Stellungnahme zum offiziellem Sudringgutachten vom6.11.2009
Sehr geehrte Damen und Herren,

am 16.11.2009 stellte der Freistaat Bayern dasSetiil3ler Plan, Lahmeyer, SMA und
Intraplan erstellte Stdringgutachten vor. Im Folimnehmen wir zu den gezeigten 47
Prasentationsfolien Stellung.

Grundlage eines nachfrageorientierten Verkehrskmesesind zunachst einmal die offiziellen
Prognosen. Es bestand Konsens, dass sowohl v@puedle/Ziel-Betrachtungsweise als auch
vom Verkehrsaufkommen ca. 15 - 25 % des Stamma&neekkehrs Gber den Sudring und ca.
75 - 85% des Verkehrs uber die Innenstadt abgeWiskede. In unserem am 26.04.2007
vorgestelltem Betriebskonzept haben wir demzuf8@&lge pro Stunde und Richtung tber
die Innenstadt fahren lassen und 6 Zlge pro Stunddrichtung Uber den Sudring, was einer
prozentualen Verteilung von 85 : 15 % entspricht.

Das Gutachtergremium hat zwei Szenarien untersDartBau einer zweiten Tunnelréhre,
was im Betriebsprogramm eine prozentuale Verteikmy 100:0 % impliziert und ein
Betriebskonzept Siudring, bei dem 21 Zige pro StumdeRichtung durch die Innenstadt
fahren und 12 Zige pro Stunde und Richtung UbelSdeiing, woraus eine prozentuale
Verteilung von 64 : 36 % resultiert.

12 Zuge pro Stunde und Richtung entsprechen einbhm&ten-Takt; unser
Betriebsprogramm hingegen sieht mit 6 Zigen pro@&twnd Richtung lediglich einen 10-
Minuten-Takt auf dem Sudring vor. Aufgrund der Pissa eines auf dem Sudring
geforderten 5-Minuten-Taktes ergibt sich fur dasa@htergremium zwischen Minchen Sid
und Ostbahnhof die Notwendigkeit zwei eigene S-Bédise, d.h. einen 4-gleisigen Ausbau
des Sudrings vorzusehen.

Konsens besteht darin, das bei einem 5-Minutemadtér Tat der von uns propagierte
Teilausbau nicht ausreichend ist. Es ist jedoch-digje zu stellen, warum vom
Gutachterteam einerseits gleich ein 5-Minutentakt(nicht ein dem Verkehrsbedirfnissen
angemessener 10-Minuten-Takt) auf dem Sudring suntlt wird, wenn zugleich vom
Ministerium ein Verkehrsbedirfnis auf dem Sudribghaupt in Frage gestellt wird.

Intraplan prognostiziert eine maximale Querschipétastung auf dem Sudring zwischen
44300 und 67700 Fahrgasten. In unserem Betriebskbofahren auf dem Sudring im 10-
Mintentakt Langzuge; ein Langzug besitzt fast dipgklte Kapazitat eines U-Bahnzuges,
sodass ein 10-Minutentakt mit S-Bahnlangztigen eisénMinutentakt mit U-
Bahnlangzligen entspricht. Betrachtet man den U-@aénschnitt Hauptbahnhof -
Konigsplatz, so ergibt sich dort eine Querschngiastung von tber 100000 Personen taglich,
also das 1,5 - 2,3 - fache wie beim Stdring. Unagiggdavon wird zwischen Hauptbahnhof
und Konigsplatz keinesfalls ganztagig im 5-Minufieakt gefahren. Insofern ist der vom
Gutachterteam auf dem Sudring aufgestellte 5-MmdJtakt nicht zu rechtfertigen. Vielmehr
ergibt sich aufgrund der Intraplanprognose ein liitkentakt als angemessene Antwort auf
das Verkehrsbedurfnis am Sudring.

Aber selbst dann, wenn auf dem Sudring - wie van@etachtern postuliert - im 5-
Minutentakt gefahren wird, ergibt sich lediglicredilotwendigkeit zwischen PoccistralRe und
Ostbahnhof den Sidring 4-gleisig auszubauen; kiglesrgibt sich die Notwendigkeit
zwischen Poccistral3e und Heimeranplatz 4 Fernbaisegborzusehen, was einem 6-



gleisigem Ausbau entspricht. Ein 6-gleisiger Ausbas Sudrings am Heimeranplatz zieht
erhebliche Kostensteigerungen beim Neubau bzw. WrdkaStralienbauwerke nach sich.

Zudem sind mehrere Aufwandsposten zu hinterfragéamn bei der S-Bahntunnelplanung
mit etlichen Plananderungen 70 Millionen € Plankiogten anfallen, dann ist es nicht
nachvollziehbar, warum beim oberirdischen Sidrisgau 181 Millionen € Planungskosten
anfallen sollen; damit wéaren die Planungskosteméir oberirdischen Sudring teurer als die
Gesamtkosten (Planung und Bau) fur das komplizlgrBahngro3projekt Olympia
Einkaufszentrum - Moosach mit der sehr komplizieBaustellenlogistik am Bahnhof
Moosach!

Des Weiteren ist die Baustellenlogistik zu hintegin. Vor 15 Jahren hat die Deutsche
Bundesbahn durch eine Komplettsperrung der Str8okst — Paderborn fur ein Jahr die
Bauablaufe erheblich vereinfacht und die Baukostermehr als ein Drittel reduziert. Am
Ostbahnhof sind gentigend Ausziehgleise vorhandewanibbergehend die Fernziige und
Regionalziige im Ostbahnhof wenden zu lassen. AmsNi&rdring sind ausreichend Trassen
frei um die Guterziige umzuleiten. Eine vorubergdeehotalsperrung des Sudrings zur
Beschleunigung und Verbilligung des Baus ist sebilwnéglich, sofern sich DB Netz
kooperativ zeigt.

Aus den vom Gutachterteam gezeigten Planen, kanraofaeine maximal unkooperative DB
Netz, die keinerlei Gleise fur den S-Bahnverkehr\zerfliigung stellen will, riickschlie3en,
weswegen die Gutachter zu suboptimalen und teutgistingen gezwungen wurden. Durch
die Weigerung der DB Netz AG, keinerlei Gleise, digzzeit bei weitem nicht ausgelastet
sind, abzugeben, wird ein kompletter Neubau deswkrgungsbauwerks Ostbahnhof -
Giesing notwendig. Keinesfalls nachvollziehbardist Neubau des Gleises 16. Heute ist der
Fernbahnteil des Ostbahnhofes extrem Uberdimemstpbeispielsweise parken dort im
Fernbahnteil den ganzen Tag Schlafwagenzige. BimiBse samtliche Gleiskapazitaten im
Ostbahnhof fur den Fernverkehr zu erhalten fuhmzéolge zu absurden Losungen. Neben
dem nicht nachvollziehbaren Neubau des Gleiseglérssich die Gutachter sogar
gezwungen, dass die durch das 520 Millionen DM Rrogn vorgenommenen
Verbesserungen durch erneuten Kapitaleinsatz wieder

zurlickzubauen sind. Es bestand seinerzeit in dehéfbeitskreisen absoluter Konsens, dass
zur Verbesserung des Betriebsablaufes fur S-BaRiatung Rosenheimer Platz im
Ostbahnhof 3 Gleise notwendig sind. Nicht nachweltibar ist, wenn nunmehr das Gleis 3
der Stammstrecke nicht mehr voll zur Verfigung etesoll, weil es dem Stdring
zugeschlagen werden soll. Der Freistaat Bayeraumgm eingeraumt, dass die
Stammstreckenbegrenzung von 37,5 Zigen pro Stwndgeshalb nicht erreicht werden
kann, weil im Ostbahnhof keine 6 Gleise fur die &B von und nach Rosenheimer Platz zur
Verfuigung stehen. Die Signaltechnik auf der Stamenke selbst und die Strecke selbst
ermoglichen 37,5 Zuge pro Stunde und Richtung.

Wir weisen noch einmal nachdriicklich darauf hirgdau einer stérungsfreien
Betriebsabwicklung nicht nur ALLE Fahrrelationemwviben Ostasten Richtung Sudring und
Stammestrecke vollstandig hohenfrei verlaufen missendern dariber hinaus im Ostbahnhof
6 S-Bahngleise fir die Stammstrecke und 2 fir dedri8g zur Verfigung stehen missen. In
der Gleisgeometrie der Gutachter ist es z.B. mubglich, hGhenfrei eine S-Bahn von
Daglfing zum Stidring und eine von Berg am Laim ZRasenheimer Platz fahren zu lassen;
damit wird nicht nur ein sehr kundenfreundlichesréspondenzkonzept erschwert, sondern
es ist bereits die Grundlage fur kiinftige Betriéirxesigen und Fahrzeitverlangerungen
gelegt. Warum diese Planung vorgelegt wird, ishihmachvollziehbar; es kdme auch kein



Mensch auf den Gedanken, das Autobahnkreuz A9/A8@ Briicke und stattdessen mit
einer Ampelanlage zu versehen.

Des Weiteren ist zu kritisieren, dass das in Zuslerfolgreiche 15-Minutentaktsystem
unbedingt auf die S-Bahn Minchen lbertragen wesdénDie Eisenbahninfrastruktur und
die Verkehrsbedurfnisse in Zirich sind keinesfallsderjenigen in Miinchen vergleichbar.

Zum einen ist in Zurich der 15-Minutentakt auf @hMinutentakt des Fernverkehrs
ausgerichtet. Die Zuge fahren dort in fast allehiRingen in einem ganztagigen
Halbstundentakt. Es ist in Zurich sogar geplangfastig auf ausgewahlten Strecken im
Fernverkehr im 15-Minutentakt zu fahren; in Munchigmrt kein Weg dorthin; hier wird
weiterhin im Fernverkehr - von wenigen Ausnahmeféthbgesehen - im 60-Minutentakt
gefahren. In Zirich fahrt die Stral3enbahn in degeRam 7,5-Minutentakt; dort gibt es keine
U-Bahn, die — wie in Minchen — im 10 Minutentakiri& Die Gleisinfrastruktur der
Minchener S-Bahn ist zudem Uberhaupt nicht auiheldeMinutentakt ausgerichtet.
Beispielsweise ist es nicht mdglich zwischen Mumched Kreuzstral3e im 15-Minutentakt zu
fahren. Der Versuch, mit Gewalt einen 15-MinutehtakMiinchen einzufiihren fuhrt somit
nicht nur zu einem untbersichtlichen Mischmach ¥6rund 20 Minutentaktlinien, sondern
erschwert die Betriebsfuihrung, fihrt zu zahlreichen

Hinketakten und diinnt auf etlichen Linien das Amgegegentber dem heutigem Stand sogar
aus! Es ist nicht nachvollziehbar, dass es troteranilliardenschweren Investition zu so
einer suboptimalen Lésung kommen soll.

Fazit:

Da das Gutachten von zahlreichen Pramissen, wiedeBmaximalen Unkooperativitat der

DB Netz, einem 5-Minutentakt auf dem Sudring sogireem 15-Minutentakt im
Gesamtsystem ausgegangen ist, einer in Teilberelmbienveitem Uberzogenen Planung (wie
z.B. 4 Ferngleisen zwischen Heimeranplatz und Btefle) konnte das Gutachten nur zu
suboptimalen Losungen kommen. Offenbar waren diachter gezwungen die Pramissen -
insbesondere der offenbar sehr inkooperativen D& N6& - als gegeben anzusehen. So ist es
zudem keinesfalls nachvollziehbar, dass fir distugigsberechnung des Sudrings lediglich
das derzeitige veraltete und suboptimale HV-Sigisédsn zugrunde gelegt wurde, anstatt die
LZB zu bericksichtigen, die die Leistungsfahigkett mehr als ein Drittel erhéht.

Da das Gutachten zudem den gebotenen 10-Minutesnidklem Sudring mit einem
Teilausbau tberhaupt nicht untersucht hat, halieningeren Widerstand gegen den S-
Bahntunnel unverandert aufrecht.



