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Offentliche Sitzung

I.  Vortrag der Referentin

1. Anlass und Untersuchungsziel

Zustandig fur die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaR § 4

Ziffer
9 b der Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Ausschuss fur
Stadtplanung und Bauordnung.

Alle Prognosen fir die Region Minchen gehen davon aus, dass sowohl die Be-
vOlkerung als auch die Arbeitsplatze in Zukunft weiter zunehmen werden, vor
allem im Umland.

Durch die daraus zu erwartende stetige Zunahme des Stadt- Umland- Verkehrs

entsteht zunehmend Handlungsdruck zur Starkung der Angebote im Umweltver-
bund, nicht zuletzt um einer weiteren Belastung durch Larm und Abgase des mo-
torisierten Individualverkehrs entgegenzuwirken. Das Riickgrat des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) im Stadt- Umland - Verkehr bildet das S-Bahn- Sys-
tem mit der S-Bahn Stammstrecke, welches nach seiner nunmehr fast 30- jahrigen
Geschichte nur noch wenig Spielraum fir Kapazitatserweiterungen zul&sst.

Urspringlich war die S-Bahn fir 230.000 Fahrgaste/Tag ausgelegt, heute be-
fordert sie Giber 700.000 Fahrgaste/Tag. Sie zeigt deutliche Uberlastungserschei-
nungen und eine erhdhte Storanfalligkeit.

Seit 1996 ist der Freistaat Bayern Trager des Schienenpersonennahverkehrs. Das
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Bayerische Staatsministerium fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr und die DB
AG sind um Verbesserungen bemiiht.

Far die Zukunft gilt es daher — Uber die derzeit in Umsetzung befindlichen Aus-
baumalRnahmen des sog. 520 Mio. DM- Paketes hinaus - das S-Bahn- System fir
einen 10 Minuten- Takt auf allen AuRendsten zu ertiichtigen. Betriebsstérungen
auf der hochbelasteten Stammstrecke mussen durch eine Alternativstrecke um-
fahren werden kdnnen. Nur eine 2. S-Bahn- Stammstrecke bietet hierfiir die not-
wendigen Kapazitdten. Dazu stehen zwei grundsatzliche Handlungsoptionen of-
fen. Der Bau eines 2. S-Bahn Tunnels ndrdlich der bestehenden Stammstrecke
oder der Ausbau des bestehenden zweigleisigen DB-Sudrings auf vier Gleise.

Die im Auftrag vom Freistaat Bayern unter Beteiligung der Landeshauptstadt
Munchen vergebene nunmehr vorliegende Untersuchung der Firmen Deutsche
Eisenbahn Consult und Obermeyer und Intraplan hat die Zielsetzung, die fur eine
solche InfrastrukturmalRnahme wesentlichen Eigenschaften

- Verkehrswert,

- fahrplan- und bautechnische Machbarkeit,

- planungsrechtliche Durchsetzbarkeit und

- Auswirkung auf die Umwelt

herauszuarbeiten und beide in Frage kommenden Varianten vergleichend gegen-
Uberzustellen.

2. Bisherige Untersuchungen

Die beiden Lésungsansatze zur Schaffung einer neuen S-Bahn Verbindung durch
die Innenstadt - 2. S-Bahn-Tunnel und S-Bahn-Sudring - wurden bereits in der
Vergangenheit in unterschiedlichen Untersuchungstiefen bearbeitet.

2.1 Erganzungsuntersuchung S-Bahn im Rahmen des Projektes Minchen 21

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiur das Projekt Minchen 21 wurden im Jahr
1999 auch die Méglichkeiten fur die Verbesserung bzw. fur die Ertiichtigung der
S-Bahn im Bereich der S-Bahn- Stammstrecke ergdnzend mitbetrachtet. Basis
hierzu sollte die so genannte Alternative A des Projektes Munchen 21 sein, bei
der der Hauptbahnhof als Durchgangsbahnhof in Tieflage neu erstellt wirde.
Hierbei werden zwischen dem Hauptbahnhof und dem Ostbahnhof vier Gleise als
unterirdische Verbindungsstrecke mit einem City- Halt am Sendlinger Tor unter-
stellt.

In der Ergdnzungsuntersuchung S-Bahn wurden drei Handlungsalternativen un-
tersucht.

- Mitbenutzung des City- Tunnels des Projektes Minchen 21 durch die S-Bahn,
- Mitbenutzung des Sud- Ringes durch die S-Bahn, der durch das Projekt Miin-
chen 21

entlastet wird
- S-Bahntunnel neu.

Die ersten beiden Aufgabenstellungen beinhalten die Mitbenutzung von be-
stehenden oder neu zu erstellenden Anlagen. Das Projekt S-Bahntunnel neu
ermoglicht eine von anderen Bahnverkehren unabhangige, reine S-Bahn-Ldsung.

Der Stadtrat wurde tber den Inhalt der Ergdnzungsuntersuchung S-Bahn mit Be-
kanntgabe in der Sitzung des Ausschusses flr Stadtplanung und Bauordnung am
03.03.1999 unterrichtet.

Im Ergebnis wurden die Lésungsansatze ,Mitbenutzung des City- Tunnels” bzw.
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Mitbenutzung des Sidringes” als nicht zielfiuhrend hinsichtlich der verkehrlichen
Wirkungen und Kosten eingestuft.

2.2 S-Bahn - Sutdumfahrung

Fur eine S-Bahn- Sidumfahrung war bereits 1995 im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Munchen eine technische Strukturplanung und eine larm- und erschutte -
rungstechnische Machbarkeitsstudie durch die Firma Dorsch Consult erstellt
worden. Bei dieser Strecke zwischen Laim und Ostbahnhof handelt es sich grund-
séatzlich um eine Durchmesserlinie, durch die die Innenstadt umfahren wird, d.h.
diese wird nicht wie auf einem Ring umrundet. Der Begriff des S-Bahn- Sidrings
hat sich allerdings auch im allgemeinen Sprachgebrauch eingeblrgert, so dass
statt des 1995 verwendeten Begriffes der S-Bahn- Sidumfahrung diese Variante
kunftig ,S-Bahn- Sudring” genannt wird.

Das positive Ergebnis der o. g. Studie zur S-Bahn Stidumfahrung wurde dem
Stadtrat mit Bekanntgabe in der Sitzung des Ausschusses fir Stadtplanung und
Bauordnung am 19.07.1995 vorgelegt, wobei folgende als ndchstes durchzufih -
rende Schritte fir die weiteren Planungen genannt wurden:

e Erstellung einer Nachfrageprognose,

e Aufstellen eines Betriebskonzeptes,

e Klarung rechtlicher Fragen sowie Fragen der Durchsetzbarkeit,

* Vertiefung der technischen Strukturplanung ( betreffend die Bereiche
Reifenstuel- stral3e und Ostbahnhof ).

Dariiber hinaus hat sich inzwischen die Notwendigkeit ergeben, den Bereich
Heimeranplatz neu zu Uberplanen, da sich die Planungen zur Sendlinger Spange
inzwischen konkretisiert haben (vgl. Ausfihrungen unter Ziffer 4.1 ).

2.3 Entwicklung der aktuellen Aufgabenstellung

Im Rahmen der derzeit in Umsetzung befindlichen ersten Ausbaustufe des S-
Bahn- Systems (sog. 520 Mio. DM- Programm) ist die Einfihrung eines 10 Minu-
ten- Taktes auf drei westlichen (S2, S3, S5) und zwei 6stlichen Aul’enasten (S 2,
S5) vorgesehen. Aufgrund verzégerter Planungen im Zusammenhang mit der
(Fernverkehrs- )Ausbaustrecke Nirnberg- Ingolstadt- Minchen verschiebt sich die
Einfuhrung des 10- Minuten- Taktes auf der S2 um ein Jahr auf 2005.

In einer zweiten Ausbaustufe zur Einfihrung des 10- Minuten- Taktes auch auf
den Ubrigen Strecken (S 1- Ost, S4- Ost, S6-West, S1- West, S8-Ost) ist neben
dem Ausbau der jeweiligen AuBRenstrecken der Bau einer zweiten S-Bahn- Durch-
messerlinie durch die Innenstadt erforderlich. Auf der Strecke der S7 wird der 10
Minuten Takt im Abschnitt Heimeranplatz — Solln durch Uberlagerung mit dem
geplanten 20 Minuten- Takt der “Sendlinger Spange“ bereits im Rahmen des
520 Mio. DM- Programmes erreicht.
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Die Kapazitaten der Stammstrecke stellen sich derzeit und fir die Planungshori-
zonte 2005 und 2010 — 2020 wie folgt dar:

Tabelle 1: Kapazitaten der S-Bahn zwischen Laim Ostbahnhof

Ausbaustufen Bestand I. Stufe Takt 10 Il. Stufe Takt 10
2001 bis 2005 2010 —2020

Zlge je Stunde 24 30 (geplant) 42 erforderlich

und Richtung (max. moégl. 33)

Quelle: Zusammenfassung der Machbarkeitsstudie 2.S-Bahn Tunnel/S- Bahn Sidring; Méarz 2001

Daraus ergibt sich, dass die zweite Ausbaustufe des S-Bahn- Systems allein mit
der vorhandenen S-Bahn- Stammstrecke nicht realisierbar ist. Zudem ist bereits
heute eine hohe Stéranfalligkeit der S-Bahn- Stammstrecke gegeben, die sich auf
die Qualitat des gesamten S-Bahn- Systems negativ auswirkt. Hinzu kommen die
durch den Mischbetrieb mit dem Regional- und Fernverkehr auf zahlreichen Stre-
cken im Aul3enbereich verursachten Storungen, die jedoch im Rahmen der Um-
setzung des 520- Mio.- Programms in den Bereichen Minchen Laim — Dachau (S
2- West), Giesing — Deisenhofen (S 2- Ost) und Zorneding — Ostbahnhof (S5- Ost)
beseitigt werden.

Vor diesem Hintergrund haben der Freistaat Bayern, vertreten durch das Baye-
rische Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie und die Landes-
hauptstadt Minchen, vertreten durch das Referat fir Stadtplanung und Bauord-
nung, sowie die MVV GmbH gemeinsam weitere Untersuchungen vergeben, die
die Alternativen

— neuer S-Bahn-Tunnel in Parallellage nérdlich zur vorhandenen Stammstrecke

— Neubau zweier S-Bahn- Gleise in Parallellage zum Sudring

unter technischen, betrieblichen, verkehrlichen, stadtstrukturellen und Durch-
setzbarkeitsgesichtspunkten prifen und vergleichend bewerten sollen.

Mit diesen Untersuchungen wurden die folgenden Firmen beauftragt:

« die verkehrstechnische und betriebliche Untersuchung inclusive Kostenbe-
trachtung an

Obermeyer Planen und Beraten sowie die Deutsche Eisenbahn Consult ( DEC),
« die Verkehrsuntersuchung mit Verkehrsprognose an Intraplan, Consult ( Itp ),
« die Abschéatzung der planungsrechtlichen Durchsetzbarkeit an die Rechts-
anwalts-

kanzlei Meidert und Prof. Versteyl vertreten durch Herrn Dr. Birkl.

Das Planungsreferat hat dabei —neben o0.g. Voruntersuchungen — Grundlagen fir
die stadtstrukturellen und naturschutzrechtlichen Betrachtungen beigesteuert, die
insbesondere in die Abschatzung der planungsrechtlichen Durchsetzbarkeit ein-
geflossen sind.

Die inhaltlichen Abstimmungen zum Beispiel Gber Trassenfiihrungen, Lage der
Haltepunkte etc. erfolgte in einem Arbeitskreis, in dem neben den Werkauftrag-
nehmern, Vertreter des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Technolo-
gie und Verkehr, des Planungsreferates, der MVV GmbH, der Bayerischen Eisen-
bahngesellschaft und der Deutschen Bahn AG (DB AG) vertreten waren.

Zur Festlegung der Aufgabenstellung sowie zu der im Rahmen der Untersuchung
erforderlichen grundsatzlichen Klarung neuer Fragestellungen wurde ein
Lenkungskreis unter Leitung von Herrn Ministerialdirigenten Wellner und Frau
Stadtbauratin Thalgott einberufen. Hierin wurde unter anderem die Eingrenzung
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des Aufgabenspektrums der Untersuchungen sowie die Trassenfihrung unter
dem Containerbahnhofgeléande einvernehmlich geregelt.

Die Projektsteuerung (Einladungen, Protokollierung der Besprechungen, Uberwa-
chung der Aufgabenerledigung, Vereinheitlichung der Aufbereitung von Un-
terlagen) wurde von DEC wahrgenommen. Insgesamt konnte seit der Beauf-
tragung ab Herbst 2000 in Gberschaubarer Zeit der Variantenvergleich vorge-
nommen werden.

Das Gutachten wurde in einer Lenkungskreissitzung am 19.03.2001 von den Auf-
tragnehmern prasentiert und in einer Kurzfassung am 30.03.2001 ubergeben. Die
Ergebnisse und deren Wurdigung kénnen nunmehr dem Stadtrat zur Beschluss-
fassung vorgelegt werden.

3. Ergebnisse Verkehrsuntersuchung

Fir beide Varianten wurden federfuhrend durch die MVV GmbH Bedienungskon -
zepte entwickelt die der Verkehrsuntersuchung, der fahrplantechnischen Mach-
barkeitsstudie und den technischen Planungen zugrundegelegt wurden.

3.1 Vorgaben

Das Linienkonzept des S-Bahn- Sudrings sieht eine Fihrung der Verstarkerlinien
in der Hauptverkehrszeit lUber den Sudring vor, wahrend der 20 Minuten Grund-
takt Uber die bestehende Stammstrecke gefiihrt wird. Das Fihren von kompletten
Linien Uber den Sudring wurde nicht weiterverfolgt, da eine derartige Umfahrung
der Innenstadt deutlich negative verkehrliche Ergebnisse aufwies. Die Verstarker -
linien fur die Relation Innenstadt - Giesing mussen lber die bestehende Stamm-
strecke gefuhrt werden, da eine Zugfihrung vom Sudring nach Giesing auf Grund
fehlender Wendemdglichkeiten am Ostbahnhof nicht mdglich ist. In der Normal-
verkehrszeit wurde fir die Andienung der Haltepunkte am Sidring der Verkehr
eines S-Bahn Shuttle zwischen Pasing und Ostbahnhof im 10 Minuten Takt tber
den Sudring unterstellt.

Fir den S-Bahn Sudring wurde folgende Haltestellenabfolge zugrundegelegt:
Laim - Friedenheimer Bricke — Heimeranplatz — Poccistrale — Kolumbusplatz —
Ostbahnhof.

Fur den 2. S-Bahn Tunnel ist auf Grund der Innenstadtlage auch die Fiuhrung
kompletter Linien Uber die neue Trasse verkehrlich denkbar. Daher konnten die
S-Bahn- Linien zwischen bestehender S-Bahn Stammstrecke und dem 2. S-Bahn-
Tunnel annédhernd gleich aufgeteilt werden. Linien der Relation Innenstadt —
Giesing werden in dieser Variante ausschlie3lich tGber den 2. S-Bahn- Tunnel ge-
fuhrt, um das Wenden der Zige aus der bestehenden S-Bahn- Stammstrecke in
Richtung Giesing (wie heute) zu vermeiden, da dies zu einer deutlichen Betriebs-
vereinfachung fuhrt und die Trassierung des 2. Tunnels dies erméglicht.

Im Bereich des ehemaligen Containerbahnhofsgelédndes wurde die Variante 2. S-
Bahn- Tunnel in zwei Untervarianten untersucht:

Variante A, Arnulfpark, mit den Haltepunkten:

Laim — Friedenheimer Briicke — Arnulfpark - Hauptbahnhof — Marienhof — Ma-
ximiliansstraf3e — Ostbahnhof.

Bei der Variante A befindet sich das Tunnelportal westlich der Donners-
bergerbricke, d.h., dass diese Variante durch die komplett unterirdische
Trassenfihung im Bereich des ehem. Containerbahnhofsgelandes fiir die stad-
tebauliche Entwicklung dort gut vertraglich ist. Ergdnzend wurden die Halte-
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punkte Arnulfpark, Friedenheimer Bricke und Maximiliansstral3e sensitiv hin-
sichtlich lhres Verkehrspotentials Gberprift.

Variante S2, Stammstreckennaher Verlauf mit den Haltepunkten:

Laim — Friedenheimer Bricke — Donnesbergerbriicke —Hackerbriicke —Haupt-
bahnhof — Marienhof - Maximilianstrae — Ostbahnhof.

Die Trasse der Variante S2 liegt zwischen der Donnesbergerbriicke und der
Hackerbriicke an der Oberflache. Fir die stadtebauliche Entwicklung wirde die
Weiterverfolgung dieser Variante nicht nur eine Verzégerung des gesamten Pla-
nungsprozesses mit sich bringen, sondern auch erhebliche Einschrankungen fur
eine spatere Nutzung

(z.B. LA&rmemissionen).

3.2 Entwicklung des Verkehrsaufkommens

Im Wesentlichen ergaben sich fir die untersuchten Varianten folgende Ergeb-
nisse:

Es ergibt sich in beiden Hauptvarianten ein annahernd gleicher Mehrverkehr (=
neu hinzugewonnene Fahrten) im OPNV:

Tabelle 2: Mehrverkehr im OPNV

U4/U5 wie heute Ausbau U4/U5 Englschalking/Pasing
(Ohnefall 1) (Ohnefall 2)

2. S-Bahn Tunnel

Variante A* 25.000 24.500

Variante S2 23.100 (nicht untersucht)

S-Bahn Sidring 21.800 21.100

* ohne Haltepunkte Friedenheimer Briicke und Arnulfpark Quelle: Intraplan

Méarz 2001

Der prognostizierte relativ geringe Mehrverkehr liegt fur beide Varianten nach
Einschétzung der Fa. Intraplan unterhalb der fir eine positive Kosten- Nutzen- Bi-
lanz im Rahmen der noch durchzufiihrenden ,Standardisierten Bewertung“ er-
forderlichen Werte.

Erganzend wurde bei der Variante 2. S-Bahn- Tunnel ein S-Bahn- Shuttle- Verkehr
auf dem bestehenden DB-Sudring im 10- Minuten- Takt unterstellt und hinsicht-
lich der verkehrlichen Wirkungen untersucht. Auf Grund des geringen zusatzli-
chen Mehrverkehrs wurde diese Variante nicht weiterverfolgt.

Auswirkungen auf die Auslastung des stadtischen U- Bahnnetzes:

Bei der Variante 2. S-Bahn Tunnel wird eine deutliche Abnahme von Uber 10.000
Fahrgasten auf der Strecke der U4/U5 im Querschnitt Odeonsplatz —Lehel pro-
gnostiziert. Ob der heute hochbelastete Umsteigeknoten Marienplatz bei den S-
Bahn- Ausbauvarianten hinsichtlich der Zahl der Fahrgéste und der GleichméafRig-
keit der Verteilung auf dem Bahnsteig und den FuRgadngerbereichen entlastet wird
oder weitere bzw. neue Engpasse auftreten, ist von vertiefenden Aussagen uber
das Spitzenstundenaufkommen und von kinftigen erganzenden baulichen Malf3-
nahmen zur Entzerrung des Umsteigeverkehrs abhangig.

In der Variante S-Bahn Sudring fallen die Verluste auf der U5/U4 mit ca. 4.000
Personen im entsprechenden Querschnitt geringer aus. Die Strecke der U3/U6
wird sudlich des Marienplatzes um ca. 5.000 Personen entlastet.
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Bei beiden Varianten ist eine Entlastung des bestehenden Umsteigeknotens Mari-
enplatz (Sud) zu verzeichnen.

Auslastung der S-Bahn: Beim S-Bahn- Tunnel neu ergibt sich eine relativ gleich-
maRige Verteilung der Fahrgdste zwischen neuer und alter Trasse (150.000 alt/
100.000 neu); bei der Variante S-Bahn- Sidring verbleibt der Grofteil des Ver-
kehrs auf der bestehenden Stammstrecke (200.000 alt/ 40.000 neu), da das un-
terstellte Linienkonzept nur 12 Fahrtenpaare in der Hauptverkehrszeit (HVZ) auf
dem S-Bahn- Sudring (gegeniber 18 Fahrtenpaaren in der HVZ beim 2. S-Bahn-
Tunnel) vorsieht.

Beim S-Bahn- Sudring missen mehr S-Bahn- Fahrzeugkilometer als bei der Vari-
ante 2. S-Bahn- Tunnel eingesetzt werden, dies ist bedingt durch ein Zusatz-
angebot auf dem Sudring in der Nebenverkehrszeit welches die Bedienung durch
die Verstarkerlinien in der Hauptverkehrszeit ersetzt.

3.3 Auswirkungen auf die U 5 nach Pasing und die U4 nach Englschalking

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurden fur die Planfalle S-Bahn Sidring
und 2. S-Bahn-Tunnel in einem Szenario der Vollausbau der U5 nach Pasing und
der U4 nach Englschalking und in einem zweiten Szenario der Istzustand der
U4/U5 unterstellt. Die Nachfragesteigerungen fir die S-Bahn fallen bei einem
Vollausbau der U4/U5 mit 24.500 neu hinzugewonnenen Fahrgéasten im OPNV
gegeniber 25.000 Fahrgéasten nur geringfligig niedriger aus als bei der Unterstel-
lung des Istzustandes der U4/U5 (siehe Tabelle 3).

Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass durch eine zweite S-Bahn Stammstrecke

bei dem fur die S-Bahn unterstellten Betriebskonzept der U-Bahn- Stammlinie
U4/U5 in geringem Umfang Fahrgaste entzogen werden.

Tabelle 3: Ausgewéhlte Querschnittsbelastungen der U4/U5

U5 U4
(Pasing — Am Knie) (Englschalking — Fideliopark)
Fahrgéaste bei:
Vollausbau U4/U5
Englschalking/Pasing 25.600 12.500
Fahrgaste bei Realisierung:
2. S-Bahn Tunnel - 4.200 - 1.000
S-Bahn Sidring - 1.600 - 600

Quelle: Intraplan Marz 2001

Im Hinblick auf den Ausbau der U5 nach Pasing entziehen zwar beide Varianten
Fahrgaste von der U5 ab. Aus Sicht des Planungsreferates sollte in jedem Fall an
den Planungen flr einen Ausbau der U5 nach Pasing festgehalten werden, da der
Bau einer 2. S-Bahn- Stammstrecke keine verkehrliche Alternative zum Ausbau
der U5 darstellt:

Erst mit der Verknupfung von U- und S-Bahn wird der grundsétzlichen Konzepti-
on des Minchner Schnellbahnnetzes Rechnung getragen und damit eine sinnvolle
Ergdnzung des Nahverkehrsnetzes erreicht. Der S-Bahn kommt dabei die Aufgabe
der schnellen Verkehrsverbindung zwischen Stadt und Region zu, wahrend die U-
Bahn die innerstadtische Verteilung der dadurch entstehenden Verkehrsstréme



Seite 10
ubernimmt.

Dabei ist auch der unterschiedliche Zeithorizont der Projekte zu berucksichtigen.
Die U5 West bis Pasing kann 2008 in Betrieb gehen, Sitdring oder 2. Tunnel je-
doch voraussichtlich nicht vor 2015.

4. Technische Machbarkeitsstudie
4.1 Bautechnische Machbarkeit S-Bahn- Sudring

Wie bereits in Kapitel 2.2 erwahnt, wurde den aktuellen Untersuchungen die im
Jahr 1995 im Auftrag der Landeshauptstadt Minchen durch die Firma Dorsch
Consult erarbeitete Studie ,S-Bahn Sudumfahrung Minchen* zum viergleisigen
Ausbau des DB-Sudrings zugrundegelegt. Diese wurde weiter konkretisiert und
den aktuellen Planungen zur “Sendlinger Spange“ angepasst. Die Ergebnisse der
Trassenplanung einschlieB3lich der Lage der Haltepunkte kénnen den Planen
(Anlage 1 a/b) entnommen werden. Zu den einzelnen Planungsbereichen ist auf
Folgendes hinzuweisen:

Bereich Pasing — Heimeranplatz:

Die Planungen zum S-Bahn- Siidring bauen in diesem Abschnitt auf den Pla-
nungen zur ,Sendlinger Spange” auf. Diese Planungen sehen einen 20 Minuten-
Takt zwischen Pasing und Deisenhofen u.a. mit einem Halt an einem neuen Bahn-
steig am Heimeranplatz (Sud) vor. Fir den S-Bahn- Sudringausbau sind an den
Bahnhofen Pasing und Laim dariiber hinaus Anpassungsmafinahmen
vorzunehmen (z.B. Erweiterung des Bahnhofs Laim von 3 auf 4 Bahnsteigkanten),
ebenso mussten die Planungen fir den Bahnsteig Friedenheimer Briicke- Suid
Uberarbeitet werden. Im weiteren Verlauf musste eine Verbindung zwischen dem
geplanten Bahnsteig Heimeranplatz der “Sendlinger Spange“ und den geplanten
Streckengleisen des S-Bahn- Sudrings gefunden werden.

Im Ergebnis konnte eine Unterfahrung ausgehend vom kinftigen S-Bahnsteig
Heimeranplatz (Sud) unter den Streckengleisen des DB-Sudrings hindurch zu den
neuen Streckengleisen des S-Bahn- Sudrings im Norden gefunden werden und als
machbar eingestuft werden.

Bereich Heimeranplatz - Poccistral3e:

Die urspringlichen Planungen der ,S-Bahn- Sidumfahrung Minchen* aus dem
Jahr 1995 sahen im Bereich der ReifenstuelstraRe den Abbruch von Wohngebéau-
den vor. Eine rein gleistechnische Erganzungsuntersuchung aus dem Jahr 1996
im Auftrag der Landeshauptstadt Minchen konnte die Mdéglichkeit einer Eingriffs-
vermeidung in die Geb&udesubstanz durch ein Verschwenken der Gleisachsen
nach Siden aufzeigen. Diese Planungen sind allerdings seinerzeit von der DB
keiner betrieblichen Prifung unterzogen worden. Diese Uberpriufung wurde im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrt, mit dem Ergebnis, dass
eine betriebliche Machbarkeit der Planungen auf der

Grundlage der damaligen Variante B (Verschiebung der Streckengleise um eine
Gleis- achse nach Suden, Radwegfihrung durch die Reifenstuelstral’e) gegeben
ist. Ein

Eingriff in Gebaude kann somit vermieden werden.

Bereich Poccistrafle - Ostbahnhof:
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Die technischen Planungen der Studie ,S-Bahn Sudumfahrung Minchen* dstlich
der Isarquerung bis zum Ostbahnhof wurden in die aktuellen Planungen Uber-
nommen.

Im Einfahrtsbereich des Ostbahnhofes entstehen erhebliche Eingriffe in den
Grund und die Nutzung Dritter. Inshesondere zwischen der Balanstral3e und der
Rosenheimer Stral3e entstehen massive Eingriffe in den Grund, die Nutzungen und
in einem Falle auch in die Gebaudesubstanz. Hierbei handelt es sich um einen ca.
5 Jahre alten Gebaudekomplex der von der IHK-Weiterbildung genutzt wird. Mit
Einschrankungen in der Nutzung ist bei dem unmittelbar westlich anstehenden
Anwesen (Orleanstr. 4/4a) und in den im weiteren Verlauf in Richtung Osten
angrenzenden Gebauden, u.a. beim Sozialreferat zu rechnen.

Die Infrastrukturplanung fir den Ostbahnhof sieht insgesamt 7 Gleise vor:

Bereits fir die Umsetzung des 520 Mio. DM- Programmes wird am Ostbahnhof
gegeniuber den bisherigen S-Bahnsteigen ein zusatzliches Gleis fur den S-Bahn
Betrieb bendtigt, welches bislang dem Regionalverkehr vorbehalten war (Gleis 5).
Fur den S-Bahn- Sidring wirde dariiber hinaus noch ein weiteres Gleis 0 (nord-
ostlich von Gleis 1 im Bereich der ehem. Stickgutabfertigung) und das Fern- und
Regionalverkehrsgleis 6 fir die S-Bahn bendtigt (siehe auch Abb. auf Seite 14 des
Abschlussberichtes in der Anlage 2). Fir letzteres Gleis muss Ersatz geschaffen
werden.

Nach Aussage des Gutachters ist hierzu eine Umstrukturierung des Ostbahnhofes
auch in seinem Fern- und Regionalverkehrsbereich nebst Auto- Reisezug- Ver-
ladung erforderlich, um den S-Bahn- Stdring mit 7 Gleisen am Ostbahnhof
realisieren zu kénnen.

Da die Nutzungen der Gleise 7 und 8 (in Richtung Rosenheim), die Glterzugleise
9 und 10 sowie alle weiteren fir den Regionalverkehr und Autoreise- /Nachtzug
sich verschieben, sind damit Weichenverbindungen am West- und Ostkopf des
Ostbahnhofes zu andern.

Fir diese Neustrukturierung ist ein Verkehrs- und Betriebskonzept erforderlich,
um die Gleisanlage des Ostbahnhofes (bzw. des damit verbundenen Gesamtum -
griffs) planen und die Investitionskosten abschatzen zu kdénnen.

Wie bereits im Jahr 1995 sah sich die DB AG auch jetzt nicht in der Lage, die fur
diese Dimensionierung notwendigen Daten (Prognosezugzahlen ab 2010 fir
Fern-, Regional- und Guterverkehr) bereitzustellen.

Daher konnten im Rahmen der jetzigen Studie durch die Gutachter lediglich
Annahmen zu einem mdoglichen Investitionsumfang getroffen werden. Der Gut-
achter fuhrt in diesem Zusammenhang aus, dass die bestehende Gleisinfrastruk -
tur des Ostbahnhofs (ohne S-Bahn) auf alten und heute teils Gberholten Funktio-
nalitdten beruht und im Falle einer Neustrukturierung von einem Nutzen fir den
Gesamtschienenverkehr ausgegangen werden kann.

Nach Auffassung der Gutachter ist die bautechnische Machbarkeit der Variante S-
Bahn- Sidring zwar insgesamt gegeben, die Variante birgt allerdings noch
Risiken, die in dem zu erwartenden hohen Abstimmungsbedarf mit den Teilberei-
chen der DB AG (Netz, Reise + Touristik, Regio, Cargo) fur die Umstrukturierung
des Ostbahnhofs zu sehen sind.
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4.2 Bautechnische Machbarkeit 2. S-Bahn- Tunnel

Die technischen und fahrplantechnischen Planungen fir den 2. S-Bahn- Tunnel
wurden aufgrund des beschrankten Untersuchungsumfangs nur fur die Variante A
durchgefuhrt (Trassenverlauf siehe Ubersichtsplan in Anlage 2).

Zu den Planungen wird im Einzelnen auf Folgendes hingewiesen:
Bereich Laim — Hauptbahnhof:

Der Bahnhof Laim wird —wie in der Variante S-Bahn- Sidring —von heute drei auf
vier Bahnsteiggleise erweitert. Die Studie der ,S-Bahn- Studumfahrung Minchen*
aus dem Jahr 1995 geht im Unterschied zur vorliegenden Untersuchung von ho-
henfreien Verzweigungen aus (2 Ebenen). Da die funktionellen Anforderungen bei
beiden Varianten in diesem Bahnhof gleich sind, wird die kostenintensive héhen-
freie Losung reduziert auf hohengleiche Verzweigungen (1 Ebene). Dieser Ansatz
wird unter fahrplantechnischen Gesichtpunkten als ausreichend angesehen.

An der Friedenheimer Briicke besteht an der heutigen S-Bahn- Stammstrecke kein
Haltepunkt. Im Zuge der Planungen ,Zentrale Bahnflachen® ist dort ein S-Bahn-
Haltepunkt vorgesehen und derzeit in Untersuchung. Um bei einer Realisierung
auch auf der Strecke des 2. S-Bahn- Tunnels den Bau eines Haltepunktes Frieden-
heimer Brucke offenzuhalten, wird in den Planungen von einer Bahnsteiglage in
2/3 West- und 1/3 Ostlage der Bahnsteiglangsachsen unter der Friedenheimer
Bricke ausgegangen.

Zwischen dem nordlichen Bahnsteiggleis und dem nérdlichen Brickenwiederlager
der Friedenheimer Bricke verblieben dann noch 2 statt heute 4 Gleise. Die be-
triebliche Machbarkeit fur kinftig zwei Gleise ist in einem weiteren Untersu-
chungsschritt zu klaren.

Die Trasse des 2- S-Bahn- Tunnels verlauft bis westlich der Donnersbergerbriicke
gebindelt mit der bestehenden Eisenbahninfrastruktur. Ab diesem Punkt taucht
die Trasse unter die Donnersbergerbricke und das Gebiet des ehem. Container-
bahnhofs ab. Dadurch kann eine Beeintrachtigung der stadtebaulichen Entwick-
lung dieses Bereiches vermieden werden. Der Haltepunkt Arnulfpark im Umgriff
des gleichnamigen geplanten Parks wird entsprechend in Tieflage (ca. 20 m unter
Flur) ausgefihrt.

Bereich Hauptbahnhof — Marienplatz:

Die Trassenfuhrung im Bereich des Hauptbahnhofes (Haltepunkt ca. 18 m unter
Flur) und des Marienhofs (ca. 12 m unter Flur) birgt nach Aussage des Gutachters
auf Grund der geringen Uberdeckungen zu den dariiberliegenden Geb&uden noch
offene Fragen. Insbesondere sind im Bereich rund um den Bahnhof Marienhof die
Tieferlage einiger anliegender Geb&ude noch ungeklart.

Die Machbarkeit der Trassenfiihrung wird jedoch seitens der Gutachter nach dem
derzeitigen Stand der Untersuchungen als gegeben angesehen.

Bereich Marienhof — Ostbahnhof:

Die Tunnelstrecke teilt sich zwischen den Bahnhdfen MaximilianstralRe (ca. 18 m
unter Flur) und Ostbahnhof auf in eine Verbindungsspange zum Leuchtenbergring
und in eine Strecke zum Ostbahnhof. Durch die Osteinfihrung in den Ostbahnhof
wird die betrieblich problematische Bahnsteigwende von Ziigen nach Giesing
("Kopfmachen") vermieden. Durch die Verbindungsspange zum Leuchtenbergring
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steht zudem eine Ableitverbindung fir den Storfall auf der heutigen Stammstre-
cke zur Verfligung.
Die Trassenfihrung wird als grundséatzlich machbar eingestuft.

4.3 Fahrplantechnische Machbarkeit

Nach Aussage der Gutachter ist die geplante Infrastruktur mit den vorgegebenen
Bedienungskonzepten der S-Bahn bei beiden Varianten einer 2. S-Bahn Stamm-
strecke gegeben.

Dies konnte insbesondere fir den Ostbahnhof bestatigt werden.

Als betrieblich positiv fur den 2. S-Bahn- Tunnel ist das Vermeiden des ,Kopfma-
chens” am Ostbahnhof in und aus Richtung Giesing zu bewerten. Fir die Ost-
West Richtung sollen die Gleise 1- 3 zur Verfligung stehen, fir die West- Ost-
Richtung die Gleise 4 und 5 (wie bereits im 520 Mio. DM - Programm geplant).

Fir den S-Bahn- Sudring wurde das weiterhin notwendige betriebliche ,Kopfma-
chen* am Ostbahnhof als negativ bewertet. Fir den Betrieb von und zur Stamm-
strecke stehen die Gleise 1 —5 zur Verfligung, fur den Ost—West Verkehr das neu
zu bauende Gleis 0. Von diesem Gleis besteht keine Verbindungsméglichkeit in

den Stammstreckentunnel.

Fir die West- Ost- Verbindung aus dem S-Bahn- Sudring kdnnen die Gleise 5 und
6 angedient werden, wobei bei Unterstellung eines ,idealtypischen Fahrplans® (d.
h. ohne Betriebsstérungen) ggf. auf das Gleis 6 verzichtet werden kénnte.

5. Investitionskosten und zeitliche Realisierung
5.1 S-Bahn- Sudring

Im Rahmen der Studie zur ,S-Bahn Stdumfahrung Minchen® von 1995 wurden
Kosten in Hohe von 785 Mio. DM veranschlagt. Diese Kostenermittlung beinhalte-
te die Herstellung der baulichen Anlagen, einschlie3lich des Larm- und Erschiitte -
rungsschutzes. Nicht bertucksichtigt wurden der Grunderwerb, Entschadigungen
und Spartenverlegungen, die Strallenwiederherstellung und erforderliche Um-
bauten vorhandener Signalanlagen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchungen wurden die Kosten der vorgenann-
ten Studie aktualisiert. Mit enthalten sind zusatzlich Kosten fir Grund-
erwerb, Entschadigungen und Spartenumlegung (pauschaliert) — ohne Bertlick-
sichtigung der StraBenwiederherstellung und den erforderlichen Umbauten vor-
handener Signalanlagen.

Fur den S-Bahn- Sudring wurden fur den Abschnitt Laim bis Ostbahnhof (ohne
Umge- staltung des Fern- Regional- und Guterverkehrs) Kosten in H6he von ca.
616 Mio. DM ermittelt.

Fur die Umgestaltung des Ostbahnhofes orientierten sich die Gutachter an der
Schatzung fur den Westkopf des Ostbahnhofes im Rahmen des Projektes Min-
chen 21 (Alternative A). Dabei werden die Gleise 5 bis 17 neu erstellt, die Bahn-
steige missen angepasst oder teils neu gebaut werden. Einschlie3lich der Kosten
fir den Umbau des Uberfuhrungsbauwerkes fur die S-Bahn nach Giesing wurden
nur fur den Westkopf (bis Bahnsteigmitte) Kosten in Hohe von rund 230 Mio. DM
abgeschatzt. Unter Einrechnung der darliber

hinaus notwendigen MalBhahmen wurde der komplette Umbau des Ostbahnhofes
insgesamt zu rund 400 Mio. DM hochgerechnet.
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Demnach ergeben sich fir den S-Bahn- Sudring geschatzte Kosten in H6he von
insgesamt 1,02 Mrd. DM.

5.2 Zweiter S-Bahn Tunnel

Fur den 2. S-Bahn Tunnel wurden die gleichen Kostenarten wie fur den S-Bahn-
Sudring bertcksichtigt. Wie in der Variante S-Bahn — Sidring wurde die Strafl3en-
wiederherstellung und die erforderliche Umbauten vorhandener Signalanlagen
nicht bericksichtigt. Die Kosten fur die einzelnen Bauabschnitte sind der Aufstel-
lung auf Seite 7 des Endberichtes zu entnehmen (Anlage 2).

Die geschatzten Investitionskosten fir den 2. S-Bahn Tunnel summieren sich ins-
gesamt auf 1,14 Mrd. DM (Variante A).

5.3 Zeitliche Realisierung

Fur den S-Bahn- Sudring ergibt sich nach Aussage der Gutachter eine reine
Bauzeit von ca. 4 Jahren, beim 2. S-Bahn-Tunnel von ca. 7 Jahren.

Die vorlaufenden Planungen wie Streckengenehmigung, Vorplanung, Planfeststel-
lung und Anhdrung werden beim S-Bahn- Sudring langer dauern, da Klarungen
fur den Ostbahnhof aufwendiger und komplizierter sind als bei der Tunnell6sung.

Insgesamt werden bei beiden Varianten voraussichtlich ca. 12 — 15 Jahre fur Pla-
nung und Realisierung bendtigt. Das Terminrisiko wird aber fir den S-Bahn-
Sudring wegen des vielfaltigen Abstimmungsbedarfes und der Prozessrisiken als
hoher eingeschéatzt.

6. Stadtstrukturelle Auswirkungen der S-Bahn- Varianten

6.1 Einwohner und Arbeitsplatzpotentiale in der Innenstadt/ Erschlielungs-
wirkung
2. S-Bahn- Tunnel

Die Mlnchner Innenstadt zeichnet sich durch eine grof3e Attraktivitat nicht nur fur
die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt, sondern auch des Umlandes aus,
wobei sie als Einzelhandels-, und Dienstleistungsstandort besondere Qualitaten
als Oberzentrum aufweist. Mit rund 90.000 Beschaftigten ist die Miunchner Alt-
stadt traditioneller Arbeitsplatzschwerpunkt.

Mit nahezu 450.000 gm Verkaufsflache befindet sich rund ein Viertel aller Ver-
kaufsflachen Minchens in der Altstadt und im Bahnhofsviertel.

Die Nachfrage nach attraktiven innerstadtischen Blrostandorten ist nach wie vor
ungebrochen, die Expansionsmdglichkeiten sind in der Altstadt aber begrenzt.
Entwicklungs- und Umstrukturierungsbereiche fir expandierende, aber auch neu
anzusiedelnde Dienstleistungsunternehmen werden in einem Zeitraum von 10 —
15 Jahren ca. 300.000 gm BGF (ca. 5.000 Einwohner (E)/Arbeitsplatze (A)) bebaut
oder sind derzeit in Planung. Alleine im Bereich des Bahnhofsviertel sind ca.
150.000 gm BGFin Planung.

An den vorgesehenen Haltepunkten an der 2. Tunneltrasse durch die Innenstadt
sind im 600 m- Einzugsgebiet ca. 204.000 Einwohner und Arbeitsplatze vorzu-
finden.

Zusatzliche stadtebauliche Entwicklungen werden von der Tunnellésung im Be-
reich der Haltepunkte Hauptbahnhof und Marienhof nicht erwartet, da die vor-
handenen Entwicklungspotentiale hier bereits in Planung sind und auch gebaut
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sein werden. Sollten gleichwohl nicht erwinschte stadtebaulich- strukturelle
Entwicklungen erkennbar werden, ist diesen mit planungsrechtlichen Instru-
menten zu begegnen. Solche stadtebaulich- strukturelle Auswirkungen der
Tunnellésung sind insbesondere beim Haltepunkt Maximilianstral3e zu erwarten.
Hier droht eine Entmischungstendenz zu Gunsten von Biro- Nutzung und zu
Lasten der Wohnnutzung.

Andererseits werden von einem parallel zur Stammstrecke verlaufenden 2. Tunnel
keine Impulse fur eine polyzentrische Entwicklung ausgeltst. Die Starkung der In-
nenstadt als Einkaufsstandort wird weiter fortschreiten, wobei dies weitgehend
unabhangig von der erhdhten ErschlieBungswirkung durch den 2. Tunnel sein
dirfte. Dies zeichnet sich als Tendenz bei den Umstrukturierungspotentialen der
City (wie die Erfahrungen bei den funf Hofen und den neuen Passagen zeigen)
generell ab. Hier kdnnte der 2. Tunnel aber auch zur Bewaltigung der dadurch
ausgeldsten Mehrverkehre beitragen.

6.2 Entwicklung der Potentiale am Sudring / ErschlieBungswirkung

In den 600 m- Einzugsbereichen der vorgesehenen Haltepunkte sind ca. 121.000
Einwohner/Arbeitsplatze (E/A) vorzufinden.

Die Zuwéchse der zu entwickelnden Siedlungspotentiale am Sudring betragen
mittelfristig nur ca. 6.000 E/A . Im Einzelnen heif3t das fur die Haltepunkte

- PoccistralRe /Stidbahnhof neu ca. 3.500 E/A,

- am Kolumbusplatz ca. 2.500 E/A.

Langfristig sind dartber hinaus ca. 8.000 E/A am Sudbahnhof/ Grolimarkthalle zu
erwarten. Die zu erwartenden Zuwéchse an Einwohner- und Arbeitsplatzpo-
tentialen werden jedoch nur geringfigig zu einem Mehrverkehr beitragen, da die
Einzugsbereiche durch die U-Bahn schon weitgehend erschlossen sind. Die
Entwicklung zusatzlicher Potentiale im Bereich Birketweg wirde sich in beinahe
gleicher Weise auf die verkehrliche Entwicklung am Sidring bzw. dem 2. S-Bahn
Tunnel auswirken.

Im Ubrigen sind diese relativ geringen zusatzlichen Entwicklungspotentiale auch
unter stadtstrukturellen Aspekten nicht geeignet, die seinerzeit mit der Konzepti-
on eines S-Bahn Sudrings verknipften Erwartungen an eine starker polyzentrische
Entwicklung der Innenstadt und der Innenstadtrandgebiete in einem strukturwirk -
samen Ausmald zu erfillen.

6.3. Eingriffe in Natur und Landschaft, Auswirkungen

Naturgemaf werden bei einer oberirdischen Fihrung der Gleise mehr Freiflachen-
funktionen berdhrt als bei einer Tunneltrasse. Daher erfolgen die Einschatzungen
hier tberwiegend zum Sidring.

6.3.1 Eingriffe in Biotope und Vernetzungspotentiale

Eingriffe in kartierte Biotope erfolgen im Bereich des Sidringes durch die Anlage
zweier zusatzlicher Gleise im wesentlichen in drei Schwerpunkten:
e |m Bereich der westlichen Terrassenkante, Theresienhdhe, Theresien- und
Radlko-

ferstral3e,
* im Bereich der Isar mit Hochwasserbett und
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¢ im Bereich der 6stlichen Isarhochufer zwischen Schmederer Weg, Ostfriedhof
und
BalanstraRe/Tassiloplatz.

Die Eingriffe bestehen in einem Verlust bzw. einer Verringerung der Biotopfla-
chen. Auch ist eine Zunahme der Verinselung und ein Unterschreiten von
MindestgrofRen an Habitatflachen fir bestimmte Arten mdglich. Im Bereich Ostlich
der Isar erfolgen erhebliche Eingriffe im Bereich des Ostfriedhofes. Durch die
Neutrassierung sind aber auch Eingriffe im Umfeld der Trasse wahrscheinlich, wie
auch in den Bereich der Stadtb&che bzw. den Isarraum.

Die Gleisachsen sind aktuelle und potentielle Vernetzungsachsen fir Flora und
Fauna . Eine Vernetzung wird in West- Ost- Richtung zwischen dem Habi-
tatschwerpunkten Hauptbahnhof- Laim, den Isar begleitenden Freiflachen und
dem Bereich Ostbahnhof/Berg am Laim/Trudering, sowie in Sid- Nord- Richtung
im Isargriinzug und entlang der westlichen und 6stlichen Terrassenkanten besta-
tigt.

Esist zu prifen ob die Biotopverbundfunktionen aufrecht erhalten werden
kénnen, bzw. wie und wo eine Kompensation erreicht werden kann. Der Spiel-
raum wird im Verlauf der Gleisachsen jedoch als relativ gering eingestuft.

6.3.2 Flora- Fauna- Habitatgebiete (FFH- Gebiete)

Der Isarbereich wurde sudlich des DB-Sudringes als FFH-Gebiet gemeldet.

Zu einer Einschatzung, ob erhebliche Auswirkungen durch die zuséatzliche Bahn-
querung zu erwarten sind, missen genauere Daten und Unterlagen zu dem ge-
planten Ausbau und den Eingriffen durch Bau, Projekt und Betrieb vorliegen. Als
erste Einschatzung kann gesagt werden, dass die Querung des Lebensraumes der
Isar auf oder neben einer schon vorhandenen Gleistrasse in Hochlage am Rande
eines FFH-Gebietes erfolgt. Ob erhebliche Auswirkungen durch Bau und Betrieb
zu erwarten sind, ist derzeit nicht abzuschéatzen.

6.3.3 Eingriffe in Grin- und Freiflachen

Durch den Bau erfolgen direkte und indirekte Eingriffe in dffentliche Grunflachen,
in Kleingarten, in Gehdlzbestéande im 6ffentlichen und privaten Raum, in Ful3- und
Radwegebeziehungen und in Freiflachen an Wohngebieten. Das Isartal ist be-
stehendes Landschaftsschutzgebiet und gem. Regionalplan Regionaler Griinzug
und Landschaftliches Vorbehaltsgebiet.

Eingriffe zeichnen sich ab im Bereich der Hochleite im Osten, im Bereich der
Sachsenstral3e, im Isarbereich insbesondere durch verstarkte Larmauswirkungen
auf die Erholungspotentiale, im Bereich der Isartal- und Plinganserstral3e und des
Bavariaringes sowie der Griinzonen an der Theresienstralie.

Eine Beeintrachtigung der Frischluftzufuhr im lIsartal von Siden in die Innenstadt
durch eine Verbreiterung der Brickenbauwerke des DB-Sudringes erscheint eher
unwahrscheinlich.

Die Frage von Ersatzflachen fur Eingriffe in Flachen und Funktionen und mogliche
Optimierungen der Planung und AusgleichsmalRnahmen missen somit noch
vertieft werden.

Auch bei der Tunnelvariante werden méglicherweise Grin- und Freiflachen durch
den mehrere Jahre dauernden Baubetrieb beansprucht.

6.3.4 Eingriffe in das Landschaftsbild, in Denkmaler und Ensembels

Eingriffe konnen erfolgen in das Landschaftsbild, bzw. in pragende Land-
schaftsteile und Einzelelemente, in stadtgestalterisch besonders empfindliche Be-
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reiche, wie z.B. das Isartal, die Braunauer Eisenbahnbricke, die Wohnbebauung an
der Reifenstuelstral’e oder der Bereich Pilgersheimerstral3e / Kolumbusplatz. Im
Prinzip sollte im Bereich westlich der Isar die geplante Trasse nach Siden ver-
schoben werden. Der Bereich des Isartales siudlich der Braunauer Eisenbahnbriicke
steht zudem als Gartendenkmal unter Schutz.

Zu einer Bewertung sind einzelne Analysen vorzunehmen, um die Folgen und
Optimierungsmaoglichkeiten abzuschéatzen.

6.3.5 Zusammenfassende Einschatzung zu den Auswirkungen der Varianten

Die in Rede stehenden Fragen zu Eingriffen in Schutzgebiete und Potentiale, zu
Ausgleich und Kompensation und zu evtl. méglichen Optimierungen der Planung
kdénnen erheblich sein. Bei einem ersten Vergleich der Eingriffe in Natur und
Landschaft, sowie in Schutzgebiete und Vernetzungspotentiale bestehen zwi-
schen der Variante ,Ausbau des Sidringes” und einer ,Tunnelldsung“ erhebliche
Unterschiede zu Gunsten der Tunnellésung. Bei dieser wirde es im Prinzip nur
wéahrend des Baubetriebes zu Eingriffen und Beeintrachtigungen auf Grin- und
Freiflaichen kommen, wahrend der Ausbau des DB-Siudringes zu erheblichen Be-
lastungen und wahrscheinlich zu deutlich groReren Eingriffen fihren wirde.

7. Planungsrechtliche Durchsetzbarkeit der Varianten

Die zu erwartenden Durchsetzbarkeitsprobleme bei Planung und Realisierung der
neuen S-Bahn Trassen waren grob Uberschlagig zu ermitteln und zu bewerten, da
die Durchsetzbarkeit einer spateren Planfeststellung und der zu erwartenden
konkreten Konfliktpunkte nicht verbindlich vorhergesehen werden kann. Dazu
konnten zu diesem Zeitpunkt allenfalls Annahmen getroffen werden.

Da Planung ein iterativer Vorgang ist, kann eine genauere Ermittlung der betrof-
fenen Belange erst mit einer fortschreitenden Konkretisierung der Planung einer
genaueren Bewertung unterzogen werden. Es wurden daher Risikopotentiale fir
die Durchsetzbarkeit der Trassenvarianten abgeschétzt hinsichtlich eigentums-
rechtlicher Fragen, Fragen des Larms- und Erschitterungsschutzes sowie des Na-
turschutzes.

Das Gutachten von Herrn Rechtsanwalt Dr. Birkl kommt zusammenfassend zu
folgenden Ergebnissen hinsichtlich der planungsrechtlichen Durchsetzbarkeit der
Varianten:

7.1 Durchsetzbarkeit des Sudringes

Bei einer Einschatzung der eigentumsrechtlichen Fragen ist festzustellen, dass
eine Realisierung des Ausbaus des Siudringes an vielen Stellen in Privateigentum
eingreifen wirde.

Der Sudring ist nach Auffassung des Gutachters rechtlich nur dann durchsetzbar,
wenn im Bereich PoccistralRe — Sidbahnhof — Isarbriicke die gesamte Trasse so-
weit nach Siuden verschoben wird, wie dies in der Konfliktbeschreibung Sudring
dargestellt ist. Ohne diese Verschiebung wird schon die Abwégung in der
Planfeststellung kaum leistbar sein, da die Eingriffe in das Eigentum in der Sum-
me der entstehenden Entschadigungsverpflichtungen (vgl. z.B. auch Reifenstuel-
stral3e) von den Betroffenen mit der Alternative der Trassenverschiebung vergli-
chen und durchaus mit Erfolgsaussichten angegriffen werden kénnte.

Auch im Bereich des Haltepunktes Heimeranplatz ist eine Trassenverschiebung
nach Sudwesten erforderlich und auch technisch machbar, wenn die zum Teil sehr
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erheblichen Eigentumseingriffe in die norddstlich der Trasse liegenden Grund-
sticke und Gebaude vermieden werden sollen. Aus eigentumsrechtlicher Sicht
sind auch im Bereich Orleansstraf3e (z.B. IHK — Weiterbildungszentrum) sehr
erhebliche Durchsetzbarkeitsprobleme zu erwarten. Diese werden ggf. nur mit
hohem Entschadigungsaufwand bewaltigbar sein, da hier kein ausreichender
Spielraum fiir eine Trassenverlagerung besteht. Die zu erwartenden Entschadi-
gungsleistungen wurden in die Kostenbetrachtungen miteingestellt.

Nach Ansicht des Gutachters muss damit gerechnet werden, dass die von der
Sudringtrasse betroffenen Grundstiickseigentiimer und Blrger auch aus dem
Eigentumsgesichtspunkt die Trassenwahl mit dem Argument angreifen werden,
bei der Tunnelvariante seien die Eigentumseingriffe (Grunddienstbarkeiten) quali-
tativ geringer. Eine derartige Argumentation erscheint durchaus folgerichtig, so
dass auch etwaige gerichtliche Verfahren einen Unsicherheitsfaktor darstellen.

Am Sudring werden erhebliche LarmschutzmalRnahmen erforderlich, trotzdem
weist der Bereich wegen nicht beherrschbarer Larmauswirkungen erhebliche
rechtliche Unsicherheiten auf.

Soweit der Schall in nahe der Trasse gelegenen Obergeschossen, die schall-
technisch nicht schutzbar sind, die enteignungsrechtlich relevanten Grenzen von
70 — 75 dB(A) tags und 60 — 65 dB(A) nachts Uberschreitet, missen enteignungs-
rechtliche Entschadigungsforderungen erwartet werden.

Insgesamt wirft der Sudring in schalltechnischer Hinsicht erhebliche politische
und rechtliche Durchsetzbarkeitsprobleme, jedoch keine schalltechnischen oder
schallschutzrechtlichen Grinde auf, die eine Planfeststellung zu Gunsten des
Sudrings als rechtlich undurchsetzbar erscheinen lassen. Da am Sudring in
groBem Umfang aktiver Schallschutz erforderlich ist, erzeugt dieser dort auch
erhebliche Kosten.

Erschutterungstechnisch ist der Sudring so planbar, dass keine rechtlich be-
grindeten Einwendungen gegen eine etwaige Planfeststellung vorgetragen
werden kdnnten. Aus erschitterungstechnischer Sicht ergeben sich somit flr den
Suadring zwar keine grundsatzlichen Durchsetzbarkeitshindernisse, erfahrungsge-
man jedoch Akzeptanzprobleme.

Hinsichtlich der naturschutzrechtlichen Fragen ist festzustellen, dass der
Sudring einer bedeutenden dkologischen Vernetzung von Lebensraumen soge-
nannter Rote- Liste- Arten im Rahmen des bahnbegleitenden Grins zwischen dem
Bahnhof Laim und dem Bereich 6stlich des Ostbahnhofes dient. Hieraus kénnten
sich die Notwendigkeit von AusgleichsmalRnahmen ergeben.

Die Eingriffs- und Ausgleichsregelung des § 8 Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG) ist fur die Ausbauplanungen des Sudringes anzuwenden. Die Mdglich-
keit einer Abwagung hierliber, wie diese gemal} § 1 a Baugesetzbuch (BauGB) in
der Bauleitplanung mdéglich ist, besteht fir die eisenbahnrechtliche Planfeststel-
lung nicht.

Sofern weder der Sudring noch die Tunneltrasse aus betrieblichen, technischen,
finanziellen, verkehrlichen oder rechtlichen Griinden eindeutig als ungeeignet
aus-

scheidbar sind, muss die Umweltvertraglichkeit in einer vertieften Vorstudie fir
beide Trassen untersucht werden, da sie dann als Ausscheidungskriterium
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zunehmende Bedeutung gewinnt. Voraussichtlich ist hierbei die Siudringvariante
der Tunneltrasse deutlich unterlegen.

7.2 Durchsetzbarkeit des 2. S-Bahn- Tunnels

Hinsichtlich der Trassenwahl beim Containerbahnhofgeldnde war aufgrund
einer Lenkungskreisentscheidung nur die sogenannte Variante A (unterirdische
Trassenfuhrung unter dem Arnulfpark) weiterverfolgt worden. Den S-Varianten
mit einer oberirdischen Fuhrung Uber das Containerbahnhofgelande stehen
Durchsetzbarkeitsprobleme entgegen, da bei ihrer Verwirklichung die Rahmen-
vereinbarung zwischen der LHM und der Bahn negativ betroffen ware. Es wére
eine Neuplanung erforderlich, die die vorgesehene Zeitplanung fur die Baurecht-
schaffung und Grundsticksverwertung obsolet werden lieRe. Im Lenkungskreis
bestand Einigkeit, dass die Verabredungen der Rahmenvereinbarung zwischen
Stadt und Bahn durch die S-Bahn- Planungen nicht angetastet werden sollen.

Hinsichtlich der eigentumsrechtlichen Fragen ist festzustellen, dass die Tunnel-
[6sung in ihrem innerstadtischen Teil in erheblicher Weise eine Vielzahl privater
Grundstiicke berthrt. Bei den betroffenen Grundstiicken mussen jeweils Grund-
dienstbarkeiten bestellt werden, die notfalls auch enteignungsrechtlich durchge-
setzt werden mussten (und erfahrungsgemaf auch kénnen). Kooperative
Verhandlungen sollte aber der Vorzug eingeraumt werden. Ein Durchsetz-
barkeitsproblem in rechtlicher, vor allem aber zeitlicher und kostenmaRiger Hin-
sicht kann sich dadurch ergeben, dass in einzelnen Bereichen der Innenstadt
keine Kenntnis von Grindungen, Statik und Bodenverhaltnissen vorhanden ist, so
dass wahrend der Planfeststellung und vor allem nach der Planfeststellung tber-
raschende Eigentumseingriffe notwendig werden kdnnen, die in der Planfeststel-
lung rechtlich nicht abgesichert und damit auch nicht mit enteignungsrechtlicher
Vorwirkung ausgestattet sind. Grundsatzliche Durchsetzbarkeitshindernisse unter
Beachtung der Pramissen im Bereich des Containerbahnhofgeldndes bestehen aus
eigentumsrechtlicher Sicht nicht.

Nach Ansicht des Gutachters begegnet die Tunnelvariante aus schalltechnischer
Sicht keinen immissionsschutzrechtlichen Durchsetzbarkeitsproblemen oder

- hindernissen.

Nachdem von den technischen Planern des Gutachterteams Ubereinstimmend be-
statigt wurde, etwaige Erschitterungsprobleme seien bei entsprechenden Vor-
kehrungen beherrschbar, besteht hier kein immissionsschutzrechtliches Durch-
setzbarkeitsproblem. Gleiches gilt fir sekundaren Luftschall sowie elektrische
und magnetische Felder.

Hinsichtlich der naturschutzrechtlichen Fragen ist festzustellen, dass hier allen-
falls Bahnbiotope in den Bereichen der oberirdischen Trassenflihrung zwischen
Laim und Donnersberger Briucke betroffen sein werden. Hier kdnnen Aus-
gleichserfordernisse entstehen, die angesichts Lage und der Dimension der
Lebensrdume an dieser Stelle voraussichtlich besser bewadltigt werden kénnen als
im Verlauf des Siudringes.

Nach Ansicht des Gutachters ergeben sich jedoch naturschutzrechtlich fir die
Tunneltrasse keine Durchsetzbarkeitsprobleme.

Bei einem Vergleich der Umweltprobleme und Eingriffe 2. Tunnel/Ausbau Sidring
wird sich wegen des erheblichen Umfangs und der Vielzahl von Eingriffen am
Sudring bei einer vertiefenden Untersuchung der Umweltvertraglichkeit voraus-
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sichtlich die Vorzugswaurdigkeit der Tunnelldsung bestatigt werden.

8. Zusammenfassung und Bewertung der Varianten

Durch den systematischen Vergleich unter den Gesichtspunkten der technischen
Planung, der Machbarkeit des Fahrplanes, der verkehrlichen und stadtstruk -
turellen Wirkungen sowie der planungsrechtlichen Durchsetzbarkeit war es
maoglich, die Starken und Schwachen beider Varianten herauszuarbeiten und da-
mit die Vor- und Nachteile aufzuzeigen bzw. deren Ausmald zu quantifizieren. Die
Einschatzungen hierzu wurden im Arbeitskreis mit den Beteiligten einvernehmlich
vorgenommen.

Verkehrlich und betrieblich erscheinen beide Varianten als maoglich, wobei aber
gewisse Vorteile bei der Variante 2. S-Bahn- Tunnel zu sehen sind. So kann z.B.
bei der Variante 2.S-Bahn- Tunnel das Wenden der Ziige am Ostbahnhof fur die
Relationen nach Giesing entfallen.

Dariliber hinaus ist die Verteilung der Linien in der Hauptverkehrszeit beim 2. S-
Bahn- Tunnel im Sinne des Angebots sowie der Orientierungsmaoglichkeiten flr
die Fahrgaste gunstiger, wodurch sich auch eine deutlich groRRere Entlastungs-
wirkung fur die bestehende S-Bahn Stammstrecke ergibt, die zur Senkung der
Stérungsanfalligkeit beitragen kdnnte.

Beim S-Bahn- Sudring ist dagegen das notwendige Kopfwenden der Zuge Rich-
tung Giesing im Ostbahnhof als Nachteil zu sehen.

Der insgesamt erzeugte Mehrverkehr ist beim 2. S-Bahn- Tunnel geringfiigig h6-
her (25.000 gegenuber 21.800 Fahrgasten) als beim S-Bahn- Sudring. Dabei
haben aber die Zige beim 2. S-Bahn-Tunnel eine deutlich héhere Auslastung
(80.000 —100.000 Fahrgaste/Tag) als beim S-Bahn- Sudring (ca. 40.000 Fahrgés-
te/Tag) , weshalb die Voraussetzungen fir wirtschaftliche Betriebsablaufe eher
beim 2.S-Bahn- Tunnel gegeben sein werden. Insgesamt reicht der prognosti-
zierte Mehrverkehr aber auch hier mit dem derzeitigen Betriebskonzept voraus-
sichtlich noch nicht aus, um einen Wert groRer 1 bei der noch ausstehenden Stan-
dardisierten Bewertung zu erreichen.

Als verkehrlicher Nachteil des 2.S-Bahn- Tunnels ist die starkere Belastung der U
3/6 im

bereits heute hoch belasteten Bereich zwischen Odeonsplatz und Sendlinger Tor
und die Entlastung der bereits heute noch aufnahmeféhigen U 4/5 zu nennen.
Beides fallt beim Ausbau des S-Bahn- Sudringes deutlich geringer aus.

Insbesondere die bei Realisierung des 2. S-Bahn- Tunnels um mehr als 8.000
Fahrgaste/ Tag starkere Belastung der U 3/U 6 zwischen Odeonsplatz und Send-
linger Tor fuhrt angesichts der schon heute sehr hohen Belastungen und der er-
reichten Leistungsfahigkeitsgrenzen von Bahnsteigen und Zugangen zu gra-
vierenden Problemen fir die Qualitdt und Zuverlassigkeit des U-Bahn- Betriebs. Im
Rahmen der erforderlichen weiteren verkehrlichen und betrieblichen
Optimierungen des 2. S-Bahn- Tunnels muss deshalb nicht nur

eine Steigerung des Verkehrswertes, sondern auch eine Reduzierung der Zusatz-
belastung bzw. eine Entlastung der U 3/U 6 Uberpruft werden. Dabei ist auch die
Moglichkeit einer Durchbindung von Regionalziigen durch den 2. S-Bahn- Tunnel
oder andere Modifizierungen der S-Bahnplanungen in die Uberlegungen mit-
einzubeziehen. Erganzend sind ggf. auch komplementare MaRnahmen zur
Erhdhung der Leistungsfahigkeit der U 3/U 6 im genannten Abschnitt zu prufen
und spatestens parallel zum Bau des 2. S-Bahn- Tunnels durchzufiihren. Eine Ge-
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samtkalkulation sollte dann konsequenterweise auch die hier ggf. entstehenden
Investitionen im U-Bahn- Netz mit einbeziehen.

Die bautechnische Machbarkeit ist nach derzeitigem Erkenntnisstand auf Basis
der vorgegebenen Untersuchungstiefe fir beide Varianten gegeben.

Die Variante S-Bahn- Sudring birgt jedoch erheblich gré3ere Risiken in sich, die
zum Einen auf erheblichen Eigentumseingriffen beruhen und zum Anderen durch
die notwendigen grundlegenden Umstrukturierungen des Ostbahnhofs bedingt
sind. Die Einbindung des S-Bahn- Sudrings in den Ostbahnhof hat Auswirkungen
auf den Fern- und Regionalverkehr, den Giterverkehr sowie die Autoreise-
zuganlage die nur unter entsprechender Mitwirkungsbereitschaft der verschie-
denen Geschéftsbereiche der DB AG (Netz, Reise + Touristik, Regio, Cargo) und
unter Inkaufnahme eines langwierigen Abstimmungsverfahrens vertieft unter-
sucht werden kénnten. Unabhéngig davon ware bei Realisierung des S-Bahn-
Sudrings mit langandauernden baubedingten Betriebsbehinderungen am Ost-
bahnhof zu rechnen.

Bei der Variante 2. S-Bahn- Tunnel sind die Abschnitte entlang der Arnulfstral3e
sowie vom Stachus bis zur Maximilianstral3e hinsichtlich des Tunnelbaues bzw.
der Unterfahrungen der Gebaude kompliziert und mit technischen Risiken be-
haftet, ebenso der Umbau eines Kanalbauwerkes am Haidenauplatz.

Die Planungs- und Bauzeit der Varianten durfte nach Aussage der Gutachter je-
weils bei rund 12 — 15 Jahren liegen. Wahrend beim Tunnel der Anteil der Bauzeit
rund 7 Jahre betragt, ist dieser beim Siudring voraussichtlich nur etwa 4 Jahre. Bei
letzterer Variante wirde der Anteil der Vorabstimmung bzw. Planung deutlich
langer sein, wobei insbesondere der Abschnitt des Ostbahnhofs durch die um-
fangreichen Abstimmungen mit verschiedenen beteiligten Gesellschaften der DB
AG Holding hinsichtlich des Zeitbedarfes risikoreich ist.

Als erste Stufe einer Storfallldsung wird bereits zum diesjdhrigen Fahrplanwechsel
10.06.2001 im Rahmen einer 1. Ausbaustufe der ,Sendlinger Spange“ durch den
Bau eines neuen Bahnsteigs am Bahnhof Heimeranplatz die Mdglichkeit geschaf-
fen, einzelne von Westen kommende S-Bahnziige von der Stammstrecke abzulei-
ten und den Fahrgasten am Heimeranplatz ein Umsteigen auf die U-Bahn zu
ermaoglichen. In zeitlichen Zusammenhang mit der Umsetzung des 520 Mio. DM-
Programms sind weitere Ausbaustufen der ,Sendlinger Spange* (u.a. Erreich-
barkeit Bahnhof Harras und Bau des Haltepunktes Menterschweige) vorgesehen
bis hin zur Schaffung einer Uberleitungsverbindung fiir die S-Bahnen vom Bahn-
hof Heimeranplatz Richtung Ostbahnhof, durch die das Stérfallmanagement wei-
ter verbessert und der Betriebsablauf flexibilisiert werden kann.

Hinsichtlich der stadtstrukturellen Wirkungen ist festzustellen, dass die
ErschlieBungswirkung beim 2. Tunnel hoéher ist. Die Einwohner- /Arbeitsplatzpo -
tentiale in den 600 m Einzugsbereichen waren dort bei Einrichtung aller vorge-
schlagenen Haltepunkte nahezu doppelt so hoch wie beim Sidring
(204.000/121.000 Einwohner/Arbeitsplatze). Die Einzugsbereiche der Halte-
punkte am Sudring sind weitgehend auch schon durch die U-Bahn erschlossen.
Eine zusatzliche Erschlielungswirkung des 2. Tunnels kann sich aber nur entfal-
ten, wenn die Anzahl der Haltepunkte nicht deutlich reduziert wird, wie das bei
einer reinen Express- S-Bahn durch die Innenstadt der Fall ware.

Hierbei ist auch zu beachten, dass das S-Bahn- System im Bereich der Kernstadt
auch eine ErschlieBungs- und Verteilungsfunktion wahrzunehmen hat und sich
nicht nur auf die Bereiche um den Hauptbahnhof und den Marienplatz beschran-
ken kann. Hierzu zahlt auch eine Optimierung der Arbeitsteilung zwischen S-
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Bahn und U-Bahn/Strallenbahn sowie eine Optimierung der Vernetzung im Ge-
samtsystem der Schnellbahnen.

Die Verkehrsuntersuchung zeigt, dass die neue Verknupfung der Haltepunkte am
Sudring nur geringfugigen Mehrverkehr erzeugt, womit sich die friheren
Erwartungen an die Leistungen des Sidringes im Hinblick auf eine starkere poly-
zentrische Entwicklung nicht erfillen lassen. Die Analyse der stadtebaulichen
Veranderungen in den Einzugsbereichen am Sudring hatte schon bei der Untersu-
chung der Alternative Laim Sudring im Rahmen der Machbarkeitsstudie Minchen
21 ergeben, dass hier nur sehr eng begrenzte zusatzliche

Einwohner- /Arbeitsplatzpotentiale (ca. 14.000 —16.000 Einwohner/Arbeitsplatze)
entstehen werden.

Die Risiken einer héheren ErschlieBungswirkung des 2. Tunnels fur die Innenstadt
und ihre Randbereiche liegen in einer starkeren Verdichtung und eines erhdhten
Risikos der Verdrangung von Wohnnutzung, die bei konsequenter Anwendung der
stadtebaulichen Instrumente zu deren Schutz aber weitgehend beherrschbar er-
scheint.

Hinsichtlich der Durchsetzbarkeitsrisiken ist festzustellen, dass diese beim
Sudring wegen der gravierenden Eigentumseingriffe sowie der larmschutz- und
der naturschutzrechtlichen Probleme als deutlich héher eingeschatzt werden und
dadurch eindeutige Vorteile bei der Tunnellésung gesehen werden.

Zusammenfassend zeigt das Ergebnis, dass verkehrliche, betriebliche und bau-
technische Vorteile beim 2. S-Bahn- Tunnel zu erkennen sind, denen Kostenvor -
teile beim Ausbau des S-Bahn- Sudrings gegentiberstehen. Zu letzterem ist anzu-
merken, dass die Pramissen der Kostenschatzung im Bereich des Ostbahnhofes
auf groben Annahmen der Gutachter beruhen, da seitens der DB AG keine fir die
Umbauplanung notwendigen langerfristig tragfahigen Betriebskonzepte vorgelegt
werden konnten.

Die stadtstrukturellen Chancen des S-Bahn Siudrings haben sich bei ndherer Un-
tersuchung dagegen als deutlich geringer herausgestellt, als Mitte der 90 er Jahre
angenommen. Die zusatzliche Konzentrationswirkung eines 2. S-Bahn- Stamm-
strecken- Tunnels in der Innenstadt ist angesichts der hier ohnehin schon hervor-
ragenden OPNV-ErschlieRung als nicht sehr groR3 einzuschatzen, da der 2. S-Bahn
Tunnel den bestehenden ja wesentlich entlastet. Die daraus an bestimmten neuen
Haltepunkten entstehenden unerwinschten Verdrdngungs- und Umstruktu -
rierungsprozesse erscheinen nach dem Ergebnis der vorliegenden Untersu-
chungen durch den Einsatz planerischer Instrumente (Erhaltungssatzungen, Be-
bauungsplane) beherrschbar.

Wesentliche verkehrliche Wirkungen des Sidrings kédnnen durch die begonnene
Realisierung der Sendlinger Spange erreicht werden, wie z.B. die damit nicht nur
im Storfall sondern auch im Regelbetrieb mdégliche Verknipfung mit der U4/U5
am Heimeranplatz und mit der U3/U6 am Harras.

9. Offene Fragen und weiteres Vorgehen

Trotz der aufgezeigten Vorteile eines 2.S-Bahn- Tunnels ist der verkehrliche
Nutzen bei dem unterstellten Betriebskonzept voraussichtlich noch nicht ausrei-
chend, um den Kriterien einer positiven Standardisierten Bewertung (d.h. Nutzen-
Kosten- Faktor groRRer als 1,0) und damit der Forderfahigkeit gerecht zu werden.
Um dies zu erreichen, ist im Verlauf des weiteren Verfahrens zu prufen, wie der
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verkehrliche Nutzen des 2. S-Bahn-Tunnels erhdht werden kénnte.

Hierzu sollte nach Ubereinstimmender Auffassung der Beteiligten das Angebots-
konzept auf Grundlage der in der vorliegenden Studie gewonnenen Erkenntnisse
weiter optimiert werden, um den erzielbaren Mehrverkehr und den gesamtwirt -
schaftlichen Nutzen einer 2. S-Bahn- Stammstrecke zu erh6hen. Hierzu wéren
neben der Einrichtung von Express-

S-Bahn- Verbindungen im regionalen Kontext (nicht nur in der Stadt) auch Kon-
zepte zur Integration des regionalen Schienenverkehrs zu untersuchen. Auch die
verkehrlichen Wirkungen der einzelnen Haltepunkte und deren Lagebestimmung
sind nochmals zu uberprifen, wobei aus Sicht des Planungsreferates darauf hin-
zuwirken ist, dass der innerstadtische Bereich zwischen Laim und Ostbahnhof
durch eine ausreichende Anzahl von Haltestellen erschlossen wird. Dies ist bis
jetzt in der Variante 2. S-Bahn- Tunnel nicht der Fall.

In diesem Zusammenhang sind insbesondere auch die Auswirkungen auf die
stadtischen Nahverkehrsmittel eingehend zu betrachten, mit dem Ziel, negative
Effekte insbesondere fur die U3/U6 und die U4/U5 (einschlieBlich Verlangerungen
nach Pasing und Englschalking) zu vermeiden bzw. zu minimieren.

Ggf. sind auch komplementéare ErtichtigungsmaRnahmen fir den zentralen Ab-
schnitt der U3/U6 oder weitergehende Optimierungen im Interesse einer sinn-
vollen Arbeitsteilung zwischen der S-Bahn und den stadtischen Schienenver-
kehrsmitteln in die Konzeption einzubeziehen.

Auf der Grundlage des in der beschriebenen Form optimierten Verkehrskonzeptes
sollten auch Aussagen zu den Betriebskosten der S-Bahn getroffen werden, die
bislang noch nicht untersucht wurden, jedoch zum notwendigen Nachweis der
Wirtschaftlichkeit des Betriebs zu behandeln sind.

Weiterhin dient das optimierte Verkehrskonzept als Basis fir weitere eisenbahn-
technische Detailuntersuchungen und fir eine verfeinerte Gleisplanung. So sind
die bautechnischen Planungen in bestimmten Bereichen und Streckenabschnitten
(z.B. Arnulfstral’e sowie zwischen Stachus und MaximilianstrafRe) im Detail z.B.
hinsichtlich der Unterfahrung der Gebaude noch zu vertiefen. Dabei sind ins-
besondere auch erschiitterungstechnische und larmtechnische Fragen (ein-
schlie3lich der Konzeption von LarmschutzmafRnahmen in den Bereichen mit
oberirdischem Trassenverlauf) zu klaren.

Da von einem Realisierungszeitraum von mindestens 12 — 15 Jahren fiur einen
2.S-Bahn- Tunnel auszugehen ist, sind alternative, davon unabhangige verkehrli-
che und betriebliche Lésungen im zeitlichen Vorlauf hierzu notwendig. Daher
sollten vor allem die Planungen fir einen Vollausbau der U5 nach Pasing (und
nachfolgend der U4 nach Englschalking) schnellstmdglich weiter vorangetrieben
und umgesetzt werden. Durch die damit erreichbare zusatzliche Verknipfung von
U- und S-Bahn kann fir die S-Bahn bereits mit Realisierung der U5- West nach
Pasing ein verkehrlicher Entlastungseffekt im deutlichen zeitlichen Vorlauf zur
Realisierung einer 2. S-Bahn- Stammstrecke erreicht werden.

Ebenso ist fir den Storfall auf der bestehenden Stammstrecke die Schaffung einer
Uberleitverbindung vom Bahnhof Heimeranplatz auf den DB-Sudring - aufbauend
auf den Planungen zur , Sendlinger Spange” —im zeitlichen Vorlauf zu einem 2.
S-Bahntunnel zu realisieren.

10. Kosten und Finanzierung
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Zur Wahrung ihrer Interessen sollte sich die Landeshauptstadt Minchen in ange-
messener GrolRenordnung an den anstehenden weiteren Untersuchungen zur
Optimierung des 2. S-Bahn- Tunnels beteiligen.

Nachdem die ersten Untersuchungen fur die Verbesserung bzw. Ertlichtigung der
S-Bahn im Rahmen der Machbarkeitsstudie fur das Projekt Minchen 21 durchge-
fihrt und finanziert wurden (S-Bahn- Ergdnzungsuntersuchung), sollen zweckma-
RBigerweise auch die folgenden Arbeitsschritte Uber die vorhandene Haushalts-
stelle abgewickelt werden. Eine Finanzierung ist hier durch Haushaltsreste
maoglich, so dass keine zuséatzlichen Haushaltsmittel bereitgestellt werden
mussen.

Die Beteiligung an weitergehenden Untersuchungen betrifft insbesondere die
Tragfahigkeit der aus stadtischer Sicht winschenswerten Haltepunkte (z.B. Frie-
denheimer Briicke und Arnulfpark) sowie die zusammen mit der Stadtwerke Min-
chen GmbH (SWM GmbH) durchzufiihrenden Untersuchungen zur Verminderung
der Auswirkungen auf das U-Bahn- Netz und ggf. erforderlich werdende Komple-
mentarmalnahmen bei der U3/U6.

11. Antrag Nr. 2737 von Frau Stadtréatin Lindner- Schadlich vom 03.04.2001
— Auswirkungen eines zweiten S-Bahn-Tunnels -

Frau Stadtratin Lindner- Schadlich hat am 03.04.2001 den in der Anlage 3
anliegenden Antrag Nr. 2737 gestellt, mit dem Auskiunfte Uber die Auswirkungen
des zweiten S-Bahn- Tunnels sowohl auf die Verlangerung der U 5 nach Pasing als
auch auf die Uberplanung der Zentralen Bahnflachen Hauptbahnhof- Laim- Pasing
gefordert werden.

Dem Antrag ist mit dieser Vorlage entsprochen.

Die Beschlussvorlage ist mit der MVV GmbH, der SWM GmbH, dem Baureferat,
dem Referat fir Arbeit und Wirtschaft und dem Referat fir Gesundheit und Um-
welt abgestimmt.

12. Beteiligung der Bezirksausschiisse

Die betroffenen Bezirksausschiisse des 1. — 25. Stadtbezirkes wurden gemai § 1
Abs. 2 und Abs. 6 (Katalog des Planungsreferates, Ziffer 1.1) Bezirksausschuss-
Satzung durch Ubermittlung von Abdrucken der Vorlage unterrichtet.

Eine rechtzeitige Beschlussvorlage gemal Ziffer 2.7.2 der AGAM konnte nicht er-
folgen, da zum Zeitpunkt der in der AGAM geforderten Anmeldefrist die erforder-
lichen Abstimmungen nicht abgeschlossen waren.

Eine Behandlung in der heutigen Sitzung ist erforderlich, um den Stadtrat zeitge-
recht Uber die stadtentwicklungspolitisch bedeutsame Untersuchung zu in-
formieren und die weiteren Schritte ohne Verzégerung in Angriff nehmen zu
kénnen.

Dem Korreferenten, Herrn Stadtrat Zoéller, und dem zustandigen Verwaltungsbei-
rat, Herrn Stadtrat Schottenheim, ist ein Abdruck der Sitzungsvorlage zugeleitet
worden.
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Antrag der Referentin
Ich beantrage Folgendes:

1. Die Ergebnisse der Untersuchungen zum S-Bahn- Variantenvergleich werden

zur Kenntnis genommen.

2. Der Stadtrat unterstiitzt den Freistaat Bayern als Aufgabentrager fir den

Schienenpersonennahverkehr dabei, nurmehr den 2.S-Bahn- Tunnel weiterzu-
verfolgen. Dabei ist von der Variante A mit den Haltepunkten Laim - Frieden-
heimer Briicke — Arnulfpark — Hauptbahnhof — Marienhof — Maximilianstralie -
Ostbahnhof auszugehen. Die stddtebauliche Entwicklung des Containerbahn-
hofgelandes darf durch die Planungen fir die 2. S-Bahn- Stammstrecke nicht

verzégert werden; die Trasse muss in ausreichender Tieflage unter dem ehe-

maligen Containerbahnhofgelande verlaufen.

. Die beabsichtigten Untersuchungen zur weiteren Qualifizierung mit verkehrli-
cher Optimierung eines 2. S-Bahn- Tunnels werden unterstitzt. Dabei sind
auch die Auswirkungen auf das U-Bahn- Netz und MaRnahmen zur Vermeidung
bzw. Verminderung einer Uberlastung der U3/6 né&her zu untersuchen. Das
Planungsreferat wird beauftragt, an den vom Aufgabentrager Freistaat Bayern
zu veranlassenden weiteren Untersuchungsschritten im Benehmen mit der SWM
GmbH und der MVV GmbH in diesem Sinne mitzuwirken, eine angemessene fi-
nanzielle Beteiligung an diesen Untersuchungen zu prifen und dem Stadtrat
bald méglichst lber die Ergebnisse zu berichten.

. Das Planungsreferat wird beauftragt, den Freistaat Bayern zu gegebener Zeit zu
bitten, den 2. S-Bahn- Tunnel in den Schienennahverkehrsplan aufzunehmen,
damit eine nachrichtliche Ubernahme in den Nahverkehrsplan und den Ver-
kehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Minchen erfolgen kann. Der S-
Bahn- Sudring ist entsprechend aus dem Nahverkehrsplan und dem Entwurf des
Verkehrsentwicklungsplanes zu streichen.

. An den weiteren Planungen zum Vollausbau der U4 und U5 entsprechend dem
Nahverkehrsplan wird festgehalten (auch im Hinblick auf den langen
Realisierungszeitraum eines 2. S-Bahn- Tunnels).

. Das Baureferat wird gebeten, den Ausbau der U 5- West nach Pasing als
wesentliche ErschlieBungsvoraussetzung fir die zentralen Bahnflachen sowie
zur Verknupfung von U- und S-Bahn mit den notwendigen Planungsschritten
zligig weiter zu betreiben und die notwendigen Stadtratsbeschliisse herbeizu-
fihren. Das Baureferat wird aulRerdem gebeten, so bald wie méglich einen ent-
sprechenden Foérderantrag beim Bayerischen Staatsministerium flr Wirtschaft,
Verkehr und Technologie zu stellen.

. Das Planungsreferat unterstiitzt den Freistaat Bayern und die DB AG dabei, die
im Rahmen der Aktivierung der ,Sendlinger Spange" vorgesehenen technischen
und betrieblichen Losungsmdglichkeiten fur den Storfall auf der S-Bahn-
Stammstrecke (z. B. Schaffung einer Uberleitungsverbindung vom Heimeran-
platz auf den DB-Sidring) in zeitlichem Zusammenhang mit der Umsetzung
des 520 Mio. DM- Programmes zu realisieren.
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8. Der Antrag Nr. 2737 von Frau Stadtratin Lindner- Schadlich vom 03.04.2001 ist
geschaftsordnungsgemal behandelt.

I1l. Beschluss
nach Antrag.
Uber den Beratungsgegenstand wird durch die Vollversammlung des Stadtrates
endgultig beschlossen.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der Vorsitzende Die Referentin
Thalgott
Ober- /BUrgermeister Stadtbauréatin

IV. Abdruck von I. mit Ill.

Uber den Stenographischen Sitzungsdienst
an das Direktorium HA II/V 1

an das Direktorium HA 1I/V 3

an das Revisionsamt

an die Stadtkammerei

mit der Bitte um Kenntnisnahme.
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V. WV Planungsreferat SG 3
zur weiteren Veranlassung.

Zu V. 1. Die Ubereinstimmung vorstehenden Abdruckes mit der beglaubigten
Zweitschrift
wird bestatigt.

An die Bezirksausschiisse 1 - 25

An das Baureferat

An das Kreisverwaltungsreferat

An das Referat fur Arbeit und Wirtschaft
An das Referat fiir Gesundheit und Umwelt
An die Stadtwerke Minchen GmbH — VB
An den MVV GmbH

9. _An das Planungsreferat HA |

10.
An das Planungsreferat HA I

11.

An das Planungsreferat HA 1lI

12.

An das Planungsreferat HA IV

13.

An das Planungsreferat SG 3

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

ONoOAWN

14. Mit Vorgang zuriick zum Planungsreferat HA 1/41
zum Vollzug des Beschlusses.

Am
Planungsreferat SG 3
LLA.
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