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Alle Jahre wieder hdufen sich im Winter die berechtigten Beschwerden der Fahrgaste iiber
Probleme im Miinchner S-Bahn-System. Abhilfe wird von der Politik meist nur ,langfristig"
versprochen. Dabei sind kurzfristige Verbesserungen machbar und sinnvoll. Es kénnen in den
ndchsten fiinf Jahren jedes Jahr MaBnahmen realisiert werden, die aufeinander aufbauend
die Probleme der Miinchner S-Bahn reduzieren.

Trotz der immer noch bestehenden kleinen und groBen Argernisse, es ist unzweifelhaft, daB
sich bei der Miinchner S-Bahn etwas tut. Die neuen Ziige sind dafiir nur ein besonders auf-
falliges Zeichen. Beispielsweise auch in punkto Sicherheit und Sauberkeit wurden Fortschritte
gemacht, auch wenn nicht alle Ziele bereits erreicht sind. Damit das Gesamtsystem S-Bahn
besser wird, muB aber an allen Stellen, also auch an der Infrastruktur, an den Stationen etc.
eine Verbesserung erfolgen.

Dazu ist es notwendig, daB alle Beteiligten — Freistaat, Bund, Stadt, DB Netz, DB Station
und Service, S-Bahn und weitere — an einem Strang ziehen. Vorrangig muB dort angesetzt
werden, wo Verbesserungen kurzfristig umsetzbar und fiir die Fahrgiste spiirbar sind. Es
hilft den S-Bahn-Kunden nicht, wenn sie mit immer neue Studien vertrostet werden, die
nicht zeitgerecht fertig werden und deren Umsetzung um Jahre zu spit kommt. Anstatt nur
dariiber nachzudenken, wie man die Probleme von heute iibermorgen eventuell 16sen konnte,
muB man jetzt mit der Losung heutiger und leider auch alterer Probleme beginnen. Die
Fahrgaste zahlen auch heute ihren Fahrpreis, und warten heute — wie jeden Winter — frierend
auf verspatete S-Bahnen.

In diesem Papier werden einige Vorschlage fiir kurzfristige Problemldsungen unterbreitet.

Das man sich bei der Deutschen Bahn AG des Stellenwerts der Miinchner S-Bahn bewuBt
ist, und auch relativ kurzfristig Verbesserungen umsetzen kann, zeigt die beschleunigte Ein-
fiilhrung des Reisenden-Informations-System (RIS) an vielen S-Bahnhdfen. Diese Monitore
mit aktuellen Zug- und Verspatungsinformationen gibt es in dieser Dichte bisher nur im
Raum Miinchen. An der Beseitigung einiger , Kinderkranheiten" wird bei diesem System noch
gearbeitet, ein deutlicher Informationsgewinn ist aber jetzt schon zu verzeichnen.

Prioritat fur stabilen Betrieb

Pilinktlicher und stabiler Betrieb der Miinchner S-Bahn muB hochste Prioritat haben. Das
Angebot und der Fahrplan muB auf dieser Vorgabe aufbauend entwickelt werden.

= 7))

PRO BAHN

Ihr Fahrgastverband



S-Bahn Miinchen: Im nichsten Winter muB es besser werden! Seite 2

Ein GroBteil der Probleme der S-Bahn ergeben sich aus der bestindigen, seit Jahren andau-
ernden Uberlastung des gesamten S-Bahn-Systems. Zufillige Verspatungen einer einzelnen
S-Bahn pflanzen sich fort, da keine Reserven mehr zum Auffangen vorhanden sind. An-
strengungen der S-Bahn GmbH wie Erhdhung der Einsatzreserven an Fahrzeugen haben nur
begrenzten Nutzen, solange die Infrastruktur nicht die notwendigen Reserven bietet.

Problem S2/7: Auf der S2 wird im Norden und Siiden gebaut. Dadurch sind die Mog-
lichkeiten zum Abbau von Verspatungen auf dieser Linie beinahe auf Null gesunken. Die
Verspatung einer S2 aus Richtung Siiden iibertragt sich in Giesing sowohl auf stadtaus-
warts fahrende S2-Ziige als auch auf beide Richtungen der S7. Dies hat mehrere negative
Effekte: Richtung KreuzstraBe ist die Strecke eingleisig, Verspatungen werden auch hier
wieder auf den Gegenzug iibertragen.

Die S7 ist wegen des ebenfalls eingleisigen Abschnitts nach Wolfratshausen gleich doppelt
betroffen. Verpatete Ziige von S2 und S7 fiihren zu Verzogerungen weiterer S-Bahn-
Linien auf der Stammstrecke und verhindern, daB Ziige der Bayerischen Oberlandbahn
piinktlich sind. Bei der BOB iibertragen sich aufgrund eingleisiger AuBenstrecken die
Verspatungen ebenfalls auf die Gegenziige und diese stéren dann wiederum den Betrieb
von S2 und S7.

Die vollstandige Ausnutzung der Kapazitit ist im Prinzip bereits ein Betrieb unter Uber-
last. Auf freie Kapazitatsreserven bereits im Normalfall vollstandig zu verzichten fiihrt
dazu, daB man im Stoérfall handlungsunfahig ist. Dadurch werden aus kleinen, oft auch
zufalligen Abweichungen immer wieder groBere Stérungen.

Will man so etwas zukiinftig vermeiden, muB darauf achten, daB auch zu Spitzenzei-
ten die Kapazitat nicht schon zu 100% durch den Regelfahrplan ausgenutzt wird. Diese
Notwendigkeit ist auch mathematisch bewiesen. Die derzeitige Nutzung aller 24 Fahr-
moglichkeiten in der Stunde im S-Bahn-Tunnel ist daher verspatungsfordernd. Der Aus-
bau des Tunnels im Rahmen des 520 Millionen-Programms schafft hauptséchlich die
notwendigen Reserven. Eine Nutzung von mehr als 27 Trassen/Stunden (von den dann
technisch moglichen 33 Trassen/Stunde) gefihrdet die Stabilitdt des Betriebs.

In der Hauptverkehrszeit sollten S-Bahnen nach Maglichkeit bevorzugt behandelt wer-
den. Giiterziige in dieser Zeit auf Strecken mit S-Bahnverkehr sind iiberpriifen. Wenn
sich Konflikte nicht vermeiden lassen, muB transparent gemacht werden, woran es hakt.
In vielen Fallen wird mangelde Infrastruktur der Grund sein. Griinde und Lésungsmog-
lichkeiten fiir solche Probleme sollten benannt werden, ebenso die Kosequenzen, falls ein
Konflikt nicht auflésbar ist.

zweites Gleis fiir die Sendlinger Spange

Durch das zweite Gleis konnte die Sendlinger Spange im Regelbetrieb im 20 Minuten-Takt
befahren werden. Im Storungsfall konnte der Takt deutlich dichter werden, die Fahrgaste
konnten von Pasing iiber die Sendlinger Spange die U4/5 am Heimeranplatz erreichen.

Doch auch im Stoérungsfall braucht die Sendlinger Spange nicht den gesamten S-Bahn-
Verkehr auffangen zu kénnen. Es ist aber wichtig, daB die Fahrgdste — die alle verschiedene
Ziele im Stadtgebiet haben — mehrere Optionen fiir die Erreichung ihres Zieles haben, damit
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nicht auch die Alternativrouten verstopft werden.

Da im Westen wesentlich mehr S-Bahn-Strecken auf die Innenstadt zulaufen wie im
Osten, ist im Westen der Bedarf nach VerbesserungsmaBnahmen auch besonders hoch.

Sendlinger Spange in Laim anbinden

Durch diese Anbindung erhalten auch die Fahrgiste der S1 und S2 eine gute Verbindung in
den Miinchner Siidwesten und zur U4/5. Dies verbessert die Netzwirkung der S-Bahn und
ist auch im Sinne der Miinchner Stadtplanung mit ihrem Ziel der dezentralen Zentren.

Im Stérungsfall kdnnen zudem weitere S-Bahn-Linien von Laim aus einen AnschluB an die
U4/5 am Heimeranplatz bieten.

Die Kapazitdt der Stammstrecke wird wahrend der Sanierung des S-Bahn-Tunnels deutlich
reduziert sein. Daher ist ein verniinftiger Weiterbetrieb der S-Bahn wahrend der Bauarbeiten
nur denkbar, wenn bereits dann eine verbesserte Ableitungsmoglichkeit fiir einige Linien
besteht. Eine Anbindung der Sendlinger Spange in Laim sollte daher nach Moglichkeit vor
der Stammstreckensanierung in Betrieb gegen.

Eine Moglichkeit fiir eine provisorische Anbindung ist, bestehenden Gleise des ehemali-
gen Rangierbahnhofs zu nutzen (,Laim tief*). Dazu miissten dort zwei Bahnsteigkanten
errichtet werden. Derzeit sind diese Gleise vom Westen aus aber nur von der S1/2 er-
reichbar; hier sollte eine Anbindung von den S-Bahn-Gleisen in Pasing ergdnzt werden.
Richtung Heimeranplatz miisste eine Weichenverbindung geschaffen werden, um den
Bahnsteig der Sendlinger Spange zu erreichen.

Haltepunkt PoccistraBe bauen

Eine Verbindung von Pasing iiber die Sendlinger Spange zur PoccistraBe kann das Gesamtsy-
stem des offentlichen Nahverkehrs deutlich attraktiver machen. Bei Stérungen bietet dieser
Haltepunkt eine gute Alternative, um Ziele siidlich der Innenstadt zu erreichen.

Ganz wichtig wird aber der Haltepunkt wahrend der BaumaBnahmen am vorhandenen S-
Bahn-Tunnel sein.

Dieser Haltepunkt kann mit geringen Kosten angelegt werden, wenn die vorhandenen Giiter-
gleise ab dem Haltepunkt Heimeranplatz der Sendlinger Spange genutzt werden kdnnen.

Innenstadt-Tunnel entlasten

Die maximale Kapazitit des S-Bahn-Tunnels ist derzeit ausgenutzt. Daher kdnnen einmal
eingetretene Verspatungen kaum wieder reduziert werden. Aus diesem Problem sollte gelernt
werden: Nach dem Umbau der Stammstrecke sollten im Betriebsprogramm nur maximal 27
Ziige pro Stunde fahren, damit ausreichend Kapazitat fiir den Abbau von Storungen bleibt.

Ein besonderes Problem stellt der Zeitraum der Sanierung und Modernisierung der Tun-
nelstrecke dar. Es ist damit zu rechnen, daB die Kapazitat gegeniiber dem jetzigen Zustand
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voriibergehend reduziert wird. Es sind daher AusgleichsmaBnahmen zu ergreifen, die wirksam
sind, bevor die BaumaBnahmen beginnen. Ein zweiter Tunnel kann dies nicht leisten.

Infosaulen einfiuihren

Auch an unbesetzen Bahnhofen sollten die Fahrgaste die Méglichkeit haben, sich mit Proble-
men, Wiinschen und Anregungen direkt an eine kompetente Person wenden zu kdnnen. Eine
Moglichkeit dazu sind Infosdulen, dhnlich wie sie von der Bayerischen Oberlandbahn aufge-
stellt wurden. Die Infosdulen sollen Anzeigen wie die RIS-Monitore aber nicht verdrangen,
sondern (mit einem anderen Anwendungsfall) ergénzen.

Kompetenzzersplitterung reduzieren

Bei Problemen an Bahnhofen ist fiir Fahrgaste nicht mehr durchschaubar, wer dafiir zustandig
ist. Fiir die Entwerter ist DB Reise & Touristik zustandig, fiir die Anzeiger DB Station und
Service. Bedient werden letztere allerdings haufig durch Mitarbeiter der DB Netz. Die RIS-
Anzeigen werden aus Frankfurt ferngesteuert.

Dabei sind die einzigen, die haufig am Bahnhof vorbeikommen, die Triebfahrzeugfiihrer der
S-Bahn. Es waére in vielen Fillen effizienter, wenn die Zustandigen fiir die anderen Einrich-
tungen an S-Bahnhaltepunkten dem gleichen Unternehmen angehéren wiirden. Dies wiirde
die Entscheidungswege bei Problemen verkiirzen.

Daher sollten alle reinen S-Bahnhofe mit Bahnsteigen, Automaten, Entwertern, Anzeigern,
Lautsprechern etc. moglichst schnell komplett zum Verantwortungsbereich der S-Bahn Miin-
chen gehéren. Das so etwas moglich ist, zeigt das Beispiel der SiidostBayern-Bahn in Miihl-
dorf.

Das eine Biindelung der Zustdndigkeiten in einer Hand sinnvoll ist, zeigt das Beispiel der
Baustelleninformationen. Seitdem die S-Bahn GmbH hierfiir komplett verantwortlich ist,
ist die Information fiir die Fahrgaste deutlich besser verfiigbar.

Die Informationen iiber baustellenbedingte Anderungen hat sich verbessert. Im Zwei-
felsfall ist Aktualitdt und Verfiigbarkeit fiir die Fahrgaste wichtiger als die ,Perfektion”
eines Hochglanzprospekts. Auch die Anwesenheit von ansprechbarem Personal macht
die Bewaltigung solcher Situationen einfacher. Hier zeigt sich, daB die Biindelung der
auch in diesen Fillen friiher zerstreuten Zustandigkeiten bei der S-Bahn-GmbH Wirkung
zeigt.

S-Bahn GmbH muB préasenter werden

Fiir die Fahrgaste ist heute am Bahnhof nicht erkennbar, mit wem sie konkret den Beforde-
rungsvertrag schlieBen und wer fiir Probleme zustindig ist. Die Prisenz der S-Bahn GmbH
muB daher verbessert werden. Die Ubernahme der Stationen durch die S-Bahn (siehe oben)
wiirde dies sicher vereinfachen.
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Durchsagen verbessern

Die Information der Fahrgdste bei Einfahrt einer S-Bahn an unbesetzten Stationen ist zu
tiberpriifen. Die friiher {ibliche Ansage von Ziel und Liniennummer {iber AuBenlautsprecher
ist haufig hilfreich. Insbesondere bei Zugteilen mit abweichendem Zielbahnhof ist fiir viele
Menschen die Situation uniibersichtlich. So verstehen die oftmals von auBerhalb kommenden
Fahrgaste zum Flughafen die Zugzielanzeiger entlang der S1 normalerweise nicht zu deuten.
Sie kdnnen daher nur erraten, daB zum vorne ausschlieBlich mit ,Freising" beschilderten Zug,
ein hinterer Zugteil Richtung Flughafen gehort. Ahnlich unbefriedigend ist die Situation,
wenn Ziige auf Zwischenbahnhdfen verkiirzt werden.

Bei verlangerten Aufenthalten an Bahnhéfen und insbesondere bei Aufenthalten auf freier
Strecke sind die Fahrgaste nach kurzer Zeit zu informieren. Die entsprechende Durchsage
sollte nach Mdglichkeit den Grund des Aufenthalts und die zu erwartende Dauer enthalten.
Auch wenn diese Informationen nicht vollstandig vorliegen, ist eine Durchsage zu machen.

Abfertigungsverfahren

Das Abfertigungsverfahren bei Abfahrt von S-Bahnen muB nicht nur sicher, sondern auch
kundenfreundlich sein. Dariiber hinaus darf es nicht zu unné&tigen Verzégerungen fiihren.

Nicht nur fiir die Zugabfertigung gilt, daB Entscheidungen von Menschen und nicht von
Maschinen gefillt werden sollten. Das Fahrpersonal muB sich seiner Beziehung zum Kun-
den bewuBt sein. Die Abfahrbereitschaft des Zuges sollte daher vom Triebwagenfiihrer auf
moglichst direkte Art festgestellt werden. Nur dann kann er beispielsweise — ausreichende
Zeitreserven vorausgesetzt — fiir spat heraneilende Fahrgaste die Tiiren nochmals freigeben.
Das Fahrpersonal kann beurteilen, ob Fahrplan und Piinktlichkeit so etwas erlauben und ob
die Fahrgaste eventuell von einem verspateten AnschluBbus kommen. Eine Abfertigungsau-
tomatik wird immer , gnadenlos” sein.

Bei Aufenthalt an Station tiber das normale ZeitmaB hinaus, muB vor Zuriicknahme der Tiir-
offnung eine Durchsage , Bitte zusteigen” erfolgen. Dies gilt zwingend fiir alle Endhaltestellen.

Wie bisher konnen technische Hilfen das Personal bei der Abfertigung unterstiitzen. Eine ge-
wisse Redundanz ist insbesondere in Bezug auf die Sicherheit bei der Zugabfertigung sinnvoll.
Die Sicherheitsaspekte kdnnen mittelfristig in einigen Punkten optimiert werden. Grundsitz-
lich sollte gelten:

e Der Zug darf nicht abfahren, wenn eine Person oder ein Gegenstand in einer Tiir
eingeklemmt ist.

e Das Personal der S-Bahn muB erkennen kdnnen, falls jemand gegen einen zur Abfahrt
bereiten Zug lehnt oder fallt.

e Das Personal muB3 gegebenenfalls auf Zeichen oder auffalliges Verhalten von auf dem
Bahnsteig stehenden Personen reagieren konnen.
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Infrastruktur der Zulaufstrecken erhalten und verbessern

Die Piinktlichkeit der S-Bahn wird durch Verspatungen von Regionalziigen gefdhrdet und
beeintrachtigt. Daher ist es notwendig, systematisch an den AuBenasten des S-Bahn-Systems
die Uberholméglichkeiten fiir Regionalziige so zu verbessern, daB die Verspatungsiibertragung
minimiert wird. AuBerdem ist der Abbau von Infrastruktur auBerhalb des S-Bahn-Bereichs zu
unterlassen.

Mehr Uberholmb’glichkeiten verhindert sowohl, daB Regionalziige hinter S-Bahnen ,herzuckeln"
als auch zu lange Stehzeiten von S-Bahnen an ungiinstigen Uberholbahnhéfen. So profitiert
sowohl der S-Bahn-Fahrgast als auch der Reisende im Regionalzug. Infrastruktur muB auch
dann erhalten werden, wenn sie im Regelbetrieb nicht bendtigt wird. Nur dann steht sie zur
Verfligung, um Stoérfélle abzumildern und auszugleichen. Eine weitere Reduzierung der Infra-
struktur wird dagegen dazu fiihren, daB sich im Storfall die Verspatungen von S-Bahnen und
Regionalziigen noch mehr als bisher gegenseitig aufschaukeln.

Beispiel Fiirstenfeldbruck: Durch eine Anderung der Weichen kénnen die Gleise 2 und
5 zu den Durchfahrtsgleisen fiir den Regionalverkehr werden. Im Gegensatz zu heute
wiirde damit die S-Bahn auf einen verspateten Regionalzug nicht mehr nur in Buchenau,
sondern auch in Fiirstenfeldbruck warten kdnnen. Dadurch kann die Ubertragung von
Verspatungen auf die S-Bahn reduziert werden. Ahnliche Optimierungsmoglichkeiten
bestehen auch an anderen Stellen.

Beispiel Strecke Miinchen — Garmisch: Die Deutsche Bahn versucht, etliche Kreuzungs-
moglichkeiten zu entfernen. Dadurch wiirden die Verspatungen auf dieser Strecke zuneh-
men; dies wurde durch ein Gutachten im Auftrag der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
nachgewiesen. Die starkeren Verspatungen wiirden im Abschnitt Tutzing — Gauting auf
das Miinchner S-Bahn-System iibertragen. Der Abbau von Kreuzungsgleisen muB daher
unterbleiben.
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