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2. Stammstrecke Minchen
Zentrales Element des Bahnknoten-!

Konzeptes

Der Freistaat Bayern und hier insbesondere Siidbayern mit der Européischen Metropolregion Miinchen
zdhlen zu den Wachstumsregionen in Deutschland. Vor allem in den 32 Landkreisen und Stidten, die
sich zur Europdischen Metropolregion Miinchen zusammengeschlossen haben, wird eine zunehmende

bis stark zunehmende Bevdélkerungsentwicklung prognostiziert.

B Diese Entwicklung lasst sich jedoch nur
erfolgreich gestalten, wenn man dem da-
mit einhergehenden Mobilitdtswachstum
gerecht wird. Dies erfordert leistungsfahige
Verkehrswege, die eine 6kologisch sinnvolle
Gestaltung des Mobilitdtswachstums ermég-
lichen. Dabei muss der S-Bahn - als Riickgrat
des offentlichen Verkehrs zwischen der Lan-
deshauptstadt Miinchen und der Region -
besonderes Augenmerk gewidmet werden.

1.S-BAHN ALS MOBILITATSGARANT

Bei der Gestaltung der Mobilidt kommt der S-
Bahn als Ruckgrat des offentlichen Verkehrs
zwischen der Landeshauptstadt Miinchen
und der Region eine herausragende Rolle
zu. Seit ihrer Inbetriebnahme 1972 haben
sich die Fahrgastzahlen kontinuierlich nach
oben entwickelt. Heute fahren taglich rund
800000 Fahrgéste mit der Miinchner S-Bahn.

Damit nutzen zwei von drei Fahrgésten im
bayerischen Schienenpersonennahverkehr
die S-Bahn Miinchen.

Der Erfolg der S-Bahn in den zuriicklie-
genden mehr als vier Jahrzehnten bringt das
System heute jedoch an die Grenzen seiner
Leistungsfihigkeit. Um die S-Bahn wieder
zuverldssiger und fiir die Zukunft leistungs-
fahiger zu machen, muss die Infrastruktur
ausgebaut werden. Dabei ist dem Herzstiick
des Systems — der Stammstrecke — besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Denn ohne zu-
sdtzliche Kapazitdten im Stammstreckenbe-
reich lassen sich die Erwartungen an ein zu-
kunftsfahiges S-Bahn-System nicht erfiillen.

2. ENTWICKLUNGSKONZEPT FUR
DEN BAHNKNOTEN MUNCHEN

Im'Rahmen umfangreicher Untersuchungen
hat sich eine 2. Stammstrecke in unmittel-
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die Storanfélligkeit des S-Bahn-Systems
reduzieren,

die Plinktlichkeit verbessern,

zusatzliche Kapazitat fur Taktverbesse-
rungen schaffen,

die Nachfrage durch neue Fahrgéste
steigern und damit den Autoverkehr re-
duzieren,

insgesamt eine verkehrliche Entwick-
lungsperspektive fur die Metropolregion
schaffen.
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Das Projekt 2. Stammstrecke umfasst ne-
ben einer rd. 10 km langen weitgehend im
Tunnel verlaufenden Neubaustrecke zwi-
schen Laim und Leuchtenbergring mit den
Zwischenstationen Hauptbahnhof, Marien-
hof und Ostbahnhof auch die sogenannten
Netzergdanzenden MafBnahmen:

- 2. Gleis Steinebach - Seefeld-Hechen-
dorf

- Wendegleis WelBling

- Niveaufreier Ausbau der Abzweigstelle
Westkreuz

- Erweiterung Linienférmige Zugbeein-
flussung (LZB) Bahnhof Pasing

- Fahrzeitverkiirzung zum Flughafen (Er-
tlichtigung auf 140 km/h)

- Zusétzlicher Bahnsteig in Markt Schwa-
ben

-> 2.Gleis im Bereich St. Koloman.

In der Offentlichkeit diskutierte Alternativen
fir eine 2. Stammstrecke, wie zum Beispiel
ein S-Bahn-Sudring, verfehlen die verkehrs-
politischen Zielsetzungen und konnten
auch nur ein deutlich schlechteres Nutzen-
Kosten-Verhiltnis erreichen.

Die Bayerische Staatsregierung hat un-

ter Beriicksichtigung der Untersuchungen,
fachlichen Empfehlungen und der Ergeb-
nisse einer Landtagsanhérung im Frithjahr
2010 ein Entwicklungskonzept vorrangiger
Vorhaben fiir den Bahnknoten Miinchen
beschlossen. Zentrale und prioritire MaR-
nahme des Bahnknoten-Konzeptes ist die
2. Stammstrecke.

Das Bahnknoten-Konzept umfasst ne-
ben der 2. Stammstrecke die Verbesserung
der Schienenanbindung des Flughafens
Minchen, den Ausbau der Strecke Miin-
chen-Mihldorf-Freilassing, den Ausbau
der S4 West zwischen Pasing und Eichenau,
fjie S7-Verlingerung nach Geretsried, den
Inzwischen realisierten Ausbau der Linie A
2wischen Dachau und Altomiinster und wei-
tere MaBnahmen zur Steigerung der Leis-
tungsfshigkeit des Schienenverkehrs. Die
Politisch ebenso bedeutsamen MaBnahmen
bauen auf der 2. Stammstrecke auf und er-
feichen nur durch das dadurch mdoglich wer-
dende, bessere Verkehrsangebot den fiir die
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Aufkommens-
schwerpunkt

Innenstadt

(Quelle: Intraplan)

BILD 3: Zielkonzept von Regional-S-Bahnen

Finanzierung notwendigen volkswirtschaft-
lichen Nutzen.

Mit der sukzessiven Realisierung der
Vorhaben aus dem Bahnknoten-Konzept
der Bayerischen Staatsregierung kann den
zuklinftigen Erwartungen an den Schie-
nenpersonenverkehr in der Metropolregion
Munchen und ganz Sudbayern in verkehr-
lich sinnvollen Schritten Rechnung getragen
werden.

3.S-BAHN MIT 2. STAMMSTRECKE

Mit der Inbetriebnahme der 2. Stammstre-
cke kann ein besseres Angebotskonzept bei
der S-Bahn realisiert werden. Dieses Konzept
sieht vor, sukzessive den bisher angebote-
nen 20-Minuten-Takt auf einen ganztégigen
15-Minuten-Takt umzustellen. Zusatzlich
kommen auf Linien, die Uber eine entspre-
chend leistungsfahige Infrastruktur und
verkehrliche Nachfrage verfugen, Express-
S-Bahnen im 30-Minuten-Takt hinzu.

(Quelle: SMA)

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis fir die
2. Stammstrecke ist bereits im Startkonzept
deutlich positiv und unterstreicht damit die
volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit des Vor-
habens. Hier gelingt es bereits, rund 50000
Personenfahrten pro Tag mehr fiir den Of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu
gewinnen.

Mit dem schrittweise nach Inbetriebnah-
me der 2. Stammstrecke geplanten weiteren
Ausbau der Verkehrsbedienung insbesonde-
re durch Einflihrung von Express-S-Bahnen
auf wichtigen Zulaufstrecken nach Minchen
wird sich die Zahl der zusétzlichen Fahrgaste
weiter erhdhen. Zugleich wird die Betriebs-
qualitdt der Mlnchner S-Bahn mit der Ent-
lastung der heute in der Hauptverkehrszeit
voll ausgelasteten bestehenden Stammstre-
cke deutlich verbessert.

Mit den Express-S-Bahnen, welche in wei-
teren Ausbaustufen des Bahnknoten-Kon-
zeptes auch in die Metropolregion gefiihrt
werden sollen, lassen sich im Stadt-Umland-
Verkehr Fahrzeitverkiirzungen von zum Teil »
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mehr als 10 Minuten realisieren. Die Fahr-
zeitgewinne flihren dazu, dass gerade im
AuBenbereich der S-Bahn viele Fahrgéste als
neue OV-Nutzer gewonnen werden kénnen.
Zudem kodnnen mit den geplanten Express-
S-Bahnen aus der Metropolregion zum Teil
Regionalverkehre ersetzt werden, was zu
einer Entlastung des Miinchner Hauptbahn-
hofs beitragen kann.

4. REALISIERUNG DER
2. STAMMSTRECKE

Die 2. Stammstrecke hat eine Gesamtlan-
ge von rund 10 km und quert in West-Ost-
Richtung die Innenstadt von Miinchen. Sie
bindet im Westen im Bahnhof Laim und im
Osten im Bahnhof Leuchtenbergring in die
bestehenden Gleisanlagen ein.

Ostlich des Bahnhofs Laim verlaufen die
beiden Gleise der 2. Stammstrecke oberir-
disch rund 2 km parallel zu den Gleisen der
bestehenden Stammstrecke und werden
mit dieser mittels Uberwerfungsbauwerken
héhenfrei verkniipft. Kurz vor dem Bahnhof
Donnersbergerbriicke tauchen die Gleise
ab und verlaufen in zwei eingleisigen Tun-
nelrdhren unterhalb des Gleisvorfeldes des
Hauptbahnhofes zum neuen Haltepunkt
Hauptbahnhof Bahnhofplatz unterhalb des
Empfangsgebdudes. Im Anschluss unter-
fihrt die Trasse die innerstadtische Bebau-
ung, passiert das unterirdische Bauwerk von
S- und U-Bahn am Karlsplatz sowie den Lieb-
frauendom und erreicht in Stadtmitte beim
Rathaus den neu zu erstellenden Haltepunkt
Marienhof. AnschlieBend folgt die Trasse der
MaximilianstraBe, unterquert die Isar sowie

die Parkanlagen am Maximilianeum und’

verlauft in einem siidlichen Bogen unterhalb
des Stadtteils Haidhausen mit seiner dich-

5 Laim Z

ten Wohnbebauung in Richtung Ostbahn-
hof. Dort wird unterhalb des Orleansplatzes
der Haltepunkt Ostbahnhof tief erreicht. Im
verbleibenden Streckenabschnitt steigt die
Trasse zur Oberflache an und bindet in den
stidwestlichen Kopf des Bahnhofs Leuchten-
bergring ein.

Die Streckentunnel und die unterirdi-
schen Stationen liegen weitgehend in einer
Tiefe von rund 40 m unter Straenniveau, da
im Streckenverlauf zahlreiche bestehende
U-Bahnlinien bzw. -stationen, der Tunnel der
bestehenden Stammstrecke sowie diverse
tiefgegriindete Bauwerke zu unterfahren
sind. Damit liegen die Tunnelbauwerke der
2. Stammstrecke mit Ausnahme der Portal-
bereiche durchgéngig im Tertidr.

Die beiden rund 8 km langen Streckentun-
nel weisen einen Kreisquerschnitt mit einem
Durchmesser von rund 8,4 m auf und wer-
den zwischen den beiden Startbaugruben
im Bereich Donnerbergerbriicke und Leuch-
tenbergring mit insgesamt vier Vortriebs-
maschinen aufgefahren. Die Herstellung der
verbleibenden kurzen Tunnelabschnitte bis
zu den Portalen erfolgt in offener bzw. De-
ckelbauweise als Rechteckquerschnitte. Als
Oberbau kommt eine Feste Fahrbahn zur
Anwendung, die zur Minimierung von Er-
schiitterungsemissionen in Teilabschnitten
als Masse-Feder-System ausgebildet wird.

Um eine maximale Fluchtweglénge von
300 m sicherzustellen, werden in einem Ab-
stand von maximal 600 m insgesamt acht
Notausginge zwischen den Portalen und
Stationen angeordnet.

Unmittelbar dstlich der Unterquerung der
Isar wird im Bereich der Maximiliansanlagen
ein Abzweigbauwerk in Spritzbetonbauwei-
se erstellt. Das Abzweigbauwerk, in das auch
einer der Notausgange integriert wird, dient
der Option, zu einem spateren Zeitpunkt die

Hauptbahnhof g4 Marienhof fiESgss
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aus Richtung Suden nach Minchen fiihre
den S-Bahnlinien ebenfalls in die 2. Stamm,.
strecke leiten zu konnen. Um die Anbin:
dung dieser Linien fiir beide Gleise aus der.
gleichen Richtung zu ermdglichen, werdey’
die beiden ansonsten parallel liegenden:
Streckentunnel der 2. Stammstrecke in die-;
sem Abschnitt in unterschiedlichen Héhen
gefihrt.
Die beiden bestehenden oberirdischen‘
Stationen Laim und Leuchtenbergring die-:
nen kinftig der Verkniipfung von bestehe
der und 2. Stammstrecke. Durch maxima}:
einmaliges Umsteigen am selben Bahnsteig;
konnen alle S-Bahnstationen im Innenstad
bereich erreicht werden. Dazu werden im
Bahnhof Laim die Bahnsteige neu erstellt]
und um eine Bahnsteigkante erweitert. Am;
Bahnhof Leuchtenbergring wird ein Bah
steig in neuer Lage erstellt. Die Gleisanlagen
werden nahezu vollstdndig umgebaut und
am Leuchtenbergring um ein Gleis erw
tert. Parallel realisiert die Stadt Miinchen
Laim die sogenannte ,Umweltverbundrd
re” fur den stadtischen Nahverkehr und a
Leuchtenbergring eine FuB3- und Radwegs
briicke Uber alle Gleise.
Die drei unterirdischen Stationen liegen
an den zentralen Verkehrsknoten der Stad
Miinchen und erméglichen eine enge Ve
knlpfung der 2. Stammstrecke mit dem 6
fentlichen Nahverkehr, am Hauptbahnh
und Ostbahnhof zusétzlich auch mit dems
Regional- und Fernverkehr.
Der Haltepunkt Hauptbahnhof Bahnhof-?‘i
platz liegt zentral unter dem Empfangsg
biaude des bestehenden Hauptbahnhofes
sowie unter dem ostlich liegenden Bahnhof:
platz. Entsprechend dem prognostizierter
hohen Verkehrsaufkommen wird die 210
lange Bahnsteigebene mit den beiden Gl
sen mit einem rd. 15 m breiten Mittelbahn:

Leuchtenbergring
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BILD 4:
2. Stammstrecke

(Quelle: DB)
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BILD 5: Haltepunkt Hauptbahnhof

steig fur Einsteiger und zwei 4 m breiten
AuBenbahnsteigen fir Aussteiger erstelit.
Der sich ergebende dreischiffige Stations-
querschnitt mit einer Gesamt-Querschnitts-
fliche von rund 330 gm wird Gberwiegend
in Spritzbetonbauweise aufgefahren.

Die 41 m unter der Oberfliche gelegene
Bahnsteigebene wird (ber den als Recht-
eckschacht mit den AuBenabmessungen
von rund 60 x 40 m ausgebildeten Zentra-
len Aufgang im westlichen Drittelspunkt
erschlossen, in dem die Fahrtreppen und
Schnellaufziige offen angeordnet werden.
‘% Der Aufgang SchiitzenstraBe am 6stlichen

Stationsende erméglicht die schnelle Er-

reichbarkeit des Karlsplatzes und dient dar-

lber hinaus als Notausgang. Der zweite Not-

~ ausgang wird mit Stollen und einem Schacht

zur Oberflache am westlichen Stationsende
angeordnet.

Die Tiefenlage der S-Bahnstation ist durch
die bestehende U-Bahnstation der U1/U2
“unterhalb des Bahnhofplatzes bedingt, de-
en quer zur 2. Stammstrecke angeordneten
“Bahnsteige mit vier Gleisen in einer Tiefe

von rund 27 m liegen. Die Unterfahrung der

U-Bahnstation mit den Bahnsteigrohren er-

fordert umfangreiche bergménnisch zu er-
. stellende SicherungsmaBnahmen aus einem
zwischen dem Empfangsgebaude und dem
U-Bahnbauwerk angeordneten Startschacht
heraus sowie die Beibehaltung eines Erd-
kerns in der Langsachse der S-Bahnstation
2ur Abtragung der vertikalen Lasten.

Die analog zum Hauptbahnhof ausgebil-
dete Bahnsteigebene des Haltepunktes Ma-
rienhof mit einem Mittelbahnsteig und zwei
AuBenbahnsteigen liegt mittig unterhalb
des nicht bebauten Marienhofes, unterhalb
der zwei Streckentunnel der U-Bahnlinien
U3/U6 sowie an den Bahnsteigenden unter-
halb bestehender Bebauung in einer Tiefe
von rund 38 m.

Die Bahnsteigebene wird (iber ein zent-
rales Zugangsbauwerk in Stationsmitte er-
Schlossen, welches als Rechteckschacht mit

€N Abmessungen von rund 65 x 55m in
l)eflkelbauweise erstellt wird. Da die Bahn-
Steigenden aufgrund der Bebauung nicht
Mit der Oberfliiche verbunden werden kén-

WW.eurainress.de/etr

nen, fiihren separate Stollen als Rettungswe-
ge zurlick zu den Fluchttreppenhiusern am
Zentralen Zugangsbauwerk.

Die Bahnsteigebene des Hp Ostbahnhof
tief liegt unterhalb des Orleansplatzes sowie
einer U-Bahnstation (U5) in einer Tiefe von
35 m. Sie besteht aus zwei bergméannisch
zu erstellenden Réhren mit jeweils einem
innenliegenden Seitenbahnsteig, die beide
{iber Querschldge miteinander verbunden
sind. Zwei als Schachte in Deckelbauweise
erstellte Aufgangsbauwerke zwischen den
Roéhren erschlieBen die Bahnsteigebene von
dem bestehenden Ostbahnhof und vom
Orleansplatz aus.

5. KOSTEN

Die Kosten fiir die 2. Stammstrecke wurden
von der Deutschen Bahn auf der Grundlage
einer angenommenen Inbetriebnahme im
Jahr 2019 mit 2047 Mio. € ermittelt. Ferner
ist ein Risikobudget von 500 Mio. € vorge-
sehen. Diese Kostenermittlung bestitigte
auch die bei der Obersten Baubehéorde im
Bayerischen Staatsministerium des Inneren,
fiir Bau und Verkehr eingerichtete Experten-
gruppe zur Kostenplausibilisierung fiir die
2. Stammstrecke.

Die aktuell von der Deutschen Bahn be-
nannte Zahl in Hhe von 2570 Mio. € fiir die
2. Stammstrecke enthélt zum einen rund
250 Mio. € fur Risiken aus dem zwischen
Freistaat und Deutscher Bahn vereinbarten
Risikobudget. Die Bahn handelt hier nach
dem kaufmé@nnischen Vorsichtsprinzip, in
dem sie einen Teil der Risiken in die Kosten-
darstellung mit einschliet. Zum anderen
ergeben sich rund 270 Mio. € aus unterstell-
ten allgemeinen Preissteigerungseffekten
(Inflation) , da die Deutsche Bahn aufgrund
des derzeitigen Projektstandes von einer In-
betriebnahme nach dem Jahr 2022 ausgeht.
Kostenentwicklungen aufgrund von inhalt-
lichen Projektanpassungen liegen nicht vor.
Die technischen Planungen der Deutschen
Bahn zeigen sich als belastbar.

Der Freistaat strebt Ende 2015/Anfang
2016 eine endgiiltige Finanzierungsent-

(Quelle: DB)

scheidung zur 2. Stammstrecke auf Basis ei-
ner abschlieBenden Kostenermittlung unter
Berlicksichtigung von Planfeststellungsbe-
schliissen und erster Ausschreibungsergeb-
nisse der HauptbaumaBnahmen an. Bei aller
Notwendigkeit der 2. Stammstrecke will der
Freistaat unkalkulierbare finanzielle Risiken
vermeiden. €

» SUMMARY

Second backbone line for Munich
Central element in the railway inter-
change concept

The Free State of Bavaria is one of Ger-
many’s growth regions, and that applies
especially to Southern Bavaria with the
European Metropolitan Region of Mu-

nich (EMM), an amalgamation of 32 rural
districts and towns. Population growth, and
even strong growth, is forecast for it. Such
a development can, however, only be han-
dled successfully if the accompanying in-
crease in mobility is effectively channelled
as well. This calls for efficient, high-capacity
transport routes to give an ecologically
meaningful shape to this mobility growth.
In this respect, particular attention must

be paid to the S-Bahn, as the backbone of
public transport between the state capital
of Munich and the region around it.
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