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Kurze Stellungnahme zur Studie Baumgartner/Kantke tber die Reaktivierung
des Westabschnittes Olching Ost — Steinwerk des Muinchner Gliter-Auf3enringes
und einer Verbindung hiervon zu den Ferngleisen Miinchen-Pasing — Olching

Kapazitatsproblem im Personenbahnhof Miinchen-Pasing

Das Projekt wird motiviert mit Kapazitatsproblemen und Verbindungsdefiziten
im Bahnhof Miinchen-Pasing. Unstrittig ist, dass der Bahnhof Miinchen-Pasing
an Kapazitatsgrenzen arbeitet. Der Bahnhof muss auf 12 Gleisen den Verkehr
von und zu folgenden Strecken aufnehmen:

4 Gleise von/nach Gauting/Garmisch

2 Gleise von/nach Herrsching

2 Gleise von/nach Geltendorf

4 Gleise von/nach Mammendorf/Augsburg

Auch wenn dies ebenfalls 12 Gleise sind, entspricht die Bahnhofskapazitat
naturgemal nicht der Streckenleistung, weil der groRte Teil der Ziige in Pasing
hélt und das jeweilige Gleis langer in Anspruch nimmt.

Durch das Gleisfeld Pasing laufen am nérdlichen Rand des weiteren nicht als
Bahnhofs-, sondern als Streckengleise, die beiden Gleise zwischen dem
Abstellbahnhof Pasing West und der ,,Abzweigung Kanal“ mit Anschluss
von/nach dem Hauptbahnhof. Insgesamt sind also 14 durchgehende Gleise
vorhanden, davon 9 mit Bahnsteigen.

Unstrittig ist, dass die Kapazitét jedes Bahnhofs davon abhéngig ist, dass in den
beiderseitigen VVorfeldern mit moglichst kreuzungsfreien Bauwerken dafir
gesorgt wird, dass die Zlige nur so lange an den Bahnsteigen verweilen missen,
wie der Fahrgastwechsel dauert. Wartezeiten wegen Blockierung der
FahrstralRen durch diagonal im Vorfeld verkehrende Zlige miissen so weit wie
maoglich verhindert werden.

Uberblick zur Sortierung der Zuge in den Vorfeldern des Bahnhofs
Muinchen-Pasing

Am Ostkopf des Personenbahnhofs Miinchen-Pasing ist bereits seit vielen
Jahrzehnten fiir eine Sortierung der Ziige gesorgt. Ohne Erfordernis allzu vieler
Diagonalfahrten sind verbunden

- die Gleise 10 — 12 mit den Gleisen zum Guiterbahnhof Pasing fir die
Guterzlge nach/von Augsburg (mit weiteren Laufwegen 6stlich nach/von
Miinchen-Laim — Minchen Sud oder direkt nach/von Miinchen Sid),

- die Gleise 8 — 12 mit der ,,Fernbahn* nach/von Richtung Hauptbahnhof
fir die haltenden und nichthaltenden Fern- und Bezirkszlige nach/von
Augsburg,

- die Gleise 4 —7 mit dem Westabschnitt der S-Bahn Stammstrecke flr die
S-Bahn-Zige,




- die Gleise 2 und 3 mit der ,,Starnberger Bahn* fiir die Zlige des
Garmischer und Geltendorfer Bezirksverkehrs nach/von Starnberger
Fligelbahnhof.

Am Westkopf des Personenbahnhofs Pasing bestehen Defizite zulasten der
Strecke von Geltendorf. Eine weitgehend kreuzungsfreie Zuordnung besteht
namlich nur

- zwischen den Gleisen 8 — 12 und den Ferngleisen nach/von Augsburg

- zwischen den Gleisen 4 — 7 und den S-Bahn-Gleisen nach/von Tutzing,
Herrsching, und Mammendorf,

- und zwischen den Gleisen 2 und 3 und den Ferngleisen nach/von
Garmisch.

Die zweigleisige Strecke von Geltendorf verengt sich hingegen in ganz
systemwidriger Weise westlich von Pasing zu einer eingleisigen Strecke, wobei
kurz vor dieser Verengung zwei ebenfalls eingleisige Abschnitte einerseits in
den Bereich der Gleise 2 und 3 und andererseits in den bahnsteiglosen
nordlichen Bereich des Bahnhofs fiihren.

Diese Gleissituation

- schafft lastige Abhéngigkeiten zwischen Fern-, Bezirks- und Fernverkehr

- und macht es unméglich, die Eurocitys nach/von Lindau/Schweiz in
Miinchen Pasing halten zu lassen.

Winschenswerte Verbesserungen im Bahnhof Munchen-Pasing fir den
Fernverkehr

Zweifellos wére es guinstig, die Fernziige nach/von Lindau/Schweiz tber
Bahnsteiggleise in Miinchen-Pasing leiten zu kénnen, nachdem dieser Bahnhof
immer stérker eine Rolle als Systembahnhof im deutschen und europdischen
Fernverkehr einnimmt. Zu beachten ist jedoch, dass der Fernbahnsteig mit den
Gleisen 8 und 9 bereits aul3erordentlich stark belegt ist. Immer wieder kommt es
hier zu Wartezeiten in der von ICE, lokbespannten Fernziigen und Bezirksziigen
von/nach Ulm/Donauwdérth usw. charakterisierten Zugfolge.

In der Studie Baumgartner/Kantke wird vorgetragen, bei ihrer Verwirklichung
werde in Pasing zusatzlich zum vorhandenen Fernbahnsteig ,,nur* ein zweiter
Fernbahnsteig mit zwei Gleisen erforderlich.

Jedoch:

- Wo dieser Bahnsteig angelegt werden sollte,

- welches der vorhandenen 14 Gleise ggf. mit erheblichen betrieblichen
Nachteilen zur Gewinnung der notwendigen Breite des Bahnsteigs
geopfert werden sollte,

- oder welche Fl&chen nordlich oder stdlich des bisherigen Gleisfeldes
daflr in Anspruch genommen werden sollen

- und wie sich ein solches VVorhaben mit den derzeit allmahlich zum
Abschluss kommenden aufwandigen Umgestaltungen der Bahnsteige und
Unterflhrungen in Pasing vertragen soll,

bleibt offen.



Notwendige Entmischung der Zuge der Geltendorfer Strecke westlich von
Miinchen-Pasing
Die Trennung zwischen
- Fernziigen (wie dargestellt moglichst mit Kommunikation zu den
nordlichen Bahnsteiggleisen),
- Zlgen des Bezirksverkehrs mit moglichst kreuzungsfreier
Kommunikation zu den Bahnsteiggleisen 2 und 3
- und den S-Bahn-Ziigen gunstigerweise im Sinne einer kreuzungsfreien
Zusammenfihrung mit den Gleisen der S 3
macht bauliche MaRnahmen westlich des Bahnhofs Miinchen-Pasing
unabdingbar.
Alle seit Jahrzehnten hierzu diskutierten Varianten sehen den Bau
entsprechender Gleise, Weichen und Uberwerfungsbauwerke im unmittelbaren
westlichen Vorfeld des Bahnhofs Miinchen-Pasing vor. Blicke in Stadtpléne
oder ,,Google-Earth* wie auch aus den Fenstern von S 3 und S 4 lassen
unschwer erkennen, dass es sich hier zwischen Leienfelsstra3e und Miinchen-
Pasing um bisher schon weitestgehend von Eisenbahnbetriebsanlagen
gekennzeichnete Fl&chen handelt, auf denen weder Platzprobleme noch
stadtebauliche oder 6kologische Ruicksichten weiteren Bauwerken dieser Art
entgegenstehen. Die Systemerttichtigung stiinde hier im engsten Zusammenhang
mit einem viergleisigen Ausbau der Strecke von/nach mindestens Aubing, wie
er in jeder Planungsvariante vorausgesetzt wird.

Vergleichende Bewertung einer ,,Grobenzeller Spange*

Ein Verbindungsdefizit im westlichen Kopf des Bahnhofs Miinchen-Pasing
mehrere Kilometer weiter westlich 16sen zu wollen, wo die Geltendorfer Strecke
und die Augsburger Fernbahn bereits mehrere Kilometer voneinander entfernt
verlaufen, ist eine duBerst ungewdhnlicher Gedanke. Vorbilder sind im
nationalen und internationalen MaRstab allenfalls dort zu erkennen, wo
innerstédtische Beengtheiten eine Streckensortierung weit im Vorfeld von
grolRen Bahnhofen erforderlich machen. Beispiele sind die Verkniipfungen
zwischen den Strecken Dresden — Leipzig und Dresden — Berlin, mit denen
aulRerhalb Dresdens im Nordwesten eine geordnete Bedienung der Bahnhdfe
Dresden Hbf und Dresden-Neustadt erreicht wird und ein Kopfmachen von
Zugen dort vermieden wird. Vergleichbar ist auch die Situation des Kdlner
Hauptbahnhofs, der im Rahmen eines stdlich bis Koblenz und nérdlich bis
Dusseldorf reichenden Systems so eingebunden ist, dass kurze Zughalte ohne
Richtungswechsel garantiert sind. Eine solche Zwangslage besteht wie
dargestellt westlich von Miinchen-Pasing nicht.



Eine ,,Grobenzeller Spanne* wiirde bei nicht erkennbaren Vorteilen eine
Fulle von Nachteilen bringen.

Eisenbahnbetrieblich ungtinstig wére sie, weil die zusétzlich zu belastenden
Ferngleise Olching — Miinchen-Pasing bereits aulerordentlich stark in Anspruch
genommen sind. Bekanntlich erstreckt sich der viergleisige Ausbau der Strecke
Miinchen — Augsburg nicht auf den Abschnitt 6stlich von Olching. Dies ist
insoweit vertretbar, als der groRere Teil der Guterziige 6stlich von Olching den
Nordring von/nach Rangierbahnhof Miinchen Nord beféhrt. Gleichwonhl fahren
auch zwischen Olching und Munchen-Pasing viele Giterziige. Hierbei handelt
es sich einerseits um Zlge, die der Bedienung des Bahnhofs Miinchen Suid mit
GrolRmarkthalle und Schlachthof dienen, mithin von Zielen, die tber den
Nordring nicht erreichbar sind, und andererseits um Ztige, die zur Entlastung des
Nordrings direkt durch Miinchen geleitet werden. Diese Giiterztige flihren
zusammen mit dem regen ICE-; IC-, EC- und RE-Verkehr zu einer bereits
hohen Belastung der gegenstandlichen Strecke mit Ziigen unterschiedlicher
Geschwindigkeit.

Die Ausbauerfordernisse auf der Strecke Miinchen-Pasing — Buchenau wiirden
sich nur auf dem landschaftlich und bautechnisch weniger problematischen
Abschnitt Miinchen-Pasing Eichenau relativieren, nicht jedoch auf dem
Abschnitt Eichenau — Buchenau, der durch hohe Damme, durch die N&he des
Klosters Firstenfeld und durch die Uberquerung der Amper viele Probleme
aufwirft.

Okologisch ungiinstig wére die Spanne, weil sie den sensiblen Bereich
zwischen Roggensteiner Leite und dem westlichen Rand von Grébenzell
diagonal durchschneiden wiirde. Wollte man hier eine zweigleisige Hauptbahn
anlegen, kénnte man allen Widerstand gegen Olchinger
Umgehungsstralienprojekte von vornherein vergessen. Auller der Strecke selbst
wiirden hohe und weithin sichtbare Uberwerfungsbauwerke einerseits im
Bereich zwischen Emmering und Eichenau an der Geltendorfer Strecke (die
1939 genugende Einfuhrung auf gleicher Hohe ist angesichts der heutigen
Streckenauslastung nicht mehr vorstellbar) und andererseits zwischen Olching
und Grobenzell notwendig machen. Dazu kame die Wiederherstellung der in
den siebziger Jahren abgebauten Briicken fiir die Staatsstralen Eichenau —
Olching und Olching — Grobenzell iber die Bahnstrecke in den vom
gegenwartigen StralRenverkehr bedingten Dimensionen.

Stadtebaulich vollkommen unvertretbar ware das Projekt mit Blick auf die
Auswirkungen flr die Gemeinde Grébenzell. Bemerkenswerterweise begniigt
sich die Studie Baumgartner/Kantke insoweit mit einer schlichten
Zusammenfihrung farbiger Linien. So einfach gestaltet sich jedoch die
Herstellung einer fur 160 km/h tauglichen Abzweigung aus einer fiir 200 km/h
geeigneten Fernbahn nicht.




Das in Richtung Emmering zu leitende Gleis misste unmittelbar westlich der
zentralen Grobenzeller Unterfiihrung aus dem Ferngleis Miinchen-Pasing —
Olching ausgeleitet werden und auf einem Damm oder einem Stiitzmauersystem
im Verlauf des gegenwartigen Sonnenweges auf eine Hohe gebracht werden, die
jenseits der Briicke tiber den Ascherbach fir eine Uberquerung der Fernbahn
ausreichen wirde. Der Sonnenweg und ein Teil seiner nérdlichen Bebauung
mussten geopfert werden. Je schlanker man dieses Gleis zur Minderung des
Flachenverbrauchs an die vorhandene Fernbahn anlehnen wiirde, umso flacher
waére der Winkel, in dem diese zu Gberqueren ware, mit der Folge einer
auBerordentlichen Lange der Briicke. Sehr viel Platz besteht insoweit nicht, weil
ja vor dem gegenwartig brachliegenden und dann wieder zu aktivierenden
Damm des alten Nordrings die Biegung in Richtung Emmering geschafft sein
muss. Jede weitere Ausschwenkung nach Norden kostet jedoch weitere Stral3en-
, Garten- und H&usersubstanz im Bereich Sonnenweg, Freilandstrale,
BirkenstraRRe usw.

Optisch weniger belastend, im Flachenverbrauch aber gleich unglinstig, ware
eine Fuhrung dieses Gleises unter der Fernbahn hindurch. Grol3e Probleme der
Wasserfuhrung etwa mit dem Ascherbach wiirden das Projekt in diesem Fall
erheblich verteuern.

Das von Emmering in Richtung Grdbenzell zu leitende Gleis kann ebenerdig in
das Fernbahngleis Olching — Grobenzell eingeflihrt werden, jedoch nur auf
einem Gelande, das derzeit durch die beiden S-Bahn-Gleise belegt ist. Diese
Gleise missten erheblich nach Suden verschwenkt werden, in einer Lange etwa
zwischen dem Beginn der Parkstral3e und der historischen und dann zu
reaktivierenden Nordringbrticke. Im Bereich dieser Ausschwenkung misste das
neue Gleis Emmering — Grobenzell diese S-Bahn-Gleise Uber-oder unterqueren.
Welche extremen Auswirkungen dies fur die Anwohner von Lenzweg,
ParkstralRe, WinterstraRe und Fischerweg hétte, liegt auf der Hand. Die bereits
zwischen dem Olchinger Bahnhof und dem kleinen Olchinger See nach Siiden
verschwenkte S-Bahn-Trasse wiirde zwischen Olching und Grobenzell endgliltig
zu einer Schlangenlinie geraten.

Bewertung des Abschnitts bis Olching Ost

Der Bahndamm des historischen Nordrings ist noch vorhanden und von
Bebauung frei. Ohne Zweifel wiirde die Reaktivierung der in sechs Jahrzehnten
wieder von der Natur zurlickeroberten Trasse im Bereich der Olchinger August-
Exter-Stral3e und der Grébenzeller Wohnbebauung an Ascherbachstralie,
Wachtelweg, Exterstral3e, Fasanenweg und Dammweg extreme
Beeintrachtigungen mit sich bringen. Die betrieblichen Vorteile waren gering,
weil ein mit dem Rangierbahnhof Miinchen Nord zu verbindender Giterverkehr
auf der Geltendorfer Strecke gering ist und auch in Zukunft gering bleiben wird.
Anders als haufig vorgetragen werden die Er6ffnung des Gotthard-Basistunnels
und die Elektrifizierung der Strecke Lindau — Memmingen — Geltendorf nicht zu
einer bedeutenden Zunahme des Guterverkehrs zwischen Lindau und MUnchen



fuhren. Der Glterverkehr zwischen Miinchen und Italien wird vielmehr
weiterhin im wesentlichen ber die Brennerstrecke stattfinden. Fur den Verkehr
zwischen Gotthard-Basistunnel und Deutschland wird die Verbindung Lindau
Memmingen Buchloe — Augsburg — Nirnberg im wesentlichen die 6stliche
Begrenzung darstellen. Der Raum Miinchen ist davon nicht betroffen.
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