahnhof mehrgleisig sind. Erst in der
letzten Baustufe (siehe Kapitel 3.3) erhalt auch das Teilstlick Poccistral3e -
Kolumbusplatz das 3. und 4. Streckengleis. Der Zugverkehr ist dann so
geregelt, dal3 mittig die beiden Gleise fir die (ohne Halt durchfahrenden)
Personen-Fern-, -Regional- und Guterziige liegen und sich die beiden S-
Bahn-Gleise links und rechts neben den beiden anderen Gleisen befinden,
so dald im S-Bf Kolumbusplatz problemlos zwei AuRenbahnsteige angeord-
net werden kénnen.

3.1.3 Aktuelle rechtliche Grundlagen zum Thema Larmsanierung

Auf dem gesamten Sidring von Laim bis Ostbahnhof sind insgesamt 10
Eisenbahnbricken vorhanden, die aus Stahl statt aus Steinen oder Beton
gebaut sind.

Noch vor einigen Jahren waren die gesetzlichen Bestimmungen fir den
Larmschutz der Anwohner von Bahnstrecken an Baumalnahmen gebun-
den. Dies flUhrte auf Ausbaustrecken dazu, dal3 nur dort, wo konkrete
BaumalRnahmen stattfanden (z.B. eine Verschwenkung der Gleisfiihrung
oder der Bau zusatzlicher Gleise), LarmschutzmalRnahmen verpflichtend
waren. Anwohner an Streckenabschnitten, an denen zwar durch die
benachbarten Baumallnahmen die Anzahl der Zige erhdéht werden konnte,
aber vor Ort keine Verdnderung an Gleisen vorgesehen waren, gingen hin-
sichtlich Larmschutz leer aus. Diese groteske Gesetzeslage wurde durch
mehrere Rechtssprechungen von Oberverwaltungsgerichten und des Bun-
desverwaltungsgerichtes praktisch aufgehoben.22 Somit haben Anwohner
an den Abschnitten von Ausbaustrecken ohne Baumalnahmen trotzdem
Anspruch auf Larmschutz, wenn auch die Larmschutzauflagen nicht ganz
so hoch sind wie im direkten Zusammenhang mit BaumalRnahmen. Dies
kann an der Ausbaustrecke Minchen - Ingolstadt im hinsichtlich der Gleis-
lage und Anzahl der Gleise unverdnderten Abschnitt Petershausen - Ingol-
stadt anschaulich gezeigt werden.
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Ein Ausbau des Sidrings unter Nutzung der bestehenden, larmintensiven
Stahlbricken in weiterhin nur zweigleisigen Streckenabschnitten ist somit
seit einigen Jahren aus rechtlichen Grinden nicht mehr mdglich. Das heif3t
konkret, dal® auch bei abschnittsweiser Beibehaltung der Zweigleisigkeit
eine Nutzung der bestehenden Stahlbriicken nicht zuldssig ist, denn eine
"Larmsanierung” von Stahlbriicken ist ohne Neubau der betroffenen Brik-
ken technisch nicht mdglich.

3.1.4 Probleme des heutigen Eisenbahn-Siidrings

Der heutige Zustand des Eisenbahn-Sidrings weist Uber das genannte
Larmproblem hinaus zahlreiche weitere zahlreiche Mangel auf, die den vor-
handenen Personenzug- und Giterzugverkehr beeintrachtigen und zugleich
die Anwohner dieser Bahnstrecke belasten. Im einzelnen handelt es sich
um folgende Probleme:

m Die Gleise auf der gesamten Strecke zwischen Laim und Ostbahnhof
befinden sich Uberwiegend in einem schlechten Zustand.

L] GuUterzige, die vom Ostbahnhof nach Laim unterwegs sind, miissen
bei der Abzweigung aus dem Richtung Hauptbahnhof fihrenden Per-
sonenzuggleis grundséatzlich héhengleich das Gleis der Gegenrichtung
kreuzen, was haufig zu einem Halt vor einem roten Signal fuhrt. In
diesem Fall kann es zu einem Rulckstau der nachfolgenden Personen-
zige kommen. Es fehlt somit fur die Glterzige ein Linksabbieger-
Gleis, das mittig zwischen den beiden Streckengleisen angeordnet ist,
vergleichbar mit einer Linksabbiegerspur auf einer Stral3e.

m An der PoccistralRe fehlt eine Umsteigemdéglichkeit zwischen den
Regionalziigen von/nach Muhldorf und Rosenheim einerseits und den
U-Bahn-Linien U3/U6 andererseits.

m Im Stadteil Untergiesing hat der Eisenbahn-Sidring eine relativ enge
Kurve, die zu erhdhter Larmabstrahlung der vorbeifahrenden Zlige
fihrt und eine Geschwindigkeitsreduktion fir alle Zige auf nur 110
km/h verlangt. Aufgrund der Lage der Kurve auf halber Strecke zwi-
schen Hauptbahnhof und Ostbahnhof limitiert diese Kurve die mdgli-
che Geschwindigkeit der Fernziige auf dem gesamten Sidring.

n Entweder am Westkopf oder am Ostkopf des Ostbahnhofs miissen
alle aus Miuihldorf kommenden Regionalziige sowie alle vom
Glterbahnhof in Berg am Laim bzw. vom Umschlagbahnhof Riem
kommenden Guterziige die FahrstraRen der in Richtung Rosenheim -
Salzburg / Innsbruck fahrenden Ziige kreuzen.
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3.1.5 Finanzierung des Siidring-Ausbaus aus mehreren "Fordertop-
fen"

Uber den Eisenbahn-Siidring verlaufen zugleich zwei groRe européische
Fernbahn-Korridore, deren Bedeutung zuklinftig stark wachsen durfte:

(1) West-Ost-Verbindung Paris - Minchen - Wien - Budapest ("Europama-
gistrale")

(2) Nord-Sud-Verbindung Berlin - Minchen - Verona - Palermo.

Beide Schienen-Achsen sind Teil der "Transeuropdischen Netze" (TEN), die
von der EU bevorzugt geférdert werden. Da der Eisenbahn-Sidring in Min-
chen sogar unter zwei TEN-Projekte fallt, ist sichergestellt, dal® fir Aus-
baumalRnahmen am Sidring die ZuschulRféhigkeit durch EU-Gelder gegeben
ist, wenn der Ausbau nicht nur der S-Bahn, sondern auch dem Fernverkehr
zugute kommt.

Schon seit vielen Jahren sind die Bahnstrecken Miinchen - Rosenheim -
Kufstein und Muinchen - Mduhldorf - Freilassing laut Bundesverkehrswe-
geplan (BVWP) als Ausbaustrecken klassifiziert. Der Sidring ist ein
Abschnitt beider Ausbauprojekte und hat somit gro3e Chancen, dal3 die
Baumallnahmen an diesem Teilstlick auch mit Mitteln des Bundeshaushalts
far den Schienen-Fernverkehr finanziert werden, da sich die Ausbaumal3-
nahmen beziglich ihres Nutzens nicht einseitig auf die S-Bahn beschréan-
ken.

Im Gegensatz dazu stellt der Zweite S-Bahn-Tunnel eine reine Nahverkehrs-
MaRRnahme dar, deren Kosten folglich ausschlieRlich nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zu finanzieren ist. Dieser "Férdertopf”,
der aus mehreren Quellen, unter anderem auch aus Regionalisierungsmit-
teln und dem Landerfinanzausgleich gespeist wird, steht dem Sidring-Aus-
bau ohnedies zur Verfligung, und zwar fir alle BaumalRnahmen, welche der
Verbesserung des S-Bahn- und Regionalverkehrs dienen.

3.1.6 Kombinierte Ausbaustrecke fiir den Nah- und Fernverkehr

Das vorliegende Konzept eines Ausbaus des Sidrings ist ein gemeinsames
Projekt fir den S-Bahn- und den Regional- und Fernverkehr. Dies ist ver-
gleichbar mit der Ausbaustrecke Minchen - Petershausen im Rahmen des
Projektes "Aus- und Neubaustrecke Minchen - Ingolstadt - Nurnberg", bei
dem die S-Bahn eigene Gleise erhielt und gleichzeitig Verbesserungen fir
den Fernverkehr, namlich die Anhebung der Fahrgeschwindigkeit der Fern-
zlige, durchgefiihrt wurden.
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Dieser kombinierte Lésungsansatz fihrt beim Eisenbahn-Stdring zu erhebli-
chen baulichen und finanziellen Vorteilen gegeniber einer reinen S-Bahn-
Baumalinahme nach urspringlicher Planung. Neben der oben genannten
Tatsache der Finanzierbarkeit aus mehreren Foérdertopfen steht fir die
durchzufihrenden BaumalRnahmen das gesamte Bahngeldnde zur Verfi-
gung. Dagegen wurde bei der urspringlichen Planung zum Ausbau des
Sudrings fur die S-Bahn streng darauf geachtet, dal3 die beiden vorgesehe-
nen zusatzlichen S-Bahn-Gleise die bestehende Infrastruktur Uberhaupt
nicht tangiert hatten. Aus planerischer Sicht wird nun jedoch das gesamte
Bahnareal des Eisenbahn-Sidrings als Raum fiir eine Neuordnung der Gleis-
anlagen angesehen. Da diese durch den Riickgang des Gliterverkehrs (Ent-
fall der urspriinglichen Belieferung des GroRmarktes und des Heizkraftwer-
kes Sud auf der Schiene) heute an vielen Stellen deutlich Gberdimensioniert
sind, steht in den meisten Féllen der erforderliche Raum fir die neuen S-
Bahn-Gleise - zum Teil bei gleichzeitiger Verschwenkung von Fernbahnglei-
sen - auf Bahngelédnde zur Verfigung, so dal3 auf die Inanspruchnahme von
Fremdgrund in der Regel verzichtet werden kann, ganz im Unterschied zur
urspriinglichen Planung.

3.2 Uberblick iiber den vorliegenden Ausbauvorschlag des
Eisenbahn-Siidrings

Am Ostkopf des S-Bahnhofs Laim, der auf 4 Bahnsteiggleise erweitert
wird, zweigen zukliinftig zwei neue S-Bahn-Gleise aus den Gleisen der S-
Bahn-Stammstrecke héhenfrei ab und verlaufen zunachst auf der Sidwest-
seite des Sudrings (siehe Kapitel 3.4.1). Westlich des S-Bahnhofs Heimer-
anplatz wechseln die beiden neuen S-Bahn-Gleise héhenfrei auf die Nord-
ostseite der Gleisanlagen. Der S-Bf Heimeranplatz wird auf 4 Bahnsteigglei-
se ausgebaut; die von Laim bzw. Hauptbahnhof kommenden Gulterzug- und
Personenzuggleise vereinigen sich dstlich des Bf Heimeranplatz héhengleich
zu einem einzigen Gleispaar, das von Personen- und Guterziigen gemein-
schaftlich benutzt wird (siehe Kapitel 3.4.2).

An der Kreuzung mit der LindwurmstralRe entsteht der S- und Regionalzug-
Bahnhof PoccistralRe, der das Umsteigen von und zur U-Bahn (Linien
U3/U6) ermdglicht. Am Ostkopf dieses neuen Bahnhofs miinden die S-
Bahn-Gleise hohenfrei in die beiden Personen-/Glterzuggleise ein (siehe
Kapitel 3.4.3). Im Stadtteil "Untere Au" wird der Trassenverlauf fir héhere
Geschwindigkeiten umgebaut, es werden umfangreiche Larmsanierungen
durchgefihrt und der S-Bf Kolumbusplatz wird als Umsteigestation von und
zu den U-Bahn-Linien U1/U2 gebaut (siehe Kapitel 3.4.4). Zwischen diesem
Bahnhof und dem Ostbahnhof bleibt der Eisenbahn-Sidring 2-gleisig (siehe
Kapitel 3.4.5). Der Fern- und Regionalbahnteil des Ostbahnhofs (Gleise 6
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bis 14) wird fir den Richtungsbetrieb umgebaut. Zwischen Ostbahnhof und
Leuchtenbergring werden zwei eingleisige Uberwerfungsbauwerke errich-
tet, auf denen die S-Bahn-Ziige, vom Fern- und Regionalbahnteil des
Ostbahnhofs kommend, in das bestehende S-Bahn-Gleissystem am Leuch-
tenbergring eingefadelt werden (siehe Kapitel 3.4.6).

3.3 Stufenkonzept des Siidring-Ausbaus

Anders als der Zweite S-Bahn-Tunnel, dessen Hauptast Laim - Leuch-
tenbergring nur nach dem Alles-oder-nichts-Prinzip er6ffnet werden kann,
bietet sich beim Ausbau des Eisenbahn-Siidrings ein Vorgehen in relativ
kleinen Baustufen an.

Folgende Stufen flirr den Ausbau des Eisenbahn-Sidrings erscheinen aus
betrieblicher Sicht sinnvoll:

1. Stufe: Ausbau vom Westkopf S-Bf Laim bis Ostkopf S-Bf Heimeran-
platz

Nach Fertigstellung der 1. Ausbaustufe ist auf dem Teilstlick des Sidrings
vom Westkopf S-Bf Laim bis Ostkopf S-Bf Heimeranplatz bereits der S-
Bahn-Verkehr im 10-Minuten-Takt realisierbar, wobei jedoch alle S-Bahn-
Zige aus westlicher Richtung im S-Bf Heimeranplatz enden und hier erneut
nach Westen starten. Eine Weiterleitung eines Teils der Ziige in Richtung
Solln - Deisenhofen als Ersatz fir die heutige Linie S20 ist ebenfalls mog-
lich. Im S-Bf Heimeranplatz werden zuklnftig von zwei S-Bahn-Westéasten
aus alle 10 Minuten die U-Bahn-Linien U4/U5 auf relativ kurzen, Ubersicht-
lichen FuRBwegen erreicht, wahrend die heutigen Umsteigevorgdnge am
Hauptbahnhof oder Stachus sehr umstandlich und zeitraubend sind.

2. Stufe: Ausbau vom Ostkopf S-Bf Heimeranplatz bis Ostkopf Bf
Poccistral3e

Wenn der Abschnitt vom Ostkopf des S-Bf Heimeranplatz bis zum Ostkopf
des Bf Poccistrale ausgebaut ist, 14t sich der 10-Minuten-Takt der S-Bahn
bis zum S-Bf PoccistraRe ausweiten, wo die S-Bahn-Ziige allerdings wen-
den miuissen. S-Bahn-Fahrgdste aus dem Muinchner Westen kénnen
dadurch ohne Umweg (Uber Hauptbahnhof bzw. Marienplatz) und in kirze-
rer Fahrzeit (durch Auslassung zahlreicher Zwischenhalte) die Studéaste der
U-Bahn-Linien U3/U6 sowie die Regionalziige nach Rosenheim - Salzburg
und Mduhldorf auf kurzen FulBwegen erreichen. Doch den grof3ten Vorteil
bietet diese Baustufe dadurch, dal®3 nun ein direktes Umsteigen zwischen
den genannten Regionalziigen und den wichtigen U-Bahn-Linien U3 und U6
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maoglich wird, wahrend heute die Fahrgaste aus/in Richtung Rosenheim und
Muhldorf entweder am Ostbahnhof oder am Hauptbahnhof auf die S-Bahn
bzw. die U5 und zuséatzlich am Marienplatz bzw. Odeonsplatz auf die
U3/U6 umsteigen missen.

3. Stufe: Ausbau bzw. Streckensanierung ab Ostkopf Bf Poccistral3e bis
Ostbahnhof incl. Umbau des Ostbahnhofs im Fern- und Regio-
nalbahnteil zu einem Richtungsbahnhof

Nach dem Ausbau bzw. der Streckensanierung bis zum Ostbahnhof incl.
Umbau des Ostbahnhofs im Fern- und Regionalbahnteil kann der 10-Minu-
ten-Takt der S-Bahn auf den gesamten Eisenbahn-Sidring ausgedehnt wer-
den, wobei die vom Sidring kommenden S-Bahn-Ziige im Ostbahnhof ihre
Fahrt beenden bzw. in Richtung Westen neu beginnen, und zwar mit einer
"Bahnsteigwende". Mit dem neuen S-Bf Kolumbusplatz entsteht eine weite-
re Umsteigemoglichkeit zwischen dem S-Bahn-System und den Linien
U1/U2. Die Anwohner des Sidrings unmittelbar westlich der Isar und in der
Unteren Au werden vom heutigen Eisenbahnldarm weitgehend entlastet, da
die hier vorhandenen zahlreichen Stahlbriicken durch larm-reduzierende
Betonbriicken ersetzt werden. Zugleich kann die Geschwindigkeit der
Regional- und Fernzliige deutlich angehoben werden. Durch den Umbau im
Ostbahnhof verbessert sich die betriebliche Situation der Fern- und Regio-
nalzige.

4. Stufe: hohenfreie Einfddelung der S-Bahn-Gleise des Sidrings am
Westkopf des S-Bf Leuchtenbergring

Mit der hohenfreien Einfadelung der neuen S-Bahn-Gleise am Westkopf des
S-Bf Leuchtenbergring ist es nun maoglich, zwei S-Bahn-Verstéarkerlinien von
den westlichen bis zu den 6stlichen Linien-AulRenasten durchzubinden. Von
Baumgartner et al. werden hierflr die Linien mit den heutigen Nummern S4
und S6 vorgeschlagen. 23 Fahrgéste erhalten mit dieser Baustufe die Mdg-
lichkeit, im S-Bf Leuchtenbergring am selben Bahnsteig zwischen einem
Zug, der durch den bestehenden S-Bahn-Tunnel fahrt, und einem S-Bahn-
Zug via Sldring umzusteigen.

5. Stufe: Komplettierung der 4-Gleis-Strecke zwischen Bf Poccistral3e
und S-Bf Kolumbusplatz

Indem der Eisenbahn-Sidring auch zwischen Bf PoccistralRe und S-Bf
Kolumbusplatz zwei separate S-Bahn-Gleise erhalt, 148t sich der S-Bahn-
Fahrplan dieser Strecke vom 10-Minuten- auf 5-Minuten-Takt umstellen.
Zugleich gestaltet sich der Betrieb fir alle Ziige ab Kolumbusplatz wesent-
lich flexibler und die Kapazitat des gesamten Eisenbahn-Sidrings nimmt zu.
Insbesondere ergibt sich durch die 4-Gleisigkeit die Moglichkeit, da} S-
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Bahn-Zige wahrend ihrer Fahrt zwischen den S-Bahnh6fen Poccistral3e und
Kolumbusplatz in beiden Richtungen von schnelleren Zigen Uberholt wer-
den kénnen ("fliegende Uberholung"), wie dies im Autoverkehr auf 4-spuri-
gen StralRen und Autobahnen ublich ist.

Das Stufenkonzept des Sidring-Ausbaus hat zur Folge, dal3 sofort nach
Realisierung der ersten Ausbaustufe der betreffende Streckenabschnitt fir
den S-Bahn-Betrieb voll verwendet werden kann. Mit jedem zusétzlich fer-
tiggestellten Teilstiick waéachst die zur Verfligung stehende neue S-Bahn-
Streckenlange an. In der letzten Ausbaustufe ist dartberhinaus eine Ver-
dichtung des S-Bahn-Angebots vom 10-Minuten-Takt auf den 5-Minuten-
Takt méglich. Die vierte Baustufe kann auch eine dauerhafte End-Ausbau-
stufe darstellen, falls der 5-Minuten-Takt aufgrund des Verkehrsaufkom-
mens nicht gerechtfertigt sein sollte. Die Entscheidung, ob die fiinfte Bau-
stufe Uberhaupt realisiert wird oder nicht, mul3 somit zum heutigen Zeit-
punkt nicht getroffen werden.

In jeder Stufe schaffen die getatigten Investitionen umgehend einen Nut-
zen. Dagegen kann im geplanten Zweiten S-Bahn-Tunnel erst dann der
Betrieb aufgenommen werden, wenn zwischen Laim und Leuchtenbergring
der letzte Meter an Gleisen, Oberleitungen und Signalausristung fertigge-
stellt ist. Bis zu diesem Zeitpunkt liegt die gesamte mit hohen finanziellen
Vorleistungen geschaffene Infrastruktur des Zweiten S-Bahn-Tunnels
brach, und dies Uber viele Jahre.

3.4 BaumaBRnahmen

Im folgenden werden die BaumalRnahmen am Eisenbahn-Sidring detailliert
beschrieben, wobei zur besseren Ubersichtlichkeit eine Unterteilung der
gesamten Strecke in einzelne Bauabschnitte von West nach Ost vorge-
nommen wird. Alle Neu- und UmbaumalBnahmen an Gleisen, Weichen,
Bahnsteigen, Bahnsteigzugangen, Eisenbahnbriicken und Uberwerfungs-
bauwerken wurden anhand von Grundri3-Planen im Mal3stab 1:2.000 erar-
beitet. Diese Pléane sind jedoch nicht Teil des vorliegenden Berichts. Die
notwendige signaltechnische Ertlichtigung der Strecke wurde hingegen
nicht im Detail geplant, sondern es wurde pauschal unterstellt, dal3 die
Blockabstdande generell auf eine Lange von unter 1.000 m verklrzt werden.
Bei allen Baumalnahmen an Bahnhéfen (Neubau oder Umbau) sind die gel-
tenden Normen fur barrierefreie Zugdnge (Rampen, Aufzlige zu den Bahn-
steigen, adaquate Bahnsteighthen) beriicksichtigt. Uberall dort, wo zwei
Gleise zusammenlaufen oder ein Seitengleis in ein Durchfahrgleis mindet,
sind ausreichend lange Durchrutschwege ab dem Hauptsignal bis zur
potentiellen Gefahrenquelle geplant.
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3.4.1 Umbau S-Bf Laim und Siidring-Ausbau bis westlich Westend-
stralRe

Der Umbau des S-Bf Laim entspricht im Prinzip den Umbauplanen im Rah-
men des Projekts "Zweiter S-Bahn-Tunnel": Der Bahnhof wird von heute 3
auf zukinftig 4 Gleise erweitert, wobei beide Bahnsteige wesentlich ver-
breitert werden. Die geplante "Umweltverbundréhre" (ein separater Tunnel
unter den Laimer Gleisanlagen fur FuRganger, Radfahrer, Bus und Stral3en-
bahn mit Haltestellen direkt unter den S-Bahnsteigen) wird unverdndert
Ubernommen. Die S-Bahnsteige werden jedoch leicht nach Osten verscho-
ben, so dal3 die Umweltverbundréhre eine zentralere Lage als beim Projekt
Zweiter S-Bahn-Tunnel erhélt.

Der Gleisplan am Bahnhofs-Westkopf wird gegentber der Planung fir den
Zweiten S-Bahn-Tunnel zwar vom Grundprinzip her Gbernommen, aber im
Detail modifiziert und baulich optimiert. Auf die geplanten Weichenstralen
zwischen den in der Mitte liegenden Gleisen der S1/S2 (zukliinftige Gleise 2
und 3) wird verzichtet, denn diese Uberleitverbindungen wiirden im Bahn-
steigbereich im Fall von Gleissperrungen (z.B. Notarzteinsatz in einem am
Bahnsteig haltenden S-Bahn-Zug) lediglich das betrieblich wenig zielfihren-
de Fahren auf dem Gleis der Gegenrichtung erlauben. Stattdessen werden
zwischen den zuklinftigen Gleisen 1 und 2 nicht nur zwei, sondern 4 Wei-
chen angeordnet - dasselbe gilt fir die zuklinftigen Gleise 3 und 4 -, damit
die S-Bahn-Zige einer Fahrtrichtung im Fall einer Betriebsstérung innerhalb
des Bahnhofs das blockierte Bahnsteiggleis auf dem anderen Richtungsgleis
umfahren kénnen.

Am Bahnhofs-Ostkopf werden analog zur Planung "Zweiter S-Bahn-Tunnel"
zwei Uberwerfungsbauwerke gebaut, die der Ausfédelung der neuen Strek-
ke aus der alten Stammstrecke dienen. Allerdings "tauchen" die beiden
neuen S-Bahn-Gleise zwischen den Gleisen der an dieser Stelle 4-spurigen
alten Stammstrecke nach unten ab, wahrend sie im Fall des Zweiten S-
Bahn-Tunnels in Hochlage verlaufen. Da auch am Ostkopf auf die hier bis-
her geplanten Weichenstrallen zwischen den beiden mittleren Gleisen ver-
zichtet wird, kann die Abzweigung bzw. Einfadelung der beiden neuen
Sudring-Gleise unmittelbar an den Bahnsteig-Ostkdpfen erfolgen. Daraus
resultiert zugleich, daR die beiden Uberwerfungsbauwerke kompakter und
deutlich kostenglinstiger gebaut werden kénnen und gleichzeitig hdhere
Fahrgeschwindigkeiten madglich werden als beim Projekt Zweiter S-Bahn-
Tunnel, das fir bestimmte Gleise noch in mehreren 100 m Abstand vor
bzw, nach dem Bahnsteig nur eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
zulafit.

Ab dem Ostkopf der Gleisanlagen des ehemaligen Rangierbahnhofs Laim
werden die beiden stdwestlichen Gleise der Sidring-S-Bahn gewidmet, die
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beiden mittleren Gleise stehen den Guterziigen zur Verfligung, die beiden
nordéstlichen Gleise dienen als Zufahrt zu den ICE-Abstellgleisen in Laim.
Das ganz am Sudwestrand der beschriebenen Bahnanlagen verlaufende
Gleis der "Sendlinger Spange" zwischen Laim und Heimeranplatz steht wei-
terhin far Guterzug-Fahrten vom Bf Pasing zum Ostbahnhof zur Verfiigung.
Zwischen Landsberger StralRe und Westendstral3e ist somit der Stdring wie
bis vor kurzem wieder 5-gleisig.

3.4.2 Sidring-Ausbau von WestendstraRe bis LindwurmstraRe incl.
Umbau S-Bf Heimeranplatz

Ungeféhr ab der Eisenbahnbriicke Uber die Westendstrale beginnt fir die
beiden neuen S-Bahn-Gleise eine Steigungsrampe, wobei im Bereich der
Bricke Uber die WestendstraRe die S-Bahn-Gleise schon um 60 cm ange-
hoben verlaufen. Die beiden nach der Umplanung noch vorhandenen
Gulterzuggleise wie auch die vom Hauptbahnhof kommenden 4 Personen-
zuggleise (fur Fern-/Regional- und S-Bahn-Zlige) beginnen &stlich ihrer
Bricke Uber die WestendstralR3e leicht zu fallen. Durch die in der Hohenlage
stark divergierenden Gleisniveaus kreuzen die beiden neuen S-Bahn-Gleise
héhenfrei die anderen Gleise mit Hilfe eines Uberwerfungsbauwerks, das
sich ungefahr mittig zwischen der Westendstralde und dem S-Bf Heimeran-
platz befindet. Am Westkopf dieses Bauwerks laufen die insgesamt 4 Glei-
se des Guterverkehrs und Personen-Fern-/Regionalverkehrs auf nur noch 3
Gleise zusammen. Durch entsprechende Weichenverbindungen wird
erreicht, dal3 das mittlere dieser 3 Gleise auf 750 m Lange dazu benutzt
werden kann, dal3 Gulterzige in Richtung Laim "nach links abbiegen" koén-
nen, ohne nachfolgende Personenziige zu behindern, falls das Gleis der
Gegenrichtung von einem (vorrangigen) Fern-/Regionalzug aus Richtung
Hauptbahnhof befahren wird. Eine vergleichbare "Linksabbieger-Spur” exi-
stiert schon seit einigen Jahren nérdlich des Bf Karlsfeld bei der Ausfade-
lung der Zulaufstrecke zum Rangierbahnhof Minchen Nord aus der Strecke
Miinchen - Ingolstadt.

Parallel zu dem genannten Uberwerfungsbauwerk und seinen Rampen wird
das Guterzuggleis der "Sendlinger Spange" neu gebaut, damit hier Gter-
zlige ohne Berihrung mit dem S-Bahn-Betrieb in West-Ost-Richtung fahren
kénnen.

Fiar den S-Bf Heimeranplatz ist folgender Umbau vorgesehen:
Sudlich des bestehenden S-Bahn-Mittelbahnsteigs mit zwei Gleisen wird ein
zweiter derartiger Bahnsteig angelegt. Um den dafir notwendigen Platz zu

gewinnen, wird nicht nur die Zahl der sidlich des heutigen Bahnsteigs
gelegenen Gleise von 5 auf 4 reduziert, sondern es findet auch eine Ver-
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schiebung der genannten Gleise nach Siden statt, wobei der am Sidrand
des Bahngeldndes gelegene Seitenbahnsteig der heutigen S20 entféallt (sie-
he unten). Dieser Bahnsteig, der erst vor wenigen Jahren gebaut wurde,
scheint ohnedies nur provisorischen Charakter zu haben. Im einzelnen ist
vorgesehen, die beiden Gleise der heutigen Linien S7 und S27 im
Bahnsteigbereich mittig zu fuhren, wahrend die Sidring-S-Bahn die beiden
aulersten Bahnsteiggleise benutzt. Dadurch entsteht ein reiner Rich-
tungsbahnhof, der ein bequemes, bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen
den Zigen der S7/S27 einerseits und den S-Bahn-Ziigen des Sidrings
andererseits erlaubt. Auf diese Weise wird in der Relation Pasing - Laim -
Harras - Mittersendling - Solln (- Deisenhofen) eine S-Bahn-Verbindung im
10-Minuten-Takt (wahrend der Hauptverkehrszeit, sonst 20-Minuten-Takt)
mit nur einmaligem Umsteigen maoglich. Dieses Gleis- und Betriebskonzept
entspricht im S-Bahn-Teil dem Vorschlag von Baumgartner, Kantke und
Schwarz.

Am Ostkopf des S-Bf Heimeranplatz werden Weichenverbindungen ange-
legt, damit S-Bahn-Zliige problemlos zwischen den Sidring-Gleisen und den
Gleisen der S7 vom/zum Hauptbahnhof bzw. vom/zum Harras Uberwech-
seln kdnnen. Dadurch besteht die Option fir einen durchgehenden S-Bahn-
Betrieb in der Relation Pasing - Harras (- Deisenhofen), wobei die Ziige von
Pasing bis Laim auf der S-Bahn-Stammstrecke, dann von Laim bis Heimer-
anplatz auf den Gleisen des S-Bahn-Sidrings und ab Heimeranplatz auf den
Gleisen der S7 fahren.

Die heutige Fihrung der Linie S20 Pasing - Deisenhofen Uber die "Sendlin-
ger Spange" hat hingegen zahlreiche Nachteile:

m Betrieb der S20 nur montags bis freitags und lediglich tagsuber
m Angebot nur im 1-Stunden-Takt

m eingleisige Streckenfilhrung zwischen Pasing und Mittersendling; Fahr-
stral3enkreuzungen in Mittersendling

m bahnsteig-lose Durchfahrgleise in den wichtigen S-Bahnhéfen Laim und
Harras

m Lage des Bahnsteigs der S20 in Pasing abseits der Bahnsteige der S-
Bahn, Fern- und Regionalziige

m keine Durchbindung der S20-Ziige Uber Pasing hinaus.
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Dagegen entsteht mit dem Sudring-Ausbau in der Relation Pasing - Send-
ling eine durchwegs zweigleisige Streckenfihrung, die keinerlei Fahrstra-
RBenkreuzungen aufweist und die Bedienung aller S-Bahnhéfe unterwegs
erlaubt. Das Provisorium der eingleisigen "Sendlinger Spange" als S-Bahn-
Strecke hat somit ein Ende.

Ab dem Ostkopf des S-Bf Heimeranplatz bis zur Bricke der Ganghoferstra-
Be Uber den Sidring wird fir die S-Bahn der Fahrtrichtung Ost-West ein
neues Gleis gebaut, das noérdlich der Strecke der S7/S27 verlauft und den
Sidrand des ehemaligen Messegeldandes tangiert. Das S-Bahn-Gegengleis
unterfahrt, geblindelt mit der hier 3-gleisigen Personen-Fern-/Regionalzug-/
Guterzug-Strecke, die auf dem bestehenden Briickenbauwerk verbleiben-
den Gleise der S7/S27.

Ab der Unterfahrung der GanghoferstralRe werden die beiden heutigen Per-
sonenzuggleise zuklnftig als S-Bahn-Gleise benutzt; die beiden vorhande-
nen GuUterzuggleise werden von Personen- und Gulterziigen gemeinschaft-
lich befahren. Zwischen GanghoferstralRe und dem Tunnelmund des "Mes-
setunnels” werden 4 Weichen als Uberleitverbindung zwischen den beiden
S-Bahn-Gleisen gebaut.

Das funfte Gleis im "Messetunnel”, ein sog. Ausziehgleis fir Rangier-
verkehr auf dem Sidbahnhofsgeldande, ist bereits stillgelegt und wird im
Rahmen der vorliegenden Ausbauplanung des Sidrings ohnedies nicht
bendtigt.

In einer ersten Baustufe (siehe Kapitel 3.3) enden die beiden S-Bahn-Gleise
jedoch innerhalb des "Messetunnels" provisorisch an Prellb6cken. Die
dadurch entstehenden Stumpfgleise werden ab der genannten Uberleit-
verbindung als Wendeanlage benutzt, damit S-Bahn-Verstarkerziige der
westlichen S-Bahn-Linien bis/ab Heimeranplatz verkehren kénnen. Dadurch
lassen sich gegenitber dem heutigen Fahrplan zwei weitere S-Bahn-Westa-
ste in der Hauptverkehrszeit auf den 10-Minuten-Takt verdichten. Erst in
der zweiten Baustufe (siehe Kapitel 3.3) werden die genannten Prellb6cke
entfernt, so dalR ein durchgéangiger S-Bahn-Betrieb mindestens bis zum
neuen Bf Poccistral3e (siehe Kapitel 3.4.3) madglich ist.

Die in Stahlbauweise errichtete Eisenbahnbriicke Uber die Bavariastralde
befindet sich in einem schlechten technischen Zustand und stellt zudem
wegen ihrer hohen Larmabstrahlung eine Belastung fir die angrenzende
Wohnbebauung dar. Deshalb ist diese alte Briicke durch einen Neubau als
Betonbriicke zu ersetzen. Zusatzlich wird mit Larmschutzwanden die
Schallabstrahlung zu den Wohngebduden hin verhindert.
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3.4.3 Umbau im Bereich PoccistralBe / ehemaliger Stidbahnhof

Die bestehende 6-gleisige, ungefdhr 100 Jahre alte Eisenbahnbriicke Uber
die Lindwurmstral3e, die sich ebenfalls durch einen schlechten technischen
Zustand sowie eine hohe Larmabstrahlung auszeichnet, wird durch eine
moderne Bricke ersetzt, auf der insgesamt 7 Gleise verlaufen und die auch
den Mittelbahnsteig der neuen S-Bahn-Station PoccistralRe trégt. Dieser S-
Bahnsteig wird so angelegt, dal3 er in seiner Mitte von der Lindwurmstral3e
unterquert wird. Es besteht die Option, die neue Eisenbahnbriicke gegen-
Uber der bisherigen H6henlage leicht anzuheben, um die vorhandene, flr
die meisten LKWs zu geringe Durchfahrtshéhe zu vergréRRern. Parallel zur
StraBe wird unter allen Gleisen hindurch ein breiter Ful3gdngertunnel
gebaut, der im stdlichen Zwischengeschol3 des U-Bahnhofs Poccistral3e
beginnt und mit einer Rampe leicht ansteigt. Dieser Ful3gdngertunnel
besitzt auf beiden Seiten Zugdnge zum S-Bahnsteig. Ein weiterer
Bahnsteigzugang wird vom westlichen Gehsteig der Lindwurmstral’e aus
geschaffen. Ostlich des FuBgédngertunnels liegt der Westkopf des neuen
Mittelbahnsteigs fir Regionalziige. Dieser Bahnsteig ist somit gegenuber
dem S-Bahnsteig um rund 100 m nach Osten versetzt angeordnet. Er ist
mit einem grof3zligigen Bahnsteigzugang vom Ful3gangertunnel aus verse-
hen und endet nach 300 m und somit noch westlich der Tumblingerstrale.

Am Ostkopf des S-Bahnhofs gehen die beiden S-Bahn-Gleise in der 2. Bau-
stufe (siehe Kapitel 3.3) in eine Wendeanlage Uber, die es erlaubt, S-Bahn-
Zugldaufe von/nach Westen im Bf PoccistraRe zu beenden bzw. neu zu
beginnen. Auch bei den weiteren Baustufen mit Fortsetzung des Sidring-
Ausbaus bis zum Ostbahnhof ist diese Wendeanlage nicht Uberflissig,
denn sie kann bei Storfallen auf dem Sidring Ostlich Poccistral3e oder bei
Storfallen auf der 1. S-Bahn-Stammstrecke ebenfalls zum Wenden von S-
Bahn-Ziigen benutzt werden.

Um Vorbeifahrten von Zigen mit relativ hoher Geschwindigkeit am Regio-
nalzug-Bahnsteig zu vermeiden, sind fir beide Fahrtrichtungen separate
Durchfahrgleise vorhanden, die sich nérdlich und stdlich der Bahnsteigglei-
se der Regionalziige befinden und auch zur Uberholung haltender Regional-
zlige durch Fernzlige benutzt werden kdénnen.

Durch die Verbreiterung der Bahnanlagen bei der Querung der Lindwurm-
stral3e (zusatzliche Gleise, neuer S-Bahnsteig) sind nérdlich und stdlich der
heutigen Gleise keine nennenswerten Eingriffe in Privatgrund erforderlich.
Hierbei wird das heutige Glterzug-Ausziehgleis um eine Gleisachse nach
Sitden verschoben, wobei ein Stellwerksgebdude der DB AG abgebrochen
werden mul3. Es ist jedoch wahrscheinlich, dal3 auf die letztgenannte Mal3-
nahme verzichtet werden kann, wenn zukiinftig am Siddbahnhof das Ran-
gieren von Glterwaggons ganz eingestellt wird, weil dann das stdlichste
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Gleis entfallen kann. Immerhin wird bereits ab Herbst 2008 jegliche Beliefe-
rung der Miinchner GroRmarkthalle per Giterwaggon eingestellt.24 Fir die
weiteren BaumalRnahmen, vor allem fir die genannte S-Bahn-Wendeanlage,
den Bahnsteig fir Regionalziige und die neuen Durchfahrgleise) wird hinge-
gen gar kein Fremdgrund benétigt, da das DB-Geldnde des ehemaligen
Sudbahnhofs ausreichend grof} ist.

3.4.4 Ausbau ostlich PoccistraBe bis Nockherberg

In der 3. Stufe des Sidring-Ausbaus erhalten die beiden Streckengleise der
S-Bahn Uber den Ostkopf des S-Bahnhofs Poccistralde hinaus ihre Fortset-
zung Richtung Osten, wobei die genannte Wendeanlage dann mittig zwi-
schen den S-Bahn-Gleisen liegt. Wéahrend das aus Richtung Ostbahnhof
kommende S-Bahn-Gleis auf dem Niveau der Ubrigen Gleise bleibt, steigt
das S-Bahn-Gleis der Gegenrichtung ab dem Bahnsteig-Ostkopf auf einer
Rampe an, um mit einem Uberwerfungsbauwerk die genannten 4 anderen
Sudring-Gleise (2 Regionalzug- und 2 Durchfahrgleise) hohenfrei zu queren.
Dieses Uberwerfungsbauwerk tberbriickt zugleich auch die unter den (ibri-
gen Gleisen verlaufende Tumblingerstral3e. Anschliel3end senkt sich das S-
Bahn-Gleis in einer weiteren Rampe wieder auf das Niveau des Bahngelén-
des ab. Alle beschriebenen MalRnahmen finden auf dem weitrdumigen DB-
eigenen Areal des ehemaligen Sidbahnhofs Platz und bendtigen keinerlei
Fremdgrund.

Ungefahr auf halber Distanz zwischen den Eisenbahnbriicken uber die
Thalkirchner StraRe und die DreimthlenstraBe laufen in der 3. Stufe des
Siidring-Ausbaus alle genannten 6 Gleise des Sudrings auf nur noch 2
Streckengleise zusammen. Kurz vor der Vereinigung von S-Bahn- und Fern-
bahngleisen zweigt das AnschluR3gleis des Heizkaftwerks Sid aus dem sid-
lichen S-Bahn-Gleis ab. Dieses Anschlul3gleis, das jedoch im Regelfall gar
nicht mehr benutzt wird, braucht in seiner Lage gegentiber heute nicht ver-
andert zu werden.

Wegen ihres schlechten technischen Zustandes und der zu grof3en Larmab-
strahlung werden alle vorhandenen Stahlbau-Eisenbahnbriicken, vor allem
die "Braunauer Eisenbahnbriicke" Uber die Isar, aber auch die Stahlbriicken
Uber Straf’en (Tumblingerstral3e, Dreimihlenstralde, IsartalstralRe incl. Isar-
kanal, Pilgersheimer StralRe, Giesinger Berg) durch moderne Betonbriicken
ersetzt. Um Brlickenbauarbeiten "unter rollendem Rad" mdglichst zu ver-
meiden, was sonst gravierende Einschrankungen des Eisenbahnbetriebs
und eine stark erschwerte, kostentreibende Baudurchfihrung zur Folge hat-
te, werden die neuen Eisenbahnbriicken Uber DreimUhlenstral3e, Isartal-
stral3e und Isarkanal sowie die neue "Braunauer Eisenbahnbriicke" Uber die
Isar unmittelbar sudlich der vorhandenen Bricken gebaut und der beste-
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hende Bahndamm-Abschnitt zwischen den jeweiligen Bricken wird nach
Suden hin um zwei Gleisachsen verbreitert. Ebenso mul3 auch die vorhan-
dene kurze Betonbriicke Uber die Alteneck-Stral3e (zwischen Isarkanal und
Isar) entsprechend verbreitert werden. Wegen dieser Verschiebung der bei-
den Streckengleise nach Siden kénnen die Gleise auf der vorhandenen
Bahntrasse entfernt und die alten Bricken abgebaut werden. Zugleich
erfahren die Anwohner auf der Siidseite der ReifenstuelstraRe, deren Woh-
nungen direkt an die Sitdring-Gleise angrenzen, eine grol3e Larmentlastung.
Um die neue 2-gleisige Trasse im weiteren Verlauf stidlich der vorhandenen
zu bauen, muld unmittelbar vor und nach dem lIsarkanal auf einer Ldnge von
insgesamt 120 m die Flache von Kleingérten in Anspruch genommen wer-
den.

Ostlich der Isarquerung (im Stadteil Untergiesing) wird die Trassenfiihrung,
die hier wegen einer relativ engen Kurve heute nur Tempo 110 erlaubt, so
verbessert, dal3 eine Geschwindigkeitsanhebung auf 140 km/h mdglich
wird. Zu diesem Zweck wird die Bahntrasse zur Kurveninnenseite hin um
bis zu 14 m verschoben, wobei Eingriffe in die hier gelegene stadtische
Gartnerei erforderlich sind, aber ohne dal® davon Gebaude tangiert werden.
Im Bereich der zwei StraRenquerungen verlauft das neue Gleispaar an der-
selben Stelle wie die heutigen Gleise, aber in einem anderen Winkel. Des-
halb missen die beiden vorhandenen Beton- bzw. Steinbricken der
Eisenbahn Uber die Sachsenstral’e und Claude-Lorrain-Stralle durch Neu-
bauten ersetzt werden. Fir die Anwohner auf der Stdseite der Teutoburger
StralRe ergibt sich eine deutliche Verbesserung der Larmsituation, denn
durch die genannte Trassenverschiebung entsteht ausreichend Raum fir
einen hohen, breiten und begrinbaren Larmschutzwall, der im Bereich der
heutigen Gleise liegt. Zusammen mit dem bestehenden Bahndamm ergibt
sich hierbei ein sehr hoher Wall, der aufgrund der Lage genau im Norden
der Hauser nicht zu Schattenwurf fihrt. Aufgrund der Aufweitung der
beschriebenen Kurve entféllt zukinftig ab Heimeranplatz bis Ostbahnhof
der letzte durch die Trassenfihrung bedingte Geschwindigkeitseinbruch:
Der Sidring kann somit von allen ohne Zwischenhalt verkehrenden Ziigen
durchgangig mit 140 km/h befahren werden und die erh6éhte Schallabstrah-
lung, die von den Ziigen in der heutigen engen Kurve ausgeht, entfallt voll-
standig.

Nach dem Ende der Kurve (6stlich der Claude-Lorrain-Stral3e) bleibt die
Lage der beiden Streckengleise gegenliber heute im Prinzip unverandert.
Auf der Eisenbahnbriicke Uber die Stral3e "Giesinger Berg" weitet sich die
Bahnstrecke von 2 auf 4 Gleise auf, wobei die beiden dufReren Gleise dem
S-Bahn-Verkehr und die beiden mittleren den Ubrigen Zigen dienen. Die
neue Brlicke wird bereits fir eine mdgliche durchgdngige Viergleisigkeit
zwischen Poccistra3e und Kolumbusplatz ausgelegt, die allerdings erst in
der 5. Stufe des Sitdring-Ausbaus relevant wird (siehe unten).
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Fir die Verbreiterung der Bahntrasse Ostlich der Stra3e "Giesinger Berg"
werden die Bdschungen des Einschnitts teilweise durch Stitzmauern
ersetzt. Innerhalb dieses Einschnitts befindet sich der neue S-Bahnhof
Kolumbusplatz, der fir jedes S-Bahn-Gleis Uber einen Seitenbahnsteig ver-
figt. Beide neuen Bahnsteige werden an ihren Westképfen (ber durchge-
hende Rolltreppen mit dem Zwischengeschol3 des U-Bahnhofs Kolumbus-
platz verbunden, um ein bequemes Umsteigen zwischen S- und U-Bahn zu
ermoglichen. Alle Bahnsteige werden mit Aufziigen barrierefrei vom Stra-
Benniveau aus erreicht, und zwar sowohl von der Unteren Au bzw. Unter-
giesing als auch von Obergiesing aus.

An den Ostképfen der beiden S-Bahnsteige befinden sich rund 100 m lange
Rampen, die barrierefrei zur StraRe "Am Nockherberg" fiihren. Da an dieser
Stelle die Bahnstrecke noch 4-gleisig ist, mul3 die Stral3enbriicke Uber die
Gleise ohnedies erneuert werden. Es bietet sich somit an, die neue Brlicke
so zu gestalten, dal3 auf der Bricke eine StraRenbahnhaltestelle zumindest
fir die Linie 27 angelegt werden kann. Dariber hinaus besteht die Option,
dal® auch die Linie 15/25 diese Haltestelle bedient, wenn néamlich die Gleise
dieser Linie in die Hiendlmayrstral3e (am Sidrand des Brauereigeldndes) ver-
legt werden, um anschlieRend in die Gleise der Linie 27 einzuminden. Ins-
gesamt mufld hierfir lediglich auf rund 350 m Lange die StralRenbahnstrecke
der Linien 15/25 neu gebaut werden. Heute hingegen quert die Linie 15/25
den Eisenbahn-Sidring im Zuge der Regerstral3e/Tegernseer Landstrale.
Mit der beschriebenen MalRnahme entsteht eine vollkommen neue Umstei-
gemoglichkeit zwischen dem S-Bahn- und dem StraRenbahn-System mit
drastischen Fahrzeitverkirzungen gegenuber heute, vor allem fir Fahrgaste
aus Grinwald, Harlaching und groRen Teilen von Giesing zum Ostbahnhof
und in den Minchner Westen.

Erst die 5. Stufe des Siidring-Ausbaus beinhaltet den Bau des 3. und 4.
Gleises zwischen den S-Bahnhéfen Poccistral3e und Kolumbusplatz. Hierfir
mussen die Eisenbahnbriicken Uber die DreimUhlenstral3e, Isartalstral3e incl.
Isarkanal, SachsenstralR3e, Claude-Lorrain-Stra3e und Pilgersheimer StralRe
sowie die Briicke Uber die Isar entsprechend verbreitert werden, indem eine
zweite Bricke gleicher Bauart unmittelbar neben der in der 3. Baustufe
jeweils neu errichteten Briicke (siehe oben) in Nordlage gebaut wird, und
zwar genau an den Stellen, wo zuvor die aus Larmschutzgriinden inak-
zeptablen Stahlbriicken standen. Die in der 3. Stufe des Sudring-Ausbaus
stillgelegte Bahntrasse auf den Dammen zwischen den Bricken westlich
der Isar erhélt wieder 2 Streckengleise. Dadurch rickt die Bahntrasse des
Sudrings wieder naher an die Hauser stdlich der ReifenstuelstralRe heran.
Doch auch dann ist - mit Ausnahme eines einzigen Hauses, fir das ander-
weitige LarmschutzmalBnahmen erforderlich sind - noch ausreichend Platz
fir Larmschutzwande vorhanden.
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Die umgebaute Kurve 0Ostlich der Isar erhélt auf ihrer Innenseite 2 zuséatzli-
che Gleise und wird zur stadtischen Gartnerei hin mit einer Stitzmauer ver-
sehen. Zwischen dieser Kurve und dem S-Bf Kolumbusplatz wird die Vier-
gleisigkeit dadurch hergestellt, dal® die Bahnstrecke nach rechts und links
jeweils um eine Gleisachse verbreitert wird. Dadurch ist auf der nun 4-glei-
sigen Bahnstrecke zwischen Poccistra3e und dem Ostkopf des S-Bf Kolum-
busplatz der Richtungsbetrieb durchfihrbar; die S-Bahn verfiigt dann von
Laim bis zum Bf Kolumbusplatz tber eigene Gleise.

3.4.5 Ausbau zwischen Nockherberg und Ostbahnhof

Die beiden Gleise im restlichen Abschnitt bis zum Westkopf des Ostbahn-
hofs werden grundlegend saniert. Die Signaltechnik wird dahingehend
ertlichtigt, dal3 die Ziige je Richtung einander im 60-Sekunden-Abstand fol-
gen kénnen. Die beiden Eisenbahnbriicken Uber BalanstralRe und Rosen-
heimer StralRe werden wegen ihres schlechten technischen Zustands durch
Neubauten ersetzt. Es bietet sich an, das Niveau der neuen Brucke tber die
Rosenheimer Stralde gegentliber der heutigen Lage leicht anzuheben, um fir
LKWs eine gréRere Durchfahrtshéhe zu erreichen. An der BalanstralR3e steht
diese Option nicht zur Verfigung, da die Anhebung der Gleise des Sidrings
mit dem Uberwerfungsbauwerk der S-Bahn von und nach Giesing kollidie-
ren wirde. Im Streckenbereich vor und nach der Briicke Uber die Balan-
stral3e werden Larmschutzwande errichtet.

Da zwischen Kolumbusplatz und Ostbahnhof kein fahrplanmalRiger Unter-
wegshalt von S-Bahn-Zliigen stattfinden wird, kann hier auf den Bau von
separaten S-Bahn-Gleisen und somit auf den 4-Gleis-Ausbau dauerhaft ver-
zichtet werden, zumal dieser Ausbau insbesondere am Westkopf des
Ostbahnhofs wegen des hier vorhandenen Uberwerfungsbauwerks (héhen-
freie Kreuzung der Gleise der S5/S6 mit dem Sidring) sehr aufwendig
wire.2® Wenn im Teilstiick Kolumbusplatz - Ostbahnhof alle Zige in etwa
gleich schnell fahren und diese Strecke mit einer sehr dichten Blockstellen-
Teilung versehen ist, kénnen die Zige einander durchaus im 60-Sekunden-
Abstand folgen. Legt man eine Zuglange von rund 200 m zugrunde, wie sie
exakt ein S-Bahn-Langzug oder ungefdhr auch ein ICE-Halbzug aufweist,
und unterstellt man im Abschnitt Kolumbusplatz - Ostbahnhof modellhaft
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 120 km/h, so betragt der rdumliche
Abstand zwischen zwei unmittelbar hintereinander fahrenden Personenzi-
gen immerhin noch fast 1.800 m, so dal3 bei einem Blockstellenabstand
von 800 m mindestens eine freie Blockstelle zwischen zwei hintereinander
fahrenden Zigen liegt. Die theoretische Leistungsfahigkeit dieser 2-gleisi-
gen Strecke betrdagt somit 60 Zlige pro Stunde und Richtung.
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Eine derart hohe Kapazitat kann selbst dann nur zu einem Bruchteil ausge-
schopft werden, wenn die S-Bahn im 5-Minuten-Takt gemeinsam mit dem
zukinftig zu erwartenden Personen-Fern-, -Regionalzug- und Giterzug-
verkehr auf dem Eisenbahn-Sidring verkehrt. Denn auch in diesem Fall ist
zusatzlich zu 12 S-Bahn-Zigen pro Stunde und Richtung selbst in der
Hauptverkehrszeit kaum mit mehr Personenziigen als heute in der Lastrich-
tung zu rechnen: In der absoluten Spitzenstunde des Zugverkehrs auf dem
Sidring (zwischen 7 und 8 h stadteinwarts) fahren nach dem aktuellen
Fahrplan (giltig vom 9.12.2007 bis 13.12.2008) auf dem Suidring in Rich-
tung Hauptbahnhof insgesamt 7 RB-, RE-, EC- und sonstige Fernzlige. Dies
ergibt zusammen mit den genannten S-Bahn-Zigen im 5-Minuten-Takt eine
maximale Zahl von 19 Zigen pro Stunde und Richtung, also im Durch-
schnitt eine einzige Zugfahrt gut alle 3 Minuten. Umgekehrt bedeut dies
jedoch auch, dald fir einen Zug im Verspatungsfall eine Vielzahl von alter-
nativen Fahrplanlagen zur Verfliigung steht, so dal® andere Ziige keine nen-
nenswerte Folgeverspatung erhalten.

Der Bau eines dritten und vierten Gleises zwischen Nockherberg und
Ostbahnhof ware erst dann gerechtfertigt, wenn eine dichtere Zugfolge als
ein b-Minuten-Takt im S-Bahn-Verkehr in Frage kdme. Aber selbst dieser
Ausbau (6. Baustufe) ware im Prinzip technisch mdglich und héatte den -
eher theoretischen - Vorteil, dal3 der S-Bahn-Verkehr vollkommen separiert
vom Fernverkehr betrieben werden kénnte. Im gewahlten Konzept fir den
Spurplan der Bahnhofe Kolumbusplatz und Ostbahnhof (im Richtungsbe-
trieb) wird diese mdgliche weitere Baustufe planerisch offengehalten. Mit
Ausnahme der ingenieurtechnisch sehr aufwendigen Anpassung des Uber-
werfungsbauwerkes der Giesinger S-Bahn-Strecke Uber die beiden Sidring-
Gleise ware dieser Bauabschnitt bautechnisch relativ einfach, da genltigend
Bahnflache vorhanden ist und die Trasse weitgehend abseits der Wohnbe-
bauung, namlich zwischen Ostfriedhof und Lagerflachen sowie Industriege-
bduden, verlauft.

3.4.6 Umbau im Bereich Ostbahnhof / Leuchtenbergring

Der urspringlich geplante Ausbau des Sidrings stand - ohne dies klar zu
nennen - unter der Pramisse, dal3 der gesamte Ostbahnhof aus zwei parallel
liegenden Bahnhofsteilen bestehen muf3, und zwar getrennt nach S-Bahn
und Ubrigem Zugverkehr und dalR der S-Bahn-Verkehr selbst hierbei im
Richtungsbetrieb erfolgen mul3: Alle S-Bahn-Gleise der einen Fahrtrichtung
mussen unmittelbar nebeneinander liegen. So wurde nérdlich des heutigen
Gleis 1 der Bau eines zusatzliches S-Bahn-Gleises geplant und das heutige,
dem Fern- und Regionalverkehr Richtung Hauptbahnhof dienende Gleis 6
wurde dem S-Bahn-Betrieb stadtauswarts zugeschlagen. Doch flr diese
Gleisanordnung fehlt jede Begriindung, zumal dadurch ein bahnsteigglei-
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ches Umsteigen zwischen Zliigen von/zur alten Stammstrecke und Ziigen
vom/zum Sudring allenfalls bei wenigen Fahrten stadtauswarts ermdglicht
worden waére, wie aus dem publizierten Gleisplan zu der damaligen
Sitdringplanung ersichtlich ist.26 Deshalb wird im folgenden vorgeschla-
gen, die Ankinfte und Abfahrten der S-Bahn-Ziige vom/zum Suidring in
dem Gleisbereich vorzusehen, der bislang ausschlieBlich dem Personenfern-
, -regional- und Guterverkehr dient. Daraus folgt fir die Ertiichtigung des
Sudrings fur den S-Bahn-Betrieb, dal3 allein der Fern- und Regionalbahn-Teil
des Ostbahnhofs (Gleise 6 bis 14) umzubauen ist, wahrend der S-Bahn-Teil
unangetastet bleibt. Dieser Umbau ist Bestandteil der 3. Stufe des
Siidring-Ausbaus.

Der Umbau von Gleisen des Ostbahnhofs betrifft nicht die Bahnsteiggleise,
sondern nur das westliche und insbesondere das &stliche Gleisvorfeld.
Hierbei ergibt sich fir die einzelnen Gleise des Ostbahnhofs folgende Funk-
tion (ab 4. Baustufe):

Gleise

1 bis b: S-Bahn von/zu der vorhandenen Stammstrecke (wie heute)

Gleis 6: S-Bahn vom Leuchtenbergring zum Sidring

Gleis 7: Fern-/Regionalziige aus Richtung Rosenheim zum Hauptbahn-
hof

Gleis 8: Fern-/Regionalziige aus Richtung Muhldorf zum Hauptbahnhof

Gleis 9: Durchfahrgleis fir Personenfernziige und Gulterziige zum
Sudring (Personenfernziige zum Hauptbahnhof, Guterzlige in
Richtung Laim)

Gleis 10: Durchfahrgleis fir Personenfernziige und Gulterziige vom

Sidring kommend (Personenfernziige in Richtung Osterreich/
Italien, Guterzige zum Umschlagbahnhof Riem und in Rich-
tung Osterreich/Italien)

Gleis 11: Fern-/Regionalziige vom Hauptbahnhof in Richtung Muhldorf

Gleis 12: Fern-/Regionalziige vom Hauptbahnhof in Richtung Rosenheim

Gleis 13: S-Bahn vom Sidring zum Leuchtenbergring
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Es ist zu beachten, dal® die Gleise 9 und 10 keine Bahnsteigkanten haben,
so dal® hier ein fahrplanmaRiger Halt von Personenziigen zum Ein- und
Aussteigen der Fahrgdste nicht mdglich ist. Diese beiden Gleise stehen
deshalb ausschlieRlich den durchfahrenden Ziigen zur Verfliigung, wéahrend
heute die Durchfahrten von Personenfernziigen ohne Halt entlang der
Bahnsteigkanten von Gleis 6 und 8 erfolgen. Durch diese Zugfahrten mit
relativ hoher Geschwindigkeit (max. 110 km/h) dicht vorbei an wartenden
Fahrgasten entsteht eine Beldstigung oder sogar Gefahrdung dieser Perso-
nen durch den Larm und den Luftzug, der von den durchfahrenden Ziigen
ausgeht. Zukinftig treten diese Probleme nicht mehr auf und zugleich kann
die Geschwindigkeit dieser Zugfahrten durch die verbesserte Gleisflhrung
auf 130 km/h angehoben werden.

Das Gleis 14 dient zuklnftig im Regelbetrieb allein der Ankunft/Abfahrt der
Nacht- und Autoreisezlige, wahrend heute hierflr auch die Gleise 11, 12
und 13 mitbenutzt werden. Doch nach dem derzeitigen Fahrplan enden/
beginnen pro Tag lediglich 8 Zugfahrten des Nachtzug- und Autoreisezug-
Verkehrs im Ostbahnhof, und zwar 4 am frihen Morgen und 4 spaten
Abend. Hierbei handelt es sich jeweils um 2 CNL-Ziige aus/nach Berlin und
Hamburg und 2 AZ-Zige aus/nach Hildesheim und Dortmund. Sollte die
Kapazitat des Gleises 14 fir diese wenigen Zlige nicht ausreichend sein,
weil aus fahrplantechnischen Grinden die Anklinfte/Abfahrten zu kurz
nacheinander stattfinden missen, so kénnte fir diese Zugfahrten auch
noch das Gleis 12 verwendet werden. In diesem Fall mif3ten sich die rela-
tiv wenigen Fern-/Regionalzlige, die frihmorgens und spatabends vom
Hauptbahnhof in Richtung Rosenheim und Miuihldorf fahren, das Gleis 11
teilen.

Die wichtigste MaRnahme, um die Gleise 6 bis 13 fir den Richtungsbetrieb
umzugestalten, ist der Bau eines neuen Ausfahrgleises flir Fern- und Regio-
nalziige in Richtung Rosenheim. Dieses neue Gleis bildet die Fortsetzung
des Gleises 10, wird mit schlanken Weichen auch von den Gleisen 11 und
12 aus erreicht und stof3t sidwestlich des S-Bf Berg am Laim wieder auf
die heutige Trasse Minchen - Rosenheim. Bis zu dieser Stelle ist deshalb
das heute vorhandene Ausfahrgleis in Richtung Rosenheim entbehrlich. Mit
dem genannten neuen Gleis Richtung Rosenheim werden flr die Personen-
fern-, -regional- und Guterziige im gesamten Gleisfeld des Ostbahnhofs im
Gegensatz zur heutigen Situation samtliche FahrstraBenkreuzungen mit
Zugfahrten der Gegenrichtung vermieden. Ein neues Uberwerfungsbauwerk
ist hierfir nicht erforderlich.

Die einzigen Fahrstral3enkreuzungen, die tUberhaupt noch stattfinden, wer-
den durch die Bahnsteigwende der Sidring-S-Bahn verursacht, und dies
auch nur so lange, wie die 3. Baustufe zwar schon fertiggestellt, aber die
4. Baustufe noch nicht realisiert ist.
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Fir den Halt von S-Bahn-Zigen werden die Bahnsteigkanten der Gleise 6
und 13 auf die hierfir vorgeschriebene Héhe von 96 cm angehoben. Da die
beiden Bahnsteige der Gleise 11/12 und 13/14 bislang nur Gber feste Trep-
pen erreichbar sind, findet hier ein barrierefreier Umbau durch den Einbau
von Rolltreppen bzw. Aufzligen statt. AuRerdem wird die westliche Ful3-
gangerunterfihrung des Ostbahnhofs, die heute nur die Gleise 1 bis 8
erschlie3t, bis Gleis 13/14 durchgebunden wund mit barrierefreien
Bahnsteigzugdngen versehen. Die Bahnsteigbeldage der Gleise 11/12 und
13/14 werden erneuert und beide Bahnsteige erhalten ein Bahnsteigdach,
vergleichbar mit den Dachern der Bahnsteige von Gleis 5/6 und 7/8.

So lange die 4. Baustufe noch nicht realisiert ist, kbnnen die Sudring-S-
Bahn-Zlige Uber eine bereits vorhandene Weichenverbindung &stlich Leuch-
tenbergring das Bahnbetriebswerk Minchen-Steinhausen erreichen, um
dort gewartet und repariert zu werden. Allerdings werden sie hierfir
héhengleich aus den Regionalzug-Gleisen der Mihldorf-Strecke ausgeféadelt
und mussen ebenfalls héhengleich die Gleise der S8 kreuzen.

Um S-Bahn-Ziige vom Sidring Gber den Ostbahnhof hinaus auch auf den
Strecken der S2, S4 und S8 verkehren zu lassen oder um den S-Bahn-Ver-
kehr des Sudrings auf den 5-Minuten-Takt verdichten zu kénnen, ist die 4.
Stufe des Sidring-Ausbaus durchzufihren: Die héhenfreie Einmindung
der vom Sidring kommenden Gleise 6 und 13 in die vorhandenen Gleisan-
lagen am Westkopf des S-Bf Leuchtenbergring wird nun geschaffen. Hierzu
sind zwei 1-gleisige Uberwerfungsbauwerke zu bauen, mit deren Hilfe die
vorhandenen S-Bahn-Gleise genau Uber der Berg-am-Laim-Stral3e in Hoch-
lage gequert werden. AulRerdem sind die Gleisanlagen des S-Bf Leuch-
tenbergring so umzubauen, dald auch die beiden mittleren Bahnsteiggleise
zum Ein- und Aussteigen der Fahrgaste dienen kénnen, wahrend hier heute
- trotz vorhandener Bahnsteigkanten - nur S-Bahn-Ziige vom/zum Bahnbe-
triebswerk Miinchen-Steinhausen ohne Fahrgadste durchfahren. Deshalb
benétigt der Ostkopf dieses Bahnhofs noch zusatzliche Weichenverbindun-
gen. Wenn diese MalBnahmen realisiert sind, ist im S-Bf Leuchtenbergring
das Umsteigen am selben Bahnsteig ohne Zeitverlust zwischen zwei Ziigen
moglich, von denen der eine durch den vorhandenen S-Bahn-Tunnel und
der andere Uber den Sidring fahrt.

Im Gegensatz zur Planung des Zweiten S-Bahn-Tunnels oder zum Vorschlag
von Baumgartner, Kantke und Schwarz kann auf den Bau von mittig lie-
genden bahnsteiglosen Durchfahrgleisen im S-Bf Leuchtenbergring und
dem damit verbundenen baulich aufwendigen Verschieben des ndérdlichen
Bahnsteigs um bis zu zwei Gleisachsen verzichtet werden. Denn flr die
Leerfahrten von S-Bahn-Zigen zwischen dem Ostbahnhof und dem
Betriebswerk Steinhausen sind zukiinftig ausreichend grof3e Fahrplanlicken
auf den mittleren Bahnsteiggleisen (Gleise 2 und 3) vorhanden.
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Da durch die beschriebenen Uberwerfungsbauwerke eines der heutigen 7
Abstell- und Wendegleise zwischen Ostbahnhof und Leuchtenbergring ent-
fallen muf®3 und einige vom Westen kommende S-Bahn-Ziige des Stldrings
am Leuchtenbergring enden werden, ist als Ersatz eine zusatzliche Abstell-
und Wendeanlage mit bis zu 4 Gleisen zu bauen. Diese neue Anlage befin-
det sich westlich der Unterfihrung der Hultschiner Stral3e/Baumkirchner
Stral’e im Bereich der Gleisanlagen Berg am Laim und wird zwischen den
Streckengleisen der S8 angeordnet. Hierfir wird das stadtauswarts fihren-
de S8-Gleis soweit nach Stden verschoben, bis es an die beiden Gleise der
Regionalzugstrecke Miuinchen - Mduhldorf ("Umfahrung Berg am Laim")
grenzt. Ostlich der Hultschiner StraRe schwenkt das genannte S8-Gleis
wieder in die vorherige Gleisachse ein.

Bei Stérungen und Betriebsunterbrechungen im vorhandenen S-Bahn-Tun-
nel kénnen auch die Zige der Giesinger Linien S5 und S6 Uber den
Eisenbahn-Sidring geleitet werden. In diesem eher seltenen Fall halten die
von Giesing kommenden S-Bahn-Ziige (mit Fahrtrichtungswechsel) auf
Gleis 6, das am Westkopf des Ostbahnhofs mittels einer Weichenverbin-
dung und einer neuen Steigungsrampe an das Streckengleis aus Richtung
Giesing angeschlossen wird. Die im Normalbetrieb auf Gleis 6 verkehren-
den S-Bahn-Zige von Leuchtenbergring zum Sidring weichen im
Bedarfsfall auf das Fernbahngleis 7 aus. Fern- und Regionalziige aus Rich-
tung Rosenheim missen dann ausnahmsweise das Gleis 8 gemeinsam mit
den Regionalziigen aus Richtung Muhldorf benutzen. Die umgeleiteten S-
Bahn-Zige der Gegenrichtung halten im Ostbahnhof auf Gleis 14 (ebenfalls
mit Fahrtrichtungswechsel) und benutzen zur Weiterfahrt in Richtung Gie-
sing das sudoéstlich neben den S-Bahn-Gleisen liegende Guterzuggleis. Um
von diesem Gleis aus auch den S-Bf St.-Martin-StralRe bedienen zu kdénnen,
mussen lediglich noch zwei Weichen nérdlich dieses Bahnhofs gebaut wer-
den. Nur dann, wenn dieser wenig wahrscheinliche Umleitungsfall ausge-
rechnet wahrend der Ankunft oder Abfahrt von Nacht- und Autoreisezligen
auf Gleis 14 eintritt (siehe oben), mufl3 auf die beschriebene Umleitung der
S5/S6-Zige verzichtet werden. Aber mdglicherweise besitzt das Gleis 13,
das reguldr dem Sidring-S-Bahn-Betrieb dient, im Spatverkehr ausreichen-
de Kapazitaten, um auch die umgeleiteten S-Bahn-Ziige Richtung Giesing
aufnehmen zu kénnen.
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3.5 Abschéatzung der Durchsetzbarkeit vor Ort

Der Ausbau des Eisenbahn-Sidrings verschafft den von den Ausbaumal3-
nahmen betroffenen Anwohnern grol3e Vorteile:

m Aufgrund der Sanierung der alten Gleise, des Ersatzes der stdhlernen
Eisenbahnbriicken durch moderne Betonbricken und weiteren Larm-
schutzmalBnahmen wird der Larmimmission durch vorbeifahrende Ziige
gegenuber heute stark verringert.

m Im fulBldufigen Bereich werden neue S-Bahnhdéfe, ein neuer Bahnhof fir
Regionalziige sowie eine neue Strallenbahn-Haltestelle geschaffen, also
quasi "vor der Haustlr" der Anwohner.

m Mit den neuen Bahnhofen bzw. Haltestellen entstehen im Schienen-Nah-
verkehr des Minchner Siidens zahlreiche direkte Verbindungen, die nicht
nur zu deutlichen Reisezeitverkirzungen fihren, sondern den Fahrgéasten
auch lastige Umsteigevorgange ersparen.

Diese dauerhaften Vorteile dirften aus Sicht der Betroffenen schwerer
wiegen als die temporaren Nachteile wahrend der Bauphase (Staub und
Schmutz, Larm durch Baumaschinen und Baufahrzeuge, StraRensperrun-
gen, Féllen von einigen Baumen im Bereich der heutigen Béschungen etc.).
Es ist deshalb damit zu rechnen, dalR das erforderliche Genehmigungsver-
fahren (Planfeststellung) relativ ziigig zum Abschlul3 gebracht werden kann.
Dadurch durfte der Zeitraum bis zur Realisierung dieses Projekts relativ kurz
sein, zumal der Sudring-Ausbau in mehreren Baustufen erfolgt, die nach
ihrer Fertigstellung sofort einen Nutzen schaffen, und zwar besonders flr
die betroffenen Anwohner.

Vollig anders gestaltet sich die Situation fir die vom Zweiten S-Bahn-Tun-
nel betroffenen Menschen in Haidhausen. Denn es lassen sich aus deren
Sicht nur Nachteile gegeniiber heute erkennen, aber ohne dald irgendwel-
che Vorteile als Kompensation zu erwarten sind:

m Beldstigungen durch die notwendigen Grabungsarbeiten flir die grof3
dimensionierten Angriffsschachte zum Einsatz der Tunnelbohrmaschinen
und bei offener Bauweise von unterirdischen Streckenabschnitten incl.
S-Bahnhof unter dem Orleansplatz

m Zerstérung von wertvollen Baumbestdnden in Parkanlagen durch den

Bau von Schéachten (Angriffspunkte fir TBM, Ausgdnge von unterirdi-
schen Flucht- und Rettungswegen)
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m Ausdinnung des Angebots im S-Bf Rosenheimer Platz, weil die Giesinger
S-Bahn-Linien (heutige S5 und S6) zukinftig durch den Zweiten S-Bahn-
Tunnel geleitet werden und somit auRer am Ostbahnhof den Stadtteil
Haidhausen gar nicht mehr bedienen; Ausdiinnung des Angebots in den
S-Bahnhoéfen Ostbahnhof und Rosenheimer Platz aufgrund der Vorbei-
fahr-Strecke direkt zum Leuchtenbergring

m erhdhter Zeitaufwand sowie Komfortverlust auf den Zugangs-/Abgangs-
wegen des unterirdischen S-Bf Ostbahnhof, verglichen mit den heutigen
oberirdisch gelegenen S-Bahn-Gleisen.

Aus Sicht der Bewohner in Haidhausen ist die persdénliche Nutzen-Kosten-
Relation dieses Projekts denkbar unglnstig, was vermutlich zu den massi-
ven Widerstanden im bisherigen Planfeststellungsverfahren (PFA 3) gefihrt
hat.
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4. Projekt Zweiter S-Bahn-Tunnel

Die Grundlage fir die vorliegende Untersuchung zum Zweiten S-Bahn-Tun-
nel bilden die Planungsunterlagen, die der Vorhabenstrager in den Planfest-
stellungsverfahren vorgelegt hat. Fir die Untervarianten, die Ende 2007
bzw. Anfang 2008 fir den Abschnitt 6stlich der Isar neu in die Diskussion
eingebracht wurden, mul3te eine Rekonstruktion der Pléne anhand der
wenigen verfugbaren Unterlagen vorgenommen werden.

Der geplante Zweite S-Bahn-Tunnel wurde flir das Planfeststellungsverfah-
ren in drei Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterteilt:

PFA 1: von Laim bis Karlsplatz
PFA 2: von Karlsplatz bis zur Isar

PFA 3: von der Isar bis Leuchtenbergring bzw. bis Ostbahnhof

Hierbei sind folgende BaumalRnahmen vorgesehen:

PFA 1: Erweiterung des S-Bf Laim auf 4 Gleise mit 2 verbreiterten Mittel-
bahnsteigen;
2 Uberwerfungsbauwerke 6stlich dieses Bahnhofs zur kreuzungs-
freien Ausfadelung der neuen aus der alten Stammstrecke; unge-
fahr mittig zwischen Friedenheimer und Donnersberger Bricke
minden die beiden neuen S-Bahn-Gleise in einen Tunnel, der
zunédchst ein starkes Gefélle von 4% aufweist; die unterirdische
Strecke, bestehend aus 2 Einzelréhren, wird mit Tunnelbohrma-
schinen (TBM) aufgefahren; Bau des Tunnelbahnhofs Hauptbahn-
hof (mit "Spanischer Losung"”) im zentralen Bereich incl. Zugangs-
bauwerk "Nukleus" in offener Bauweise; Bau des dstlichen Bahn-
steigbereichs bergméannisch in "Neuer Osterreichischer Tunnel-
bauweise" (NOT)

PFA 2: Vortrieb des Streckentunnels (2 Einzelrohren) mit TBM; offene

Bauweise des Tunnelbahnhofs Marienhof in seinem zentralen
Bereich, Bau des restlichen Bahnsteigbereichs in NOT
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urspringliche Variante: ab Isar zunadchst Vortrieb des Strek-
kentunnels (2 Einzelrdhren) mit TBM; dann NOT ab stdlich Maxi-
milianeum mit Verzweigung in insgesamt 4 Einzelréhren, die eben-
falls bergmannisch in NOT aufgefahren werden:

Streckenast zum Leuchtenbergring (2 Einzelréhren) unter Kirchen-
stralRe und Haidenauplatz mit geringer Tieflage; zunachst berg-
méannischer Vortrieb in NOT; ab FlurstraRe/Elsdsserstrale in offe-
ner Bauweise; das Tunnelende liegt im westlichen Gleisvorfeld des
S-Bf Leuchtenbergring;

Abzweigstrecke Richtung Giesing (2 Einzelréhren in NOT): grol3e
Tieflage von bis zu 48 m in der Ndhe des Max-Weber-Platzes;
Streckenverlauf unter EinsteinstraRe mit 130-Grad-Kurve zum Hai-
denauplatz; das Tunnelende liegt im 06stlichen Gleisvorfeld des
Ostbahnhofs

Ende 2007 wurde fir den PFA 3 durch den Vorhabenstrager DB AG eine
neue Variante vorgestellt, die nachstehend stichwortartig skizziert wird
(vgl. auch Abbildung)

Neue Variante im PFA 3:

ab Isar zundchst Vortrieb des Streckentunnels (2 Einzelréhren) mit
TBM; dann NOT im Bereich der Streckenverzweigung, welche
jedoch um ca. 150 m nach Sidwesten verschoben ist; dann 2
jeweils 2-gleisige Streckentunnels mit TBM:

Streckenast zum Leuchtenbergring:
2 Einzelréhren unter WorthstraRe und Bordeauxplatz mit TBM; ab

hier ebenfalls mit TBM in einer Linkskurve am Ostbahnhof vorbei;
Unterfahrung des ehemaligen Giterbahnhofs; Unterfahrung der
Berg-am-Laim-Stral3e in offener Bauweise; das Tunnelende liegt im
westlichen Gleisvorfeld des S-Bf Leuchtenbergring;
Abzweigstrecke Richtung Giesing:

2 Einzelréhren, gebohrt mit TBM unter Wiener Platz und Johan-
nisplatz, dann in weiter Rechtskurve zum Orleansplatz; hier Bau
eines neuen Tunnelbahnhofs (in rund 20 m Tiefe) parallel zum
bestehenden U-Bahnhof; offene Bauweise unter dem Orleansplatz;
sudliche Fortsetzung mit 2 Bahnsteigtunnels in bergméannischem
Vortrieb (NOT) unter dem stadtischen Biirogebdude; 2-Gleis-Réhre
in NOT unterhalb der Gleisanlagen des Eisenbahn-Siidrings mit
Unterfahrung der Rosenheimer Stralde und der StralRenvorfahrt des
Kustermannparks; offene Bauweise unter der Balanstral3e in gerin-
ger Tieflage; das Tunnelende liegt auf dem Geldnde des V-Markts,
und zwar unmittelbar neben den vorhandenen Gleisen der Giesin-
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ger Strecke; niveaugleiche Einmindung in die bestehende S-Bahn-
Strecke am Nordkopf des S-Bf St.-Martin-Stral3e.

Neben der beschriebenen Umplanung beider Streckenaste ab der Verzwei-
gung Ostlich der Isar ist noch eine weitere Losung im PFA 3 denkbar, die
eine Kombination aus dem Streckenast zum Leuchtenbergring nach der
neuen Variante und der Abzweigstrecke Richtung Giesing nach der
urspringlichen Variante darstellt:

Kombinationsvariante im PFA 3:

ab Isar bis zur Streckenverzweigung identisch mit der genannten
Neuen Variante

Streckenast zum Leuchtenbergring;

identisch mit neuer Variante;

Abzweigstrecke Richtung Giesing:

2 Einzelréhren, gebohrt mit TBM, mit véllig neuer Linienflhrung
bis EinsteinstralRe/Ecke Flurstral3e; weiterer Verlauf identisch mit
urspringlicher Variante bis Ostkopf Ostbahnhof, aber Einsatz von
TBM

Die Kombinationsvariante fihrt zwar zu einer gréRReren Fahrtstrecke der
Zige der S5/S6 gegenitber der oben genannten neuen Variante, aber der
aufwendig zu bauende unterirdische S-Bf Ostbahnhof entféllt. Ebenso kann
der Bauaufwand dadurch reduziert werden, dal3 stdlich des Haidenauplat-
zes, wo sich beide Strecken kreuzen, ein fir beide Tunneldaste gemeinsam
nutzbarer Angriffsschacht fir den Einsatz der TBM eingerichtet werden
kann.

In der Abbildung (siehe Abb. 1) sind die drei Varianten des PFA 3 darge-
stellt. Im Anhang findet sich eine tablellarische Ubersicht Giber die techni-
schen Daten und Bauldngen der Hauptvarianten "Ausbau des Sidrings”
und "Bau des Zweiten S-Bahn-Tunnels"”, wobei eine Unterscheidung nach
den 3 Varianten im PFA 3 vorgenommen wird.
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Exkurs: Bergmannische Tunnelbaumethoden

An dieser Stelle sollen die zwei bergméannischen Tunnelbaumethoden erlau-
tert werden, die beim Zweiten S-Bahn-Tunnel je nach Untervariante in
unterschiedlicher Ldnge zum Einsatz kommen sollen. Beide Verfahren sind
sogenannte bergmannische Verfahren. Dies bedeutet, dal3 die Tunnelstrek-
ken unterirdisch vorgetrieben werden, ohne eine darUberliegende oder
offene Baustelle.

Neue Osterreichischer Tunnelbauweise (NOT)

Das Bauverfahren NOT stammt, wie der Name schon sagt, aus Osterreich
und wird in Deutschland seit den 70er Jahren eingesetzt. In den 80er Jah-
ren wurde es de-facto zum Standard des Tunnelbaus in Deutschland. Bei
der NOT geht man davon aus, daR die den aufzufahrenden Tunnel umge-
benden Gesteinsmassen voribergehend standfest sind. In der Regel wird
mit konventionellen Mitteln (z.B. Tunnelbagger) jeweils ein relativ kurzes
Stick der Tunnelréhre (z. B. ein Meter) vorgetrieben, dann die freigelegte
kinftige Tunnelwand mit Stahlmatten bewehrt und anschlieRend ohne Ver-
schalung mit Spritzbeton gesichert. Der flissige Beton wird hierbei mit
groRem Druck an die Tunnelwand gespritzt, daher auch der Name Spritzbe-
tonbauweise. Nach Aushéarten des Betons ist somit ein kurzer Abschnitt
der AulRenschale des Tunnels fertiggestellt und die Gefahr des Hereinbre-
chens des umgebenden Gesteins dauerhaft gebannt. Danach wird das
nachste kurze Stick der Tunnelréhre ausgebrochen.

Nachdem die Tunnelréhre mit Hilfe der Spritzbeton-AuRenschale kurzfristig
gesichert ist, wird mit einem Schalwagen die sog. Innenschale eingebracht,
die wesentlich dicker ist als die genannte AulRenschale. Erst diese Schale
schafft die dauerhafte Standsicherheit und ggfs. die Dichtheit des Tunnels
gegentber Wassereintritten.

Ein Nachteil der Bauweise NOT gegeniiber dem Einsatz von TBM ist, daR
im Bereich des Tunnelvortriebes der Stollen gegentber dem Erdreich nicht
abgedichtet ist, so dal3 Wasser eindringen kann. Deshalb muf3, wenn der
Vortrieb unterhalb des Grundwasserspiegels stattfindet, was meistens der
Fall ist, durch Grundwasserabsenkung oder -entspannung, kombiniert mit
dem Vortrieb unter Druckluft, das Eindringen des Grundwassers vermieden
werden. Vortrieb unter Druckluft bedeutet, dal3 der gesamte fertige Tunnel
unter Uberdruck gesetzt wird und jedes Fahrzeug, jede Baumaschine sowie
jeder Bauarbeiter eine Schleuse passieren muf3. Beim Verlassen der Baustel-
le missen die Bauarbeiter sogar ca. 2 Stunden in einer Druckkammer ver-
bringen, um keine Taucherkrankheit (Ansammlung von Stickstoff im Blut)
zu bekommen.
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Tunnelbohrmaschinen (TBM)

Alternativ zur NOT kann der Vortrieb von bergménnischen Tunnels mit
Tunnelbohrmaschinen geschehen. Diese werden meist als "TBM" oder als
"TVM" (Tunnelvortriebsmaschinen) bezeichnet. Meist haben diese Bohrma-
schinen vorne ein Schild in Form des spateren Tunnels, weshalb sie auch
"Schildbohrmaschinen"” genannt werden, und besitzen in jedem Fall ein
rotierendes Schneiderad am vorderen Ende. Tunnelbohrmaschinen haben
eine kreisrunde Form, entsprechend dem kreisférmigen Querschnitt der
Tunnelréhre, die sie ausbrechen.

Der Vortrieb mit TBM geschieht folgendermalen: Mit Hydraulikpressen
schiebt sich die TBM vom schon gegrabenen Tunnel aus mit sich drehen-
dem Schneiderad ins Gestein nach vorne, und zwar jeweils um ca. 1 m.
Der so entstehende freie Raum befindet sich innerhalb des zylinderférmigen
Schildes, so dal3 vom bereits vorhandenen Hohlraum aus keine Verbindung
zum umgebenden Gestein besteht. Die Hydraulikpressen werden daraufhin
zurickgefahren, und sog. Tibbings - das sind Betonfertigteile (Teil-Ringe)
der kinftigen Tunnelwand - werden im Schutz des zylinderférmigen Schil-
des in Position gebracht und durch Schrauben mit dem zuletzt eingesetzten
Segment der Tunnelwand verbunden. Die Maschine schiebt sich anschlie-
Bend erneut mit Hilfe der Hydraulikpressen ein weitereres Stlick nach vor-
ne, wobei sich die Pressen an den soeben eingesetzten Tlbbings abstol3en.

Die Kosten des Vortriebes mit TBM sind weniger stark von den geologi-
schen und hydrogeologischen Bedingungen abhédngig wie die Bauweise
NOT. Doch als weitere EinfluRgréRBe kommt die Vortriebsldnge hinzu. Denn
fir den TBM-Vortrieb ist nicht nur die Tunnelbohrmaschine erforderlich,
sondern auch eine Art "Fabrik" oder "Logistikzentrum" an der Oberflache,
und zwar unabhéngig von der Lange der Vortriebsstrecke. Das bedeutet:
Bei einer relativ groRen Vortriebslange amortisiert sich die Verwendung der
TBM eher als bei einer kurzen Vortriebsstrecke.
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5. Ermittlung der Baukosten: Ausbau Eisenbahn-Siidring
und Neubau Zweiter S-Bahn-Tunnel

5.1 Grundlegende Methodik der Baukostenermittlung

Als Grundlage fir die Ermittlung der Investitionskosten fir den Sidring-
Ausbau und fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel stehen empirisch gewonnene
und somit gesicherte Daten zur Verfliigung, beispielsweise:

m  Kosten pro Kubikmeter Tunnelvolumen bei einer bestimmten Tunnel-
bauweise und bei bestimmten Bedingungen der Grundwasserhaltung
und der Geologie

m  Kosten pro Meter Gleis incl. anteilige Kosten fir Elektrifizierung und
Signaltechnik

m  Kosten pro Meter Larmschutzwand bei gegebener Héhe
m  Kosten pro Rolltreppe, unterschieden nach deren Lange usw.
Insgesamt wurden 48 unterschiedliche Kostenpositionen erfal3t.

Die einzelnen Kostenpauschalen wurden anhand einer Vielzahl von Projek-
ten erhoben, die zwischen 1997 und 2005 realisiert wurden. Der Zeitraum
von 2000 bis 2005 weist nahezu konstante Preise im Baubereich aus, mit
geringfligigen Steigerungen um 2000 (Konjunktur-Boomphase) und leicht
ricklaufigen Preisen in der Rezessionsphase von 2002 bis 2005. Doch ab
2006 bis heute sind die Baupreise deutlich angestiegen, was unten naher
beschrieben wird (siehe Kapitel 5.4).
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Neben einzelnen Posten fir konkrete Baumalnahmen werden aulRerdem
noch pauschale Zuschldage beriicksichtigt:

m 5% fir Umweltschutzauflagen beim Sidring-Ausbau; beim Zweiten S-
Bahn-Tunnel jedoch nur 3% aufgrund der weitgehend unterirdischen
Streckenfiihrung

m 5% fur Eingriffe in "Anlagen Dritter" beim Stdring und 7% beim Zwei-
ten S-Bahn-Tunnel (z.B. Ersatz von Geb&uden, Spartenverlegung, Wie-
derherstellung der Oberflache nach dem Tunnelbau)

m 10% far "Unvorhergesehenes"

m 10% fir die Planungskosten.

Der gesamte pauschale Zuschlag fir den Stdring-Ausbau betragt somit
1,056 * 1,05 * 1,10 * 1,10 = 1,334 oder 33,4%

und fir das Projekt "Zweiter S-Bahn-Tunnel”
1,03 * 1,07 * 1,170 * 1,10 = 1,334 oder 33,4%.

Somit ist der pauschalen Zuschlag fir beide Varianten gleich, auch wenn er
sich im Detail aus unterschiedlichen Faktoren zusammensetzt.

Um aktuelle Baupreise fir Tunnelstrecken im Minchner Untergrund zu
erhalten, wurden u.a. die verfligbaren Informationen zum Projekt U3 Moo-
sach detailliert ausgewertet. Dieses derzeit einzige laufende U-Bahn-Baupro-
jekt, bei dem modernste Bauverfahren zum Einsatz kommen, la3t Ruick-
schliisse auf den auch beim Zweiten S-Bahn-Tunnel geplanten Vortrieb von
eingleisigen Tunnelréhren mit TBM in der geplanten Variante "Hydroschild"
zu.

Die Baukosten der Umweltverbundréhre in Laim sind weder bei der Varian-
te "Ausbau des Sidrings" noch bei der Variante "Zweiter S-Bahn-Tunnel"
berlcksichtigt. In beiden Féallen unterscheidet sich diese Planung nicht. In
den Kosten enthalten ist lediglich der Neubau von festen Treppen zwischen
dem bestehenden FulRgédngertunnel und den beiden neuen S-Bahnsteigen in
Laim.

Eine Schwierigkeit stellt die Kostenschiatzung von Tunnelstrecken in extre-
mer Tieflage dar. Denn bislang hat man im Mduinchner U-Bahn-Bau nur
Erfahrungen mit Bautiefen bis rund 30 m. So verlauft die heutige Minchner
U-Bahn an ihrer tiefsten Stelle (U5 zwischen Karlsplatz und Odeonsplatz)
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ca. 31 m tief unter der Oberflache, sonst jedoch nur in Tiefen zwischen 10
m und 25 m. Der Zweite S-Bahn-Tunnel soll hingegen fast durchgehend in
40 m Tiefe liegen und die urspringlich geplante Variante sollte an einer
Stelle (beim Max-Weber-Platz) sogar eine Tieflage von 48 m Tiefe erhalten.

Es werden beziglich der Kalkulation der Tunnelbaukosten des Zweiten S-
Bahn-Tunnels folgende Annahmen getroffen:

m Sofern der Tunnelbau mit TBM erfolgt, die gegen eindringendes Grund-
wasser abgedichtet sind, werden trotz grolRer Tieflage keine Mehrkosten
far den Tunnelbau unterstellt.

m Beim Tunnelbau in offener Bauweise incl. Schlitzwand-Deckelbauweise
wird bei einer Tieflage von mehr als 10 m ein Zuschlag von 25% zu den
Kosten pro Kubikmeter Tunnelvolumen angesetzt und bei Tiefen von
mehr als 20 m ein weiterer Zuschlag von 63%.

m Im Falle der NOT betragt der Zuschlag, der erst ab einer Tiefe von mehr
als 20 m erhoben wird, 46% zu den Kosten pro Kubikmeter Tunnel-
volumen.

m Fir Tunnels, die quer zum Grundwasserflul3 verlaufen, werden Duker
bendtigt. Diese sind jedoch in den aktuellen Planen zum Zweiten S-Bahn-
Tunnel noch nicht enthalten und werden deshalb auch nicht in der
Kostenermittlung bertcksichtigt.
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5.2 Ausbau des Eisenbahn-Siidrings

Fir den Ausbau des Eisenbahn-Sidrings fallen folgende Investitionskosten
an, die in der folgenden Tabelle getrennt nach den 5 Baustufen ausgewie-
sen sind:

Tab. 1: Baukosten des Stdring-Ausbaus (Preisstand 2006)

Investitionskosten

Baustufe (Mio EUR) (in %)
1 100,7 27,4
2 53,3 14,5
3 134,4 36,b
4 46,8 12,7

Summe 1 bis 4: 335,2 91,1
5 32,7 8,9

Gesamtsumme: 367,9 100,0

Anhand dieser Zahlen kénnen folgende Aussagen getroffen werden:

Der Ausbau des Eisenbahn-Sidrings mit allen 5 Baustufen erfordert beim
Preisstand 2006 Investitionen von knapp 370 Mio EUR. Gibt man sich mit
der Realisierung der Stufen 1 bis 4 zufrieden (maximal 10-Minuten-Takt der
Sltdring-S-Bahn mit separaten S-Bahn-Gleisen nur von Laim bis Poccistra-
Be), so betragen die Gesamtkosten rund 335 Mio EUR. Allerdings fallen
hierfir bereits GUber 90% der gesamten Investitionen an. Der weitere Aus-
bau (Stufe 5) erfordert hingegen lediglich noch zuséatzliche Investitionen
von rund 33 Mio EUR oder knapp 10% der gesamten Bausumme.

Die Gesamtsumme 1aRt sich nach der Art der BaumaRBnahmen aufgliedern,
wie die nachstehende Tabelle zeigt. Hierbei sind die in Kapitel 5.1 ermittel-
ten pauschalen Zuschlage, z.B. fir Umweltschutz und Planung, nicht
enthalten.
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Tab. 2: Aufteilung der Baukosten nach Art der BaumalRnahmen

Art der BaumalRnahme Anteil

- Streckenausristung (Gleise, Weichen,

Elektrifizierung, Signaltechnik) 54,0%
- Neubau-/Umbau von Bahnhofen 18,5%
- Neubau von Eisenbahnbricken 14,0%
- Uberwerfungsbauwerke + Stiitzwande 12,0%
- Sonstiges 1,5%
Summe: 100,0%

Es zeigt sich, dalR die Streckenausrliistung (Gleise, Weichen, Elektrifizie-
rung, Signaltechnik) Uber die Halfte der Investitionssumme umfaldt. Dage-
gen liegen die Anteile fir Bahnhofsum- und -neubau, neue Eisenbahnbrik-
ken sowie neue Uberwerfungsbauwerke jeweils nur ungefahr bei gut 10%
bis knapp 20%.

Aus fiskalischer Sicht ist es von Interesse, die Frage zu kléren, wie hoch
die Kosten der friUher oder spater ohnedies falligen Instandsetzung der
weitgehend sanierungsbedirftigen heutigen Infrastruktur des Eisenbahn-
Sudrings sind. Hierbei ergeben sich folgende Einzelposten:

Tab. 3: Kosten der ohnedies félligen Sanierung des vorhandenen
Siudrings
Baukosten

Art der SanierungsmalRnahme (Mio EUR)

- Sanierung/Modernisierung der 90
Gleise etc.

- Neubau von Eisenbahnbriicken 35

- Sanierung/Umbau des Bahnsteigbereichs 18
Gleis 11 bis 14 im Ostbahnhof

- Larmschutzwéande/-walle und 10
Sonstiges

Summe: 153
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Dies ergibt eine Investitionssumme von gut 150 Mio EUR, die in den néach-
sten Jahrzehnten von o6ffentlicher Hand und DB Netz AG fir die Sanierung
des Sidrings ohnehin aufzubringen waére. Oder anders ausgedrickt: Auch
bei Realisierung des Zweiten S-Bahn-Tunnels fallen fir die Sanierung des
weiterhin bendtigten Eisenbahn-Sltdrings zuséatzlich zum Tunnelprojekt
Kosten von uber 150 Mio EUR an.

Legt man die genannten Investitionen von rund 368 Mio EUR fir die rund
10 km lange Sidring-Ausbaustrecke vom S-Bf Laim bis zum S-Bf Leuch-
tenbergring auf den einzelnen Streckenkilometer um, so betragen die
Baukosten immerhin 36,8 Mio EUR pro Kilometer. Dieser Betrag ist nun mit
dem einzigen aktuellen Streckenausbau-Projekt im GroRraum Muinchen zu
vergleichen. Bei diesem Vergleichsprojekt handelt es sich um den derzeit
stattfindenden 4-Gleis-Ausbau der Bahnstrecke Olching - Augsburg mit
einer Streckenldnge von 44 km und einem Investitionsvolumen von 570
Mio EUR.27 Fur diese Ausbaustrecke, bei der auch die vorhandenen beiden
Streckengleise incl. Signaltechnik und Fahrleitungen vollkommen erneuert
werden, so dal3 die ICE-Zige zukinftig mit Tempo 230 fahren kénnen,
wird pro Streckenkilometer ein Betrag von lediglich 12,95 Mio EUR inve-
stiert, also nur gut ein Drittel der Summe, die fir den Sidring-Ausbau pro
Streckenkilometer aufzuwenden ist. Dieser drastische Kostenunterschied
ist jedoch plausibel, wenn man bedenkt, dal3 die Ausbaustrecke Olching -
Augsburg nur auf rund 6 km oder rund 14% ihrer Ldnge durch Stadtgebiet
(Augsburg-Hochzoll bis Augsburg Hbf), aber ansonsten weitgehend Uber
landwirtschaftliche Flachen verlauft und hierbei allenfalls punktuell die vor-
handene Wohnbebauung in einigen Dérfern unterwegs tangiert. Dagegen
liegt der Stdring in Minchen auf seiner ganzen Ldange im Stadtgebiet, was
umfangreiche LarmschutzmalBnahmen und den Umbau bzw. Neubau von
zahlreichen Eisenbahnbriicken (Uber kreuzende StraRen und Wasserlaufe)
erfordert.
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5.3 Zweiter S-Bahn-Tunnel

Fir die Ermittlung der Baukosten des Zweiten S-Bahn-Tunnels sind zuséatz-
lich zu Positionen, die bei der Baukostenkalkulation des Sidring-Ausbaus
malgeblich sind, wie z.B. Streckenausriistung und Briickenbau, auch die
Kosten flur die Tunnelstrecken mit unterschiedlichem Bauverfahren zu
bertcksichtigen.

Auflagen und Plandnderungen, die sich aus den Planfeststellungsverfahren
ergeben, kdnnen zu Steigerungen der Baukosten gegeniber der urspringli-
chen Planung fuhren. Deshalb stellen die nachstehend ermittelten Bauko-
sten lediglich untere Eckwerte der tatsdchlichen Kosten des Zweiten S-
Bahn-Tunnels dar, wie sie sich aufgrund der vom Vorhabenstrdger einge-
reichten Planfeststellungsunterlagen ergeben.

Wiederum mit Preisstand 2006 errechnen sich folgende Kosten, wobei die
"netzerganzenden MalRnahmen" und auch die "Umweltverbundréhre Laim"
nicht enthalten sind. Dagegen sind die oberirdischen Abschnitte westlich
des Tunnels incl. Umbau S-Bf Laim und alle Umbaumalnahmen im Bereich
Ostbahnhof/Leuchtenbergring bei der Kostenermittlung berlcksichtigt.

Tab. 4: Baukosten des Zweiten S-Bahn-Tunnels (Preisstand 2006)

ursprungl. neue Kombi-
Planfeststellungs- Variante Variante variante
abschnitt (Mio EUR) (Mio EUR) (Mio EUR)
PFA 1 661 661 661
PFA 2 450 450 450
PFA 3 494 503 483
Summe 1605 1614 1594

Die Investitionskosten des Zweiten S-Bahn-Tunnel liegen somit bei rund 1,6
Mrd EUR, wobei sich zwischen den 3 Untervarianten 6stlich der Isar nur
geringfligige Kostendifferenzen ergeben, die maximal rund 20 Mio EUR
betragen. Insgesamt wird durch die Ende 2007 vorgestellte neue Variante
keinesfalls eine Kostenreduktion von weit tiber 100 Mio EUR gegentber der
ursprianglichen Planung erreicht, wie dies jedoch in der Mdunchner
Tagespresse mehrfach berichtet worden war.28 Vielmehr muR sogar von
einem geringfigigen Anstieg der Baukosten aufgrund der Umplanung aus-
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gegangen werden. Erst durch die Kombinationsvariante wird eine minimale
Verringerung der Kosten maoglich, und zwar um rund 10 Mio EUR. Im fol-
genden werden daher allein die Kosten der urspriingliche Variante weiter
betrachtet, die beziglich der Kosten ungefdahr in der Mitte zwischen der
neuen Variante und der Kombinationsvariante liegt.

Die neue Variante fihrt zwar mit dem neuen unterirdischen S-Bahnhof
Ostbahnhof zu einer betrachtlichen Kostensteigerung und zugleich nimmt
die Gesamtlange der Tunnelstrecken um 1,5 km zu. Die daraus resultieren-
den Mehrkosten werden jedoch durch eine kostenglinstigere Bauweise -
namlich TBM statt NOT - weitgehend kompensiert. Denn bei der alten Pla-
nung wird trotz der enormen Tieflagen fur samtliche Tunnelstrecken dstlich
des Maximilianeums die NOT unterstellt, bei der das Eindringen von
Grundwasser in die Tunnelbaustelle durch aufwendige MalRnahmen
(Abpumpen des Wassers bzw. Grundwasserabsenkung sowie Tunnelvor-
trieb unter Druckluft) verhindert werden muf3.

Die urspriingliche Variante lieRe sich jedoch mdglicherweise ebenfalls auf
die kostenglinstigere Bauweise mit TBM umplanen. Allerdings weist diese
Planung aus eisenbahnbetrieblicher Sicht einen erheblichen Mangel auf: Im
Bereich Haidenauplatz/Kirchenstral3e sind relativ kleine Kurvenradien vorge-
sehen, die nur eine Geschwindigkeit von 70 km/h zulassen; diese Kurven
sind sogar enger als die der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke. Die neue
Variante, die wesentlich groBere Kurvenradien beinhaltet, erlaubt hingegen
Geschwindigkeiten von 90 bis 100 km/h.

Die Kombinationsvariante mit dem Hauptast zum Leuchtenbergring nach
neuer Planung (unter der Worthstra3e) und der Abzweigstrecke nach Gie-
sing laut urspringlicher Planung (Schleife unter Einsteinstral3e - Haidenau-
platz) ist die kostenglinstigste LOosung: Sie vermeidet sowohl den fir die
Anwohner belastenden Tunnelbau in offener Bauweise in der Kirchenstral3e
als auch den aufwendigen Tunnelbahnhof am Ostbahnhof. Allerdings ist
bei dieser Variante die Fahrtstrecke zum Ostbahnhof am langsten. Die
Gesamtstrecke Laim - Ostbahnhof ist hier sogar geringfiigig langer als bei
der urspriinglichen Variante und um 200 m léanger als bei der Linienflihrung
Uber den Sudring (siehe Anhang).

Insgesamt lalRt sich feststellen, dalR die seit 2006 offiziell genannten
Baukosten fiir den Zweiten S-Bahn-Tunnel von rund 1,6 Mrd EUR - mit nur
minimalen Unterschieden zwischen den madglichen Varianten &stlich der
Isar - hiermit bestatigt werden kénnen. Eine Kosteneinsparung durch die
neue Variante 143t sich jedoch nicht erkennen.
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5.4 Beriicksichtigung der Baupreis-Steigerungen ab 2006

Baukosten im Jahr 2008

Wie oben bereits dargestellt (siehe Kapitel 5.1), blieben die Baupreise von
2000 bis 2005 nahezu konstant. Dagegen fand ab 2006 bis heute eine
deutliche Steigerung der Baupreise statt. Diese Inflation wird als "Baupreis-
index" vom Statistischen Bundesamt ausgewiesen und erreichte beispiels-
weise bezliglich Neubau von StralR3en ihren bisherigen Spitzenwert von rund
8% im 1. und 2. Quartal 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjah-
resquartal.29 Inzwischen zeichnet sich allerdings eine gewisse Abschwaé-
chung dieses Preisanstiegs ab.30

Da das Statistische Bundesamt keinen speziellen Baupreisindex flir den
Aus- und Neubau von Eisenbahnstrecken veroffentlicht, wird hilfsweise auf
zwei andere Indizes zuriickgegriffen, welche dem tatsédchlichen Index fir
Eisenbahnstrecken jedoch recht nahe kommen duirften: der Index fur Stra-
RBenbricken sowie der Index fir Kanalarbeiten. Aus diesen zwei Indizes
wurde ein Durchschnittswert gebildet. Die Steigerung der Baupreise zwi-
schen 1. Quartal 2006 und 1. Quartal 2008 betragt demnach 11%.

Legt man den aktuellen Preisstand 2008 zugrunde, so steigen die gesam-
ten Baukosten fur den Ausbau des Eisenbahn-Siidrings incl. 5. Baustufe
von urspringlich 367,9 Mio EUR (Preisstand 2006) auf 408,4 Mio EUR an,
ein Anstieg um rund 40 Mio EUR.

Fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel erhéhen sich die Baukosten, die zum
Preisstand 2006 bei 1605 Mio EUR (urspringliche Variante Ostlich der Isar)
liegen, auf 1781,6 Mio EUR zum Preisstand 2008, also eine Kostensteige-
rung um knapp 180 Mio EUR.

Beriicksichtigung der Preissteigerung wahrend der Bauzeit

Der Ausbau des Siidrings wird groRenteils "unter rollendem Rad" stattfin-
den, also wéahrend des laufenden Betriebs. Dadurch werden die betreffen-
den BaumalRnahmen uUber eine relativ lange Zeit gestreckt, was in den oben
genannten Baustufen (siehe Kapitel 3.3) schon berlicksichtigt ist. Bereits
ein bis zwei Jahre nach Baubeginn kann eine Baumalinahme abgeschlossen
und in Betrieb genommen werden. Die gesamte Bauzeit wird sich dennoch
vermutlich Uber rund 10 Jahre erstrecken. Fir die ersten BaumalRnahmen
wird die Preissteigerung noch relativ gering sein, aber fir die letzten Bau-
malnahmen hingegen entsprechend hoch, gemessen am heutigen Preis-
stand. Entscheidend fir die Kostenermittlung ist deshalb ein Mittelwert
zwischen dem Zeitpunkt des Baubeginns und dem Zeitpunkt der Fertigstel-
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lung aller MaRnahmen. Wenn man beim Sidring von einem Baubeginn im
Jahr 2010 ausgeht, liegt diese zeitliche Mitte der Bauarbeiten von heute
aus betrachtet im Jahr 2014, so dal3 bis dahin noch 6 Jahre mit steigenden
Baupreisen vergehen werden.

Hinsichtlich des Zweiten S-Bahn-Tunnels, der in zwei Etappen realisiert
werden soll, wird neuerdings eine Bauzeit von 11 Jahren genannt.31 Geht
man davon aus, dald der Tunnelbau frihestens Ende 2009 beginnen wird,
weil im PFA 3 6stlich der Isar ein vollkommen neues Planfeststellungsver-
fahren durchzufihren ist, so wird die zeitliche Mitte der Bauarbeiten
ebenfalls im Jahr 2014 liegen. Von heute an gerechnet, werden somit noch
gut 6 Jahre bis zur Mitte der Bauzeit vergehen, was mindestens 6 weitere
Jahre mit steigenden Baupreisen bedeutet.

In der folgenden Betrachtung werden zwei unterschiedliche Indizes der
zukinftigen Baupreissteigerung pro Jahr zugrunde gelegt: 2% als unteren
und 5,5% als oberen Eckwert. Eine jahrliche Preissteigerung von 2% bein-
haltet, dal3 es zu einer weltweiten Rezession kommt, aber dennoch die
Rohstoff- und Energiepreise wegen Verknappungstendenzen weiter steigen,
aber nicht mehr in der Starke wie in den letzten 2 Jahren. Beim oberen
Eckwert von 5,5% wird unterstellt, dal® die zwischen 1. Quartal 2006 und
1. Quartal 2008 beobachtete Steigerung der Baupreise von 5,5% pro Jahr
die nachsten Jahre weiter anhalten wird.

Bis 2014 ergeben sich somit zusatzliche Preissteigerungen von 12,6%
bzw. 37,9% gegenlber dem Preisstand 2008. Fir die beiden Hauptvarian-
ten Sudring-Ausbau und Zweiter S-Bahn-Tunnel lassen sich somit, bezogen
auf das Jahr 2014, folgende Baukosten ermitteln:

Tab. b: Baukosten mit Berlicksichtigung der Bauzeit (Preisstand 2014)

Ausbau Zweiter
Rate der Sudring S-Bahn-Tunnel*
Preissteigerung (Mio EUR) (Mio EUR)
2,0% pro Jahr 460 2006
5,5% pro Jahr 563 2457

* urspringliche Variante 6stlich der Isar
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Die Investitionskosten fir den Ausbau des Siidrings belaufen sich somit
nach der Halfte der Bauzeit unter Berlcksichtigung der bis dahin zu erwar-
tenden Preissteigerungen (2% bzw. 5,5% pro Jahr) auf rund 460 Mio EUR
bzw. rund 560 Mio EUR; die entsprechenden Kosten des Zweiten S-Bahn-
Tunnel liegen bei rund 2,06 Mrd EUR bzw. knapp 2,5 Mrd EUR.

5.5 Vergleich der Baukosten beider Varianten

Das Verhaéltnis der Baukosten der beiden Hauptvarianten "Ausbau des
Sitdrings" und "Zweiter S-Bahn-Tunnel" ist unabhdngig von der Entwick-
lung der Baupreise, da beide Projekte gleichermal3en von Preissteigerungen
betroffen sind. Allerdings nimmt die absolute Differenz zwischen den
Baukosten der beiden Projekte stark zu, wenn man nicht den Preisstand
des Jahres 2006, sondern der Jahre 2008 oder gar 2014 zugrunde legt.

Tab. 6: Vergleich der Baukosten mit unterschiedlichen Preisstanden
Ausbau Zweiter S- Kosten- Kosten-
Sidring Bahn-Tunnel Differenz Relation

Preisstand (Mio EUR) (Mio EUR)*  (Mio EUR)

2006 368 1605 1237 1:4,4

2008 408 1782 1374 1:4,4

2014

+2% / Jahr 460 2006 1546 1:4,4

+5,5% / Jahr563 2457 1894 1:4,4

¥ urspriingliche Variante 6stlich der Isar
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Der obige Vergleich der Baukosten der beiden Hauptvarianten verdeutlicht
folgendes:

Die absolute Kostendifferenz nimmt entsprechend der Preissteigerungs-
rate von 2006 Uber 2008 bis 2014 stark zu. Wahrend nach dem Preis-
stand 2006 die Investitionen in den Ausbau des Sidrings im Vergleich
zum Zweiten S-Bahn-Tunnel um rund 1,2 Mrd EUR niedriger sind,
betragt die Kostendifferenz in der Mitte der Bauzeit fast 1,9 Mrd EUR,
wenn man die hohe, aber durchaus realistische Preissteigerungsrate von
5,5% pro Jahr beim Bau von Eisenbahnstrecken zugrunde legt.

Wenn man aul3erdem berlcksichtigt, dal® der Eisenbahn-Stdring ohne-
dies einer grundlegenden Sanierung bzw. Modernisierung bedarf, die
zum Preisstand 2006 mit Kosten von 153 Mio EUR zu beziffern ist, und
dal diese Kosten friher oder spater auch dann anfallen, wenn der Zwei-
te S-Bahn-Tunnel gebaut wird, so betragt die Kostendifferenz zwischen
den beiden Projekten nicht nur rund 1,24 Mrd EUR, sondern sogar rund
1,39 Mrd EUR (Preisstand 2006).

Die Relation der Baukosten beider Projekte bleibt tber die Jahre gleich
und betragt jeweils 1 zu 4,4. Anders ausgedrickt: Der Bau des Zweiten
S-Bahn-Tunnels ist mehr als 4-mal so kostenaufwendig wie der Ausbau
des Eisenbahn-Sidrings.

Da in den Baukosten des Sidring-Ausbaus auch die Investitionen zur
ohnedies falligen Sanierung der vorhandenen Gleisanlagen plus Bricken
enthalten sind und diese Sanierungskosten auch im Falle des Zweiten S-
Bahn-Tunnel anfallen, ist es durchaus gerechtfertigt, diesen Betrag (153
Mio EUR zum Preisstand 2006) beim Projekt Sidring-Ausbau zu eliminie-
ren. Dadurch ergibt sich eine Relation der Kosten beider Projekte von 1
zu 7,5: Der Zweite S-Bahn-Tunnel erfordert bei dieser Betrachtung einen
Investitionsaufwand, der mehr als 7-mal so hoch ist wie beim Sidring-
Ausbau.

Waéhrend bei dem im Auftrag der Stadt Minchen und anderen Auftragge-
bern durchgefiihrten Vergleich Stdring-Ausbau versus Bau des Zweiten S-
Bahn-Tunnel im Jahr 2001 in etwa von einem Gleichstand der Investitions-

kosten beider Projekte ausgegangen wurde32 und deshalb die Entschei-

dung zugunsten des Tunnel-Projektes fiel, kann angesichts der oben
genannten Ergebnisse von einem solchen Gleichstand nun keine Rede mehr
sein.
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5.6 SchluRfolgerungen aus der Kostendifferenz Siidring-Ausbau
versus Zweiter S-Bahn-Tunnel

Auswirkungen auf die Standardisierte Bewertung (Nahverkehr)

Das Projekt "Zweiter S-Bahn-Tunnel" hat ein grundlegendes "Nutzenpro-
blem": Im Rahmen der fir die Bundes- und Landeszuschiisse erforderlichen
"Standardisierten Bewertung", also der volkswirtschaftlichen Nutzen-
Kosten-Betrachtung, ist es nur schwer moéglich, den erforderlichen Wert
von Uber 1,0 zu erreichen.33 Denn die spérlichen Fahrzeitvorteile, die zwi-
schen Laim und Leuchtenbergring durch Auslassung der Zwischenhalte
erzielt werden, gehen durch eine Verschlechterung der Angebotsdichte auf
der alten S-Bahn-Stammstrecke sowie durch die extrem langen Foérderzei-
ten auf Rolltreppen aufgrund der extremen Tieflage der Bahnhofe
Hauptbahnhof und Marienhof wieder verloren.

Dagegen wird beim vorliegenden Konzept fir den Ausbau des Eisenbahn-
Sitdrings in der Standardisierten Bewertung, sofern identische Randbedin-
gungen zugrunde gelegt werden, sowohl die Kosten- als auch die Nutzen-
seite verbessert: Einerseits werden die Baukosten gegentber dem Zweiten
S-Bahn-Tunnel auf weniger als ein Viertel bis ein Siebtel reduziert, anderer-
seits wird der Nutzen deutlich erh6ht.

Dieser erhéhte Nutzen betrifft insbesondere Fahrzeitverkiirzungen fir
Verbindungen mit S- bzw. U-Bahn zwischen einzelnen Stadtteilen in Min-
chen, aber er gilt auch fir Umsteigebeziehungen zwischen Regionalziigen
und der U-Bahn. Einige Beispiele sollen dies verdeutlichen:

m Die Fahrzeit per S- und U-Bahn vom Ostbahnhof zur Poccistralde - heute
im gunstigsten Fall 14 Minuten und mit einmaligem Umsteigen - verkurzt
sich auf nur noch 5 Minuten, und zwar ohne Umsteigen.

= Heute dauert die S-Bahn-Fahrt von Laim zum Harras mit umstandlichem
Bahnsteigwechsel beim Umsteigen im S-Bf Donnersbergerbriicke minde-
stens 13 Minuten, wahrend zuklnftig nur noch 8 Minuten bendtigt wer-
den, und dies mit bequemem Umsteigen am selben Bahnsteig im S-Bf
Heimeranplatz, vielleicht sogar mit durchgehenden Zigen und somit
ganz ohne Umsteigen.

m Die S-Bahn-Fahrt von Laim zum Ostbahnhof durch den vorhandenen
Stammstrecken-Tunnel (Héchstgeschwindigkeit nur 60 km/h) mit insge-
samt 8 Zwischenhalten incl. neuem S-Bf Hirschgarten wird zuklinftig 15
Minuten dauern. Der Zeitaufwand fir dieselbe Fahrt tber den Eisenbahn-
Siudring, der lediglich noch 3 Unterwegshalte haben wird und fiar S-
Bahn-Zige eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h zula3t, wird ledig-
lich noch 9 Minuten betragen.
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m Fahrgédste, die mit dem Regionalzug von Miuhldorf kommend, das Kili-
nikum GrolRhadern zum Ziel haben, missen heute zweimal umsteigen,
wobei die klrzeste Fahrtstrecke Uber Ostbahnhof (Umsteigen zur S-
Bahn) und Marienplatz (Umsteigen zur U6) verlauft. Nach dem Sidring-
Ausbau ist hingegen ein direkter Ubergang im Bf PoccistraBe von den
hier haltenden Regionalziigen auf die U-Bahn madglich. Dadurch verkirzt
sich die Reisezeit um mindestens 10 Minuten, wobei einer der beiden
unbequemen Umsteigevorgange entfallt.

Im Ubrigen werden zwischen Laim und Ostbahnhof (ber den Sidring
zukUnftig S-Bahn-Fahrzeiten erzielt, die dhnlich kurz sind wie die des Zwei-
ten S-Bahn-Tunnels (siehe Anlage): Die Streckenldange des Sidrings ist
gleich lang wie die des Zweitem S-Bahn-Tunnels nach urspriinglicher Pla-
nung (von Bahnsteigmitte Laim bis Bahnsteigmitte Ostbahnhof gerechnet).
Die Fahrzeitverldangerung bei der Fahrt via Sidring mit 3 Zwischenhalten
(Heimeranplatz, Poccistrale, Kolumbusplatz) gegeniber dem Zweiten S-
Bahn-Tunnel mit nur 2 Zwischenhalten (Hauptbahnhof, Marienhof) kann
durch eine groéRere Fahrgeschwindigkeit kompensiert werden, da der
Sidring - anders als die bis zu 4% steilen Rampen und die engen Kurven
des Zweiten S-Bahn-Tunnels - eine wesentlich glinstigere Trassierung auf-
weist, die fur die S-Bahn-Ziige nahezu durchgehend eine Héchstgeschwin-
digkeit von 120 km/h zulaf3t.

Da der entscheidende Nutzen-Kosten-Wert der Standardisierten Bewertung
ein Quotient aus Nutzen und Kosten ist, erhéht sich dieser Wert proportio-
nal zu dem zunehmendem Nutzen und/oder den sinkenden Baukosten.

Eine Finanzierung der S-Bahn-MalRnahmen durch Bundesmittel ist beim
Ausbau des Eisenbahn-Stdrings somit sichergestellt, wahrend die Bereit-
stellung der erforderlichen Gelder fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel ange-
sichts dessen niedrigen Nutzen-Kosten-Faktors von lediglich knapp uber
1,0 fraglich ist.34
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Vorteile fur den Fern- und Regionalverkehr

Mit dem Ausbau des Sidrings werden zahlreiche Probleme des Personen-
zug- und Guterzugverkehrs innerhalb von Minchen behoben und es wer-
den Fahrzeitverbesserungen erzielt:

m  Der Ostbahnhof wird im Fern- und Regionalbahnteil zu einem Rich-
tungsbahnhof ohne Fahrstral3enkreuzungen umgestaltet.

= Die Bahnsteige im Sidteil des Ostbahnhofs (Gleise 11 bis 14) erhalten
einen zeitgemalen Ausbaustand.

m  Die Fahrzeit Hauptbahnhof - Ostbahnhof der Fern- und Regionalziige
wird um 1 Minute verkurzt.

m  Mit dem Regionalbahnhof Poccistralle entsteht eine Umsteigemdglich-
keit zwischen den Regionalziigen von/nach Mihldorf sowie Rosenheim
und den beiden wichtigsten U-Bahn-Linien Minchens U3 und U6.

Guterzige in Fahrtrichtung Laim kdénnen durch das separate "Linksab-
bieger-Gleis" am Heimeranplatz aus den Fern-/Regionalbahngleisen aus-
gefadelt werden, ohne nachfolgende Ziige zu behindern.

Die oben genannte Fahrzeitverkirzung um 1 Minute zwischen Hauptbahn-
hof und Ostbahnhof mag auf den ersten Blick gering erscheinen, aber diese
Fahrzeitreduktion mul3 im Zusammenhang mit den hierfir erforderlichen
Investitionen von lediglich rund 370 Mio EUR gesehen werden. Zum Ver-
gleich: Im Rahmen des Projekts "Minchen 21" war geplant, mit Investitio-
nen von mehreren Milliarden EUR die Fahrzeit der Uber Minchen Hbf
durchgebundenen Fernziige um lediglich 3 Minuten zu reduzieren. So gese-
hen, bringt der Stdring-Ausbau immerhin ein Drittel des Fahrzeit-Effektes
von "Munchen 21", aber bei deutlich geringeren Baukosten.
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Vorteile fir DB Netz AG

Der Ausbau des Eisenbahn-Sidrings erfordert Investitionen von rund 370
Mio EUR (Preisstand 2006), die erstens als Mischfinanzierung durch Bund
und Freistaat Bayern nach dem GVFG, zweitens im Rahmen des BVWP
zusatzlich aus dem Bundeshaushalt und drittens vermutlich auch durch die
EU (TEN-Projekte) finanziert und somit von der Gemeinschaft aller Steuer-
zahler aufgebracht werden. Wiirde dieses Projekt unterbleiben, so ware die
DB Netz AG gezwungen, im Laufe der nachsten Jahrzehnte aus eigenen
Mitteln den gesamten Sidring zu sanieren, was mit rund 150 Mio EUR zu
veranschlagen ist (siehe Kapitel 5.2). Die Finanzierung der Sanierung des
Sudrings aus Eigenmitteln bleibt der DB Netz AG jedoch erspart, wenn der
Sudring entsprechend dem vorliegenden Konzept ausgebaut wird, denn
dadurch findet zwangslaufig auch eine Sanierung der vorhandenen Bahnan-
lagen des Sudrings statt.

Finanzieller Spielraum fiir andere wichtige Projekte

Wenn anstelle des Zweiten S-Bahn-Tunnels der Ausbau des Sudrings reali-
siert wird, ergibt dies unter Bericksichtigung der Kosten der ohnedies
Uberfélligen Sanierung dieser Bahnstrecke insgesamt eine Einsparung von
fast 1,4 Mrd EUR (Preisstand 2006). Bedenkt man, dal® zahlreiche Grol3pro-
jekte in Minchen "in Wartestellung" liegen - zu nennen waéren hier z.B.
eine verbesserte Schienenanbindung des Flughafens, die U-Bahn nach
Pasing, die U-Bahn nach Englschalking, ein weiterer U-Bahn-Tunnel in
Nord-Sud-Richtung ("City-Spange") zur Entlastung der U3/U6, eine verbes-
serte Schienenanbindung der Allianz-Arena, der 4-gleisige Ausbau zwi-
schen Daglfing und Johanneskirchen und vor allem die Beseitigung der
Engpéasse auf vielen S-Bahn-AulRenstrecken - sollte es kein Problem darstel-
len, die fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel vorgesehenen Bundes- und Lan-
desmittel (nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) in andere
wichtige Projekte des schienengebundenen Nahverkehrs in Minchen zu
investieren. Diese Chance fir die Schaffung eines finanziellen Spielraums
zur Realisierung eines Teils der genannten wichtigen Projekte kann genutzt
werden, wenn der weitaus kostenglinstigere Ausbau des Eisenbahn-
Sidrings anstelle des Zweiten S-Bahn-Tunnels weiter verfolgt wird.

55



VIEREGG - ROSSLER GmbH m‘

6. Resiimee

Der beschriebene Ausbau des Eisenbahn-Sidrings fir den S-Bahn-Verkehr
in der Form, dal3 im Ostabschnitt Richtungsbetrieb stattfindet und keine
durchgehend separaten S-Bahn-Gleise bendtigt werden, - im Gegensatz zur
ersten Planung aus dem Jahr 1995 - erfordert Investitionen von rund 370
Mio EUR in Preisen von 2006. Wenn man davon ausgeht, dal3 ohnedies
eine Sanierung der vorhandenen Gleisanlagen und Eisenbahnbriicken des
Sutdrings durchgefihrt werden mufd, so reduzieren sich die Kosten der rei-
nen AusbaumalRnahmen auf nur noch rund 220 Mio EUR. Demgegenuber
belaufen sich die Investitionen zum Neubau des Zweiten S-Bahn-Tunnels
auf rund 1,6 Mrd EUR, wobei die mdglichen Varianten der Streckenfiihrung
Ostlich der Isar keine nennenswerten Kostenunterschiede aufweisen, so
dal3 auch die Ende 2007 bekannt gegebene Umplanung fir den Bereich
Haidhausen zu keinen Einsparungen fihrt.

Verglichen mit dem Sidring-Ausbau erfordert der Bau des Zweiten S-Bahn-
Tunnels mehr als 4-mal so hohe Baukosten. Berlcksichtigt man aulRerdem
die auch bei Realisierung dieses Tunnelprojekts féllige Sanierung der
Sudring-Infrastruktur, so sind die Investitionen in den Zweiten S-Bahn-Tun-
nel sogar mehr als 7-mal so hoch. Im Gegensatz zum Zweiten S-Bahn-Tun-
nel, der in der Standardisierten Bewertung nur einen Nutzen-Kosten-Wert
von knapp uber 1,0 erreicht, wird dieser Wert beim Sidring weit Uber 2,0
liegen, selbst wenn man einen wesentlich niedrigeren Nutzen dieses Pro-
jekts verglichen mit der Tunnel-Losung unterstellen wirde, was jedoch
nicht zu erwarten ist.

Anders als der Zweite S-Bahn-Tunnel, der allein dem S-Bahn-Verkehr dient
und deshalb ausschlie3lich nach dem GVFG zu finanzieren ist, stehen dem
weitaus geringerem Investitionsvolumen des Sidring-Ausbaus voraussicht-
lich auch Fordertopfe des Bundesverkehrswegeplans und der EU (TEN-Pro-
jekte) zur Verfligung, da auch der Fernverkehr von den Baumal3nahmen
profitiert.

Nachbemerkung

Alle Urheber- und Nutzungsrechte an der in diesem Dokument beschriebe-
nen Ausbauplanung der Bahnstrecke Miuinchen-Laim / Minchen Hbf -
Sitdring - Ostbahnhof - Leuchtenbergring verbleiben bei der VIEREGG-
ROSSLER GmbH, insbesondere die Rechte zur planerischen und baulichen
Verwertung. Andernfalls bedarf es der schriftlichen Zustimmung der VIER-
EGG-ROSSLER GmbH.
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7. Kurzfassung

Problemstellung

In Minchen besteht ein politischer Konsens ilber die Notwendigkeit einer
zusatzlichen West-Ost-Strecke der S-Bahn als Voraussetzung fir den
10-Minuten-Takt auf weiteren westlichen S-Bahn-Linien. Fir diese Zweite
S-Bahn-Stammstrecke sind zwei Varianten schon seit Jahren in der politi-
schen Diskussion: (1) Ausbau der Bahnstrecke von Laim Uber den ehemali-
gen Sudbahnhof bis Ostbahnhof ("Eisenbahn-Sidring”), (2) Neubau einer
weitgehend unterirdischen Strecke von Laim Uber Hauptbahnhof - Marien-
hof zum Leuchtenbergring mit einer Abzweigstrecke Richtung Giesing Uber
Ostbahnhof ("Zweiter S-Bahn-Tunnel"). Bereits 2001 fiel auf politischer
Ebene die Entscheidung fir die Variante (2), fir die damals ungefahr gleich
hohe Investitionskosten wie fir den Ausbau des Eisenbahn-Sidrings kalku-
liert worden waren, und zwar jeweils rund 500 Mio EUR. Die zugrunde lie-
gende Ausbauplanung des Sidrings stammt noch aus dem Jahr 1995 und
sah durchgdngig zwei separate S-Bahn-Gleise in Parallellage zu den
vorhandenen Gleisen (Linienbetrieb) sowie einen massiven, kostenintensi-
ven Umbau des Ostbahnhofs im S-Bahn-Bereich vor.

Seit 2006 ist fuir den Zweiten S-Bahn-Tunnel ungefahr eine Verdreifachung
der kalkulierten Baukosten zu vermelden, so dal3 die Forderfahigkeit dieses
Projekts aus Bundes- und Landesmitteln nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) gefdhrdet ist. Deshalb wurde Ende 2007 fir den
Bereich Haidhausen eine Umplanung bekannt gegeben, die angeblich zu
nennenswerten Einsparungen fihrt.

Beziiglich des Siidrings-Ausbaus legte die VIEREGG-ROSSLER GmbH 2003
ein Grobkonzept vor, das Uberwiegend den Richtungsbetrieb vorsieht, der
bautechnisch wesentlich einfacher und somit kostenglnstiger als der
genannte Linienbetrieb zu realisieren ist. Das Planungsteam Baumgartner,
Kantke und Schwarz erarbeitete 2007 ein detailliertes Linien- und
Fahrplankonzept fir den S-Bahn-Verkehr auf dem Sidring im 10-Minuten-
Takt, und zwar ohne durchgehende separate S-Bahn-Gleise. Eine entspre-
chende bautechnische Neuplanung des Sidring-Ausbaus wie auch eine
darauf aufbauende Kostenkalkulation existiert jedoch bislang nicht.
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Aufgabenstellung

Deshalb ist beziglich des Ausbaus des Eisenbahn-Sidrings als erster
Schritt eine ingenieurtechnische Entwurfsplanung durchzufiihren. Als zwei-
ter Schritt findet eine Ermittlung der Baukosten fiir alle BaumalRnahmen des
Sidrings statt.

Aufbauend auf den aktuellen Pldanen zum Zweiten S-Bahn-Tunnel ist eine
Ermittlung der wahrscheinlichen Baukosten dieses Projekts vorzunehmen,
wobei flir den Abschnitt ostlich der Isar drei Untervarianten zu untersuchen
sind.

Entwurfsplanung zum Ausbau des Eisenbahn-Siidrings

Bezliglich des Ausbaus des Eisenbahn-Sitdrings wurden alle Baumal3nah-
men an Gleisen, Weichen, Bahnsteigen, Bahnsteigzugdngen, Eisenbahn-
briicken und Uberwerfungsbauwerken anhand von GrundriB-Pldnen im
Mafstab 1:2.000 erarbeitet, die jedoch nicht Teil des vorliegenden Berichts
sind.

Diese Entwurfsplanung des Sidring-Ausbaus sieht, von West nach Ost
betrachtet, im Uberblick folgendermaRen aus:

Der S-Bahnhof Laim wird, entsprechend der Planung des Zweiten S-Bahn-
Tunnels, auf 4 Bahnsteiggleise erweitert, wobei die Plane zur Umwelt-
verbundréhre Laim ohne Anpassungen Ubernommen werden. Am Ostkopf
dieses Bahnhofs zweigen zukinftig zwei neue S-Bahn-Gleise aus den Glei-
sen der vorhandenen S-Bahn-Stammstrecke hdhenfrei ab, verlaufen
zunachst auf der Sidwestseite des Sidrings und wechseln westlich des S-
Bahnhofs Heimeranplatz héhenfrei auf die Nordostseite der Gleisanlagen.

Der S-Bf Heimeranplatz wird auf 4 Bahnsteiggleise erweitert und so umge-
baut, dal3 ein bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen den Sidring-S-Bahn-
Zigen und den Linien S7/S27 mdglich wird. Das heute von Personenfern-
und Regionalziigen benutzte noérdliche Gleispaar wird bis zum ehemaligen
Stdbahnhof ganz dem S-Bahn-Betrieb gewidmet, wéahrend das heutige
Guterzug-Gleispaar von den ubrigen Personenziigen und den Guterziigen
gemeinschaftlich befahren wird.

An der Kreuzung mit der LindwurmstralRe entsteht der S- und Regionalzug-
Bahnhof Poccistral3e, der das Umsteigen zwischen S-Bahn, Regionalziigen
(aus/nach Muhldorf und Rosenheim) und U-Bahn (Linien U3/U6) ermdéglicht.
Am Ostkopf dieses neuen Bahnhofs minden die S-Bahn-Gleise hdohenfrei in
die beiden Personen-/Glterzuggleise ein. Im Stadteil Untergiesing wird der
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Trassenverlauf fir hohere Geschwindigkeiten umgebaut, es werden
umfangreiche LarmschutzmalRnahmen durchgefiihrt und es entsteht der
neue S-Bf Kolumbusplatz als Umsteigestation von und zu den U-Bahn-
Linien U1/U2. Die Seitenbahnsteige verlaufen bis fast zur Stral3e Nockher-
berg, so dal® hier direkte Zugdnge zu einer neuen StralRenbahn-Haltestelle
fir die Linie 27 und optional sogar auch fir die Linien 15/25 geschaffen
werden kénnen.

Zwischen dem S-Bf Kolumbusplatz und dem Ostbahnhof bleibt der
Eisenbahn-Sidring zwar 2-gleisig, aber er erfahrt eine grundlegende Sanie-
rung und Modernisierung, insbesondere hinsichtlich der Signaltechnik, die
eine sehr dichte Zugfolge erlauben soll. Der Fern- und Regionalbahnteil des
Ostbahnhofs (Gleise 6 bis 14) wird fir den Richtungsbetrieb umgebaut.
Zwischen Ostbahnhof und Leuchtenbergring werden zwei eingleisige
Uberwerfungsbauwerke errichtet, auf denen die S-Bahn-Ziige, vom Fern-
und Regionalbahnteil des Ostbahnhofs kommend, in das bestehende S-
Bahn-Gleissystem am Leuchtenbergring eingefadelt werden.

Zusammen mit den genannten Ausbaumalnahmen findet eine grundlegen-
de Larmsanierung des Eisenbahn-Sidrings statt, wobei insbesondere die
vorhandenen Eisenbahnbriicken, die fast alle aus Stahl gebaut sind und
somit zu einer extremen Larmabstrahlung fihren, durch ldrmarme Beton-
bricken ersetzt werden.

Der beschriebene Ausbau des Eisenbahn-Sidrings fihrt zugleich zu Vortei-
len im Personenfern-/Regional- und Guterzugverkehr, insbesondere zu einer
Fahrzeitverklrzung fir alle Fernziige zwischen Hauptbahnhof und Ostbahn-
hof und zu einer verbesserten Betriebsqualitat durch den Entfall von Fahr-
strallenkreuzungen am Ostbahnhof.
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Stufenkonzept des Siidring-Ausbaus

Anders als der Zweite S-Bahn-Tunnel, dessen Hauptast Laim - Leuch-
tenbergring nur nach dem Alles-oder-nichts-Prinzip er6ffnet werden kann,
bietet sich beim Ausbau des Eisenbahn-Sidrings ein Vorgehen in relativ
kleinen Baustufen an:

1. Stufe: Ausbau vom Westkopf S-Bf Laim bis Ostkopf S-Bf Heimeran-
platz, so dald zwei separate S-Bahn-Gleise entstehen

2. Stufe: Ausbau vom Ostkopf S-Bf Heimeranplatz bis Ostkopf Bf
Poccistra3e, so dald auch hier zwei separate S-Bahn-Gleise
entstehen

3. Stufe: Ausbau bzw. Streckensanierung ab Ostkopf Bf Poccistral’e bis
Ostbahnhof ohne zusatzliche S-Bahn-Gleise, Umbau des
Ostbahnhofs im Fern- und Regionalbahnteil zu einem Rich-
tungsbahnhof

4. Stufe: héhenfreie Einfadelung der S-Bahn-Gleise des Sidrings am
Westkopf des S-Bf Leuchtenbergring

5. Stufe: Komplettierung der 4-Gleis-Strecke zwischen Bf Poccistral3e
und S-Bf Kolumbusplatz

Dieses Stufenkonzept hat zur Folge, dal3 sofort nach Realisierung der
ersten Ausbaustufe der betreffende Streckenabschnitt fir den S-Bahn-
Betrieb voll verwendet werden kann. Mit jedem zusatzlich fertiggestellten
Teilstick wachst die zur Verfligung stehende neue S-Bahn-Streckenldnge
an. In der letzten Ausbaustufe ist darlberhinaus eine Verdichtung des S-
Bahn-Angebots vom 10-Minuten-Takt auf den 5-Minuten-Takt maoglich.

Nutzen auch fiir den Regional- und Fernverkehr

Vom Ausbau des Sidrings erzielt nicht nur die S-Bahn, sondern auch der
Regional- und Fernverkehr einen Nutzen: Der Fern- und Regionalbahnteil
des Ostbahnhofs wird zu einem betrieblich optimalen Richtungsbahnhof
umgestaltet und die zwei stdlichen Bahnsteige (Gleise 11 bis 14) erhalten
einen zeitgemalen Zustand sowie neue Zugange, die Fahrzeit der Fern- und
Regionalziige zwischen Hauptbahnhof - Ostbahnhof wird um 1 Minute ver-
kirzt und mit dem neuen Regionalbahnhof Poccistral3e entsteht die bislang
fehlende Umsteigemdglichkeit zwischen den Regionalziigen von/nach
Mihldorf sowie Rosenheim und den beiden wichtigsten U-Bahn-Linien
Minchens U3 und UG6.
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Vorteile fiir die Anwohner

Anders als der Zweite S-Bahn-Tunnel, der den betroffenen Anwohnern (im
Stadtteil Haidhausen) nur Nachteile beschert (Beldastigungen wahrend der
Bauphase, Angebots-Verschlechterungen beim zukinftigen S-Bahn-
Verkehr), verschafft der Ausbau des Eisenbahn-Sidrings den von den
BaumalRnahmen betroffenen Anwohnern grolRe Vorteile, insbesondere den
lang ersehnten Larmschutz, neue S-Bahnho6fe, einen neuen Regionalbahn-
hof sowie eine neue StralRenbahn-Haltestelle direkt "vor der Haustlr".
Deswegen ist zu erwarten, dall das Genehmigungsverfahren fir den
Sutdring-Ausbau ziligig durchgefihrt werden kann, was zugleich die Reali-
sierung des gesamten Vorhabens stark beschleunigt.

Baukosten des Siidring-Ausbaus und des Zweiten S-Bahn-Tunnels

Der beschriebene Ausbau des Eisenbahn-Siidrings erfordert Investitionen
von rund 370 Mio EUR. Wenn man davon ausgeht, dal3 ohnedies eine
Sanierung der vorhandenen Gleisanlagen und Eisenbahnbriicken des
Sudrings durchgefuhrt werden muld, reduziert sich der finanzielle Aufwand
fir die reinen AusbaumalRnahmen auf nur noch rund 220 Mio EUR. Bei die-
sen Kosten ist der Preisstand des Jahres 2006 zugrunde gelegt.

Demgegenliber belaufen sich die Investitionen zum Neubau des Zweiten
S-Bahn-Tunnels auf rund 1,6 Mrd EUR, ebenfalls mit Preisstand 20086,
wobei die moéglichen Untervarianten der Streckenflihrung dstlich der lIsar
keine gravierenden Kostenunterschiede aufweisen, so dal3 auch die Ende
2007 bekannt gegebene Umplanung fir den Bereich Haidhausen zu keinen
nennenswerten Einsparungen fihrt.

Wenn man die Preissteigerungen ab 2006 bis 2008 betrachtet, die laut
Statistischem Bundesamt fiir vergleichbare Bauwerke ca. 11% betragen, so
liegen die Investitionen fir den Sidring-Ausbau rund 400 Mio EUR und fir
den Zweiten S-Bahn-Tunnel bei knapp 1,8 Mrd EUR.

Da der Baubeginn fir beide Varianten voraussichtlich im Jahr 2010 liegen
wird und jeweils mit einer Bauzeit von rund 10 Jahren zu rechnen ist, mus-
sen auch die in den kommenden Jahren noch zu erwartenden Preissteige-
rungen berucksichtigt werden, wobei der Mittelwert zwischen dem Zeit-
punkt des Baubeginns und dem Zeitpunkt der Fertigstellung mal3geblich ist.
Diese zeitliche Mitte der Bauarbeiten ist das Jahr 2014, so dal3 bis dahin
noch 6 Jahre mit steigenden Baupreisen vergehen werden. Geht man von
einer jahrlichen Baupreissteigerung von 2% als unterem und von 5,5% als
oberen Eckwert aus, so sind bis 2014 zusétzliche Preissteigerungen von
12,6% bzw. 37,9% gegeniiber dem Preisstand 2008 zu erwarten. Bei einer
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jahrlichen Preissteigerung von 2% lassen sich somit folgende Baukosten fir
den Preisstand 2014 ermitteln: Sidring-Ausbau: rund 460 Mio EUR, Zwei-
ter S-Bahn-Tunnel: rund 2,0 Mrd EUR, also eine Kostendifferenz von Uber
1,5 Mrd zwischen beiden Hauptvarianten. Betréagt die Preissteigerung hin-
gegen 5,5% pro Jahr, so sind fir den Ausbau des Sidrings rund 560 Mio
EUR und fir die Tunnellésung fast 2,5 Mrd EUR aufzuwenden; die Kosten-
schere zwischen beiden Projekten erreicht somit fast 1,9 Mrd EUR.

Verglichen mit den Sudring-Ausbau erfordert der Bau des Zweiten S-Bahn-
Tunnels mehr als 4-mal so hohe Baukosten, und zwar unabhangig von der
Preissteigerung. Berlcksichtigt man aul3erdem die auch bei Realisierung
dieses Tunnelprojekts féllige Sanierung der Sudring-Infrastruktur, so sind
die Investitionen in den Zweiten S-Bahn-Tunnel sogar mehr als 7-mal so
hoch. Im Gegensatz zum Zweiten S-Bahn-Tunnel, der in der Standardisier-
ten Bewertung nur einen Nutzen-Kosten-Wert von knapp Uber 1,0 erreicht,
wird dieser Wert beim Sudring weit tber 2,0 liegen, selbst wenn man eine
wesentlich niedrigen Nutzen dieses Projekts verglichen mit der Tunnel-
Lésung unterstellen wirde.

Anders als der Zweite S-Bahn-Tunnel, der allein dem S-Bahn-Verkehr dient
und deshalb ausschlieRlich nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz zu finanzieren ist, stehen dem weitaus geringerem Investitionsvolumen
des Sidring-Ausbaus voraussichtlich auch Fordertépfe des Bundes-
verkehrswegeplans und der EU (TEN-Projekte) zur Verfigung.

Wenn anstelle des Zweiten S-Bahn-Tunnels der wesentlich kostenglinstige-
re Ausbau des Sudrings realisiert wird, er6ffnet sich ein finanzieller Spiel-
raum fUr andere wichtige Projekte, die in Minchen "in Wartestellung" lie-
gen - z.B. eine verbesserte Schienenanbindung des Flughafens und vor
allem die Beseitigung der Engpéasse auf vielen S-Bahn-AulRenstrecken.
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Anhang: Technische Daten zum Ausbau des Siidrings und Bau

des Zweiten S-Bahn-Tunnels

(Sudring alle Baustufen 1-5)

Ausbau

Einheit Sudring
Tunnelvolumen brutto Mio m 3 0,00
- davon Tunnelbahnhofe Mio m 3 0,00
Anzahl Uberwerfungsbauwerke — Stiick 6
Lange Stitzmauern km 2,00
Lange der neuen Gleise km 48,7
Anzahl Weichen (Neu-/Umbau)  Stick 106
Anzahl Aufzlige Stick 7
Anzahl Rolltreppen Stiick 21
Bahnsteig-Fléche oberird. ~ 1.000 m 2 207
Umzubauende S-Bahnhofe Stick 3
Neue S-Bahnhofe Stiick 2
Streckenlange von/bis
Bahnsteig-Mitte
- Laim bis Ostbahnhof km 8,9
- Laim bis Leuchtenbergring km 10,0
fahrplanméagige Fahrzeit incl. Zuschlage
- Laim bis Ostbahnhof min 9,0
- Laim bis Leuchtenbergring min 11,1*
* mit Halt am Ostbahnhof
Zum Vergleich: Fahrzeit bestehende Stammstrecke
incl. zukunftiger Haltepunkt Hirschgarten:
- Laim bis Ostbahnhof min 15,0
- Laim bis Leuchtenbergring min 171

62
5,8

9,0
8,7

9,0
8,8

1,61
0,47
2
1,45
33,0
59

1,42
32,7
71

66

8,1
9,1

8,0
8,7

neue
Var. Var.

1,77
0,59

Zweiter S-Bahn-Tunnel
urspr.
Var.

Kombi-

1,67
0,47
2
1,42
33,6
69
21
62

5,8 5,8

2
2

9,1
9,1

9,1
8,7
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