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Kurzbericht 1

Kurzbericht
Zielsetzungen und Untersuchungsbedarf
Ein BahnauRRenring rund um Miinchen zur Verbesserung tangentialer Verbindungen in Anlehnung

an Berlin ist seit Jahren ein vieldiskutiertes Thema. Dabei wird unterstellt, dass der BahnaufRenring
weitestgehend parallel zum Autobahnring A99 verlauft.
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Allerdings ist der BahnaufRenring nicht zu verwechseln mit dem bereits existierenden Nord- und
Sidring, welche deutlich naher an der Minchner Innenstadt liegt.

Resultate Infrastrukturplanung

Der Untersuchung zur Infrastrukturplanung des BahnaufRenrings Miinchen wird ein konventionel-
les Rad-/Schiene-System mit einer durchgehenden Zweigleisigkeit unterstellt. Bei einem Rad-
Schiene-System besteht durch die Verknipfung des Rings mit den radialen Schienenstrecken die
Mdglichkeit, den BahnauRRenring mindestens abschnittsweise auch fir andere Schienenverkehre
Zu nutzen.

Die Trassierung des Bahnauf3enrings orientiert sich weitgehend am bestehenden Autobahnring
A99 sowie im Suiden Minchens an einer verkehrlich sinnvollen Route. Die Lange des Bahnaul3en-
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Kurzbericht 11

rings betragt ca. 83 km. Es sind 14 Stationen auf dem Bahnauf3enring mit Verknupfung zu Be-
standsstrecken der S-Bahn bzw. der U-Bahn und zum motorisierten Individualverkehr (MIV) mit
Parken und Reisen-Anbindung vorgesehen.

Die Grobkostenschéatzung (Preisstand 2016; ohne Planungskosten) belauft sich auf Gesamtkosten
in der Spanne von ca. 2,12 Milliarden Euro bis 3,0 Milliarden Euro?. D.h. die Kosten liegen bei 25,7
Millionen Euro bis 36,2 Millionen Euro je Streckenkilometer.

Resultate Angebotsplanung

Die Fahrzeitrechnung fir die rund 83 km lange Ringstrecke mit 14 Zwischenhalten ergibt eine Rei-
sezeit von knapp 60 Minuten. Diese Reisezeit ist glnstig fiir die Einrichtung eines Kreisverkehrs,
denn bei 10-, 15-, 20- oder 30-Minuten-Takten entstehen so keine Wartezeiten, da die Reisezeit
durch die Taktung passend teilbar ist. Die Ring-S-Bahn wurde in Anlehnung der Takte auf den ra-
dialen Linien im Viertelstundentakt geplant. Bei einer Umlaufzeit von ebenfalls 60 Minuten werden
vier Umlaufe pro Richtung benétigt.

Zusatzliche Halte auf radialen Linien zur Verbesserung der Verknipfung mit der Ring-S-Bahn wur-
den vorerst ohne Verlangerung der Reisezeiten auf den radialen Linien berlcksichtigt. Dieses Vor-
gehen erfolgte im Sinne einer Best-Case-Analyse und wurde bei der Ermittlung der Nachfrage an-
gepasst, in dem dort auch Reisezeitverlangerungen berticksichtigt wurden.

Resultate Nachfrageprognose

Die Nachfrageprognose berticksichtigt die Strukturdatenprognosen bis 2035. Die Nachfrageprog-
nose wurde entsprechend der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung Version 2016
durchgefihrt. Das neue S-Bahn-Angebot flhrt in der Summe aller Auswirkungen zu keinem ver-
kehrlichen Nutzen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die MalRnahme bewirkt zwar
im OPNV-Sektor einen Mehrverkehr von 1.130 Personenfahrten je Werktag gegeniiber dem Be-
zugsfall und auch bei der Reisezeit im OPNV zeigen sich Gewinne.

Saldo fur

Grolde Einheit Variante
Verkehrsverlagerungen +1.380
induzierter Verkehr Personenfahrten je -250

Werktag
Mehrverkehr +1.130
reduzierte .
MIV-Betriebsleistung Plw-km je Werktag +46.100
abgeminderte Reisezeitdifferenzen | Stunden je Werktag -1.090

Durch gleichzeitig vom OPNV zum motorisierten Individualverkehr (MIV) verlagerte Verkehre stei-
gen allerdings die Betriebs- bzw. Fahrleistungen im MIV um 46.100 Pkw-km je Werktag.

1 Samtliche Kostenwerte im vorliegenden Bericht stellen Nettowerte dar.
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Die maximalen Querschnittsbelastungen auf der neuen Ringlinie liegen zwischen Karlsfeld und
Unterfohring, die minimalen zwischen Buchenhain und Aubing.

Das Angebot bei anderen Verkehrsmitteln wird nicht reduziert, da durch die Manahme keine we-
sentlichen Entlastungen im ergdnzenden oder konkurrierenden Verkehrsangebot zu erwarten sind.
Im bestehenden S-Bahn-Netz werden hier — nach der ersten Grobabschéatzung — bei der Nachfra-
geprognose Fahrzeitverlangerungen modelliert, die sich durch die zusatzlichen Halte an den Ver-
knupfungspunkten zum Bahnauf3enring ergeben.

Gesamtwirtschaftliches Bewertungsergebnis

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung nach der Methodik des Standardisierten Bewertungs-
verfahrens der Version 2016 ergeben sich positive Nutzenbeitrédge nur aus Reisezeitersparnissen
im OPNV. Alle anderen Komponenten wie Betriebskosten OPNV und MIV oder Emissionen und
Unfallkosten bewirken negative Nutzenbeitrage, die in der Gesamtbilanz insgesamt Uiberwiegen.

Somit konnte auf die detaillierte Berechnung der Betriebskosten im Bestandsnetz verzichtet wer-
den, da hier keine positiven Nutzenbeitréage zu erwarten sind. Eine Tragfahigkeitsberechnung ist
damit ebenso wenig sinnvoll. Die Baukosten liegen bei glinstigen Annahmen bei zwei bis drei Milli-
arden Euro. Ein positives Bewertungsergebnis kann nicht erzielt werden, die Voraussetzung fir
eine Weiterverfolgung der Maflinahme ist daher nicht gegeben.

Fazit und Empfehlungen

Ringverkehre weisen systemspezifische Vor- und Nachteile auf, die sich zudem zwischen MIV und
dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) unterscheiden. Die Analyse bestehender Ringe
zeigt die Voraussetzungen fiir nachfragestarke OPNV-Ringe:

— Hohe Zentralitat (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeit) im fuBlaufigen Einzugsbereich der
Stationen (z.B. nordlicher, 6stlicher und stdlicher S-Bahn-Ring Berlin und westlicher, 6stlicher
U-Bahn-Ring Hamburg).

— Optimale Umsteigebeziehungen zu anderen schienengebundenen Systemen aufgrund kurzer
Wege und dichter Takte (z.B. bahnsteiggleiches Umsteigen U-Bahn-Ring Hamburg wie in
Minchen am Scheidplatz oder am Innsbrucker Ring). In Miinchen ist die Voraussetzung fir
optimale Umsteigebeziehungen bedingt am Sudring und in Moosach gegeben. Am Nordring
hingegen sind keine optimalen Umsteigemdglichkeiten zur U-Bahn mdglich.

Beide Voraussetzungen sind beim BahnaufRenring in Minchen nicht gegeben. Die oben darge-
stellte Karte zeigt, dass die erforderliche Siedlungsdichte (rosa eingefarbte Flachen) entlang der
geplanten Linienfihrung weitgehend fehlt. Dementsprechend tief fallt auch die ermittelte Nach-
frage aus. Die maximale Querschnittsbelastung liegt zwischen 5.700 und 16.400 Personen pro
Werktag, womit ein Kurzzug (Zugléange 70 m) alle 15 Minuten ausreicht, um die Nachfrage zu be-
waltigen.

Die Malinahme U30 sollte nicht weiterverfolgt werden, da bereits unter sehr glinstigen Bewer-
tungsannahmen kein Nutzenlberschuss erzielbar ist. Die Gutachter sehen eher eine Chance, den
Bahninnenring (vgl. U-MaRnahmen U11 Ausbau Nordring und U12 Ausbau Sudring) unter Nut-
zung von Synergieeffekten fir andere Verkehrsarten — insbesondere den Guterverkehr — so zu ge-
stalten, dass auch ein attraktiver SPNV maoglich wird.
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Erlauterungsbericht

1 Projektbeschreibung
1.1 Ausgangslage

Fur die zukunftsfahige Gestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in der Metropolre-
gion Miinchen hat der Freistaat Bayern das Programm ,Bahnausbau Region Miinchen* auf den
Weg gebracht. Es bildet die Grundlage fiir eine zukunftsweisende Entwicklung der Schieneninfra-
struktur. In dem mit der Deutschen Bahn abgestimmten Ausbauprogramm sind alle MaRnahmen,
die vor, mit und nach Inbetriebnahme der zweiten Stammstrecke (2. SBSS) in Betrieb gehen sol-
len, gebundelt. Derzeit beinhaltet das Programm 29 MaRnahmen, die sich in der konkreten Pla-
nung bzw. in der Umsetzung befinden oder schon in Betrieb gehen konnten (sogenannte R-Mal3-
nahmen).

Neben den 29 fest eingeplanten Maflinahmen gibt es weitere Mal3Bnahmen (sogenannte U-Malf3-
nahmen), die zunachst auf ihre verkehrliche Wirkung und ihre bautechnische Machbarkeit zu un-
tersuchen sind, bevor entschieden werden kann, ob sie konkreter Bestandteil des Programms wer-
den kdnnen.

1.2 Anlass und Ziel des Projekts

Ein BahnauRRenring rund um Miinchen zur Verbesserung tangentialer Verbindungen in Anlehnung
an Berlin ist seit Jahren ein vieldiskutiertes Thema.
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Abbildung 1 Mdgliche Linienfilhrungen BahnauBenring (Luftbild: © Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Dabei wird unterstellt, dass der Bahnauf3enring weitestgehend parallel zum Autobahnring A99 ver-
lauft.

Allerdings ist der Bahnaul3enring nicht zu verwechseln mit dem bereits existierenden Nord- und
Sudring, welche deutlich ndher an der Minchner Innenstadt liegt.

Die Malinahme U30 zielt auf die Verbesserung der ErschlieBung der Metropolregion Miinchen
durch einen BahnauRRenring um Miinchen ab. Dieser soll tangentiale Verbindungen zwischen den
S-Bahn-Asten ermdglichen und dadurch teilweise zur Entlastung der radialen Linien und des Zent-
rums beitragen. Es wird erwartet, dass sich dadurch die Reisezeiten auf tangentialen Verbindun-
gen spurbar verkirzen mit entsprechend positiven Einfliissen auf die Fahrgastnachfrage im SPNV.
Dies soll im Rahmen von Angebotskonzepten und einer nachfrageseitigen Potenzialabschatzung
auf den volkswirtschaftlichen Nutzen untersucht werden.

1.3 Abhangigkeiten zu anderen MaRnahmen

Der Bahnauf3enring ist als komplette Neubaustrecke weitestgehend unabhéangig vom bestehenden
Schienennetz. D.h. eine Abhangigkeit von anderen U-Mafinahmen ist nur indirekt gegeben. Diese
tangieren den Bahnauflenring an den gemeinsamen Schnittpunkten:

— UO03 Einbindung weiterer Regional-S-Bahnen
— U14 Neubaustrecke Miinchen — Odelzhausen — Dasing

— U20 Neubaustrecke Riem — Messe — Aschheim — Kirchheim — Pliening

Zudem besteht eine gewisse Abhangigkeit bzw. Konkurrenz zu den U-Maflinahmen U11 Ausbau
Nordring und U12 Ausbau Stdring.

Je nach Kriterien, Bedingungen und Prioritaten des Angebots ist eine Anpassung des Betriebskon-
zepts auf dem BahnaufRenring unabhéangig vom Betrieb auf dem sonstigen Schienennetz moglich.

Die Untersuchungsergebnisse spiegeln die Erfordernisse zur Umsetzung dieser EinzelmaRnahme
wider. Im Rahmen eines Zielkonzepts fur das gesamte Programm ,Bahnausbau Region Min-
chen®, in dem mehrere Mal3Bnahmen zu verknipfen sind, ist es mdglich, dass erganzende Infra-
strukturen und Anpassungen der Fahrplankonzepte erforderlich werden.
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2 Grundsatzliche Anmerkungen zu Ringverkehren
2.1  Vor- und Nachteile von Ringverkehren

Ringverkehre weisen systemspezifische Vor- und Nachteile auf, die sich zudem zwischen dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) unter-
scheiden. Die folgende Abbildung zeigt am Beispiel des Bahninnenrings (Nord- und Sidring) die
mdglichen Verbindungsarten, die ein Ring ermoglicht:

1. Tangentialverbindung auf dem Ring: Fir diese Verbindung ist kein Umstieg erforderlich. D.h.
die Verkehrsqualitat ist hoch, das Verkehrsaufkommen jedoch eher niedrig.

2. Umsteigeverbindung vom Ring auf eine radiale Strecke: Diese Verbindung ist mit einem Um-
steigevorgang verbunden, woraus sich eine mittlere Verkehrsqualitéat ergibt. Die Wahrschein-
lichkeit, dass Quelle und Ziel direkt auf einer radialen Strecke sowie auf dem Ring liegen, ist
eher gering, so dass ein geringes Verkehrsaufkommen zu erwarten ist.

3. Umsteigeverbindung von einer radialen Strecke auf eine andere radiale Strecke: Fir diese
Verbindung sind bei Nutzung des Rings zwingend zwei Umstiege erforderlich, was sich auf die
Verkehrsqualitat und das Verkehrsaufkommen auswirkt. Die Verbindung Uber das Zentrum, wo
sich die beiden radialen Linien kreuzen, erfordert nur einen Umstieg.

— /

hohe Verkehrsqualitat
niedriges Verkehrsaufkommen

z Vollring

Q q

+—>

U Q
mittlere Verkehrsqualitat
geringes Verkehrsaufkommen

schlechte Verkehrsqualitat
mittleres Verkehrsaufkommen

N)--(C enund

Q Quelle der Fahrt
Z Ziel der Fahrt

U Umstieg

Abbildung 2 Vor- und Nachteile von Ringverkehren

Die Analyse bestehender Ringe zeigt die Voraussetzungen fiir nachfragestarke OPNV-Ringe:

— Hohe Zentralitat (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeit) im fuRlaufigen Einzugsbereich der
Stationen (z.B. nordlicher, 6stlicher und stdlicher S-Bahn-Ring Berlin und westlicher, ostlicher
U-Bahn-Ring Hamburg). Diese Voraussetzung ist in Miinchen nur am Sidring gegeben.

— Optimale Umsteigebeziehungen zu anderen schienengebundenen Systemen mit kurzen We-
gen und dichten Takten (z.B. bahnsteiggleiches Umsteigen U-Bahn-Ring Hamburg wie am
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Scheidplatz oder am Innsbrucker Ring). In Minchen ist die Voraussetzung fur optimale Um-
steigebeziehungen bedingt am Sidring und in Laim resp. in Moosach gegeben, am Nordring
hingegen sind keine verninftigen Umsteigebeziehungen zur U-Bahn mdglich.

Die in der oben ersichtlichen Abbildung aufgefihrten Nachteile von Ringverkehren zeigt auch auf,
warum MIV-Ringe starker nachgefragt werden als OPNV-Ringe:

— RingstralRen sind haufig kreuzungsfrei ausgebaut und damit schneller als die konkurrierenden
tangentialen Straf3en durch die Stadtmitte (z.B. in Minchen mittlerer Ring (teilweise) und Auto-
bahnring). Im OPNV bestehen meistens auf den Tangenten die gleichen Systemgeschwindig-
keiten wie auf den Radialen.

— Es gibt beim MIV keine ,Umsteigevorgange”. Fur das Auffahren bzw. Abfahren von MIV-Rin-
gen kann ein Zuschlag von ca. 30 Sekunden angesetzt werden. Ein gewisses Risiko besteht
beim MIV durch Stau. Im OPNV fallt die Wegezeit fir den Umstieg, die Wartezeit auf das An-
schlussverkehrsmittel und ggf. das Risiko einer Verspéatung des Anschlussverkehrsmittels an.

Die oben aufgefiihrten grundsétzlichen Uberlegungen zu den Ringverkehren gelten auch fir den

BahnauRRenring. Vor allem die Zentralitat dirfte bei einem Bahnaul3enring noch deutlich geringer
ausfallen als beim Nord- und Stdring.

2.2  Verknupfungsmoglichkeiten BahnaufRenring mit den radialen Strecken

Der BahnauRenring soll tangentiale Verbindungen zwischen den S-Bahn-Asten erméglichen und
dadurch teilweise zur Entlastung der radialen Linien und des Zentrums beitragen. Zentrale Voraus-
setzung ist daher die sinnvolle Verknipfung des BahnaufR3enrings mit den radial verlaufenden Be-
standsstrecken. Im Folgenden sind am Beispiel von Ottobrunn die verschiedenen Anbindungs-
moglichkeiten aufgezeigt.

1. Neuer Haltepunkt an
Bestandsstrecke und
Bahnaulenring auf zwei
Ebenen

2. Kreuzung Bestands-
strecke im Bereich des
bestehenden Bahnhofs

3. Stichanbindung bestehen-
der Haltepunkte mit Wende

5. Keine Verknupfung mit
der Bestandsstrecke

Abbildung 3 Anbindungsmadglichkeiten der Ringstrecke mit radialen Bestandsstrecken am Beispiel von Ottobrunn (Luftbild: © Baye-
rische Vermessungsverwaltung)
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Die grof3te Herausforderung fur den BahnaufRenring Miinchen liegt in der Verkniipfung mit den be-
stehenden radialen Schienenstrecken. Da die bestehenden Stationen meist im Siedlungsbereich
liegen, gibt es fur den BahnaufRenring grundsatzlich folgende Verknupfungsméglichkeiten:

1. Neuer Haltepunkt

Die Verknlpfung erfolgt durch Herstellung neuer Haltepunkte mit Bahnsteigen am BahnaufRenring
und an der Bestandsstrecke (sogenannter Turmbahnhof).

Vorteile Nachteile

Fahrzeitverlust fur durchfahrende Fahrgéaste

Keine Umwege auf der Bestandsstrecke

Geringe Kosten Halt auRBerhalb des Siedlungsbereichs

Tabelle 1 Vor- und Nachteile Turmbahnhof

o

Abbildung 4 Anbindungsmadglichkeit Turmbahnhof am Beispiel Ottobrunn (Luftbild: © Bayerische Vermessungsverwaltung)

2. Kreuzung

Eine weitere Anbindungsmdglichkeit besteht in der Verschwenkung der Trasse des Bahnaulien-
rings zum vorhandenen Haltepunkt bzw. Bahnhof.

Vorteile Nachteile
Kein zuséatzlicher Halt auf der Querung Bebauung im Allgemeinen nur im
Bestandsstrecke Tunnel mdglich
Halt meist im Siedlungsschwerpunkt Sehr hohe Investitionskosten
Tabelle 2 Vor- und Nachteile Kreuzung
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Abbildung 5 Anbindungsmadglichkeit Kreuzung am Beispiel Ottobrunn (Luftbild: © Bayerische Vermessungsverwaltung)

3. Stichanbindung mit Wende

Eine Verknupfung ist zudem durch die Herstellung zweier Verbindungskurven zum Anschluss des
BahnauRRenrings an die Bestandsstrecke mdoglich.

Vorteile Nachteile
Kein zusatzlicher Halt auf der Umwege und Wende verursachen erhebliche
Bestandsstrecke Fahrzeitverluste auf dem BahnauRRenring

Verkiirzung der Wendezeit erfordert zweiten

Halt meist im Siedlungsschwerpunkt Triebfahrzeugfihrer

Verbindungskurven ggf. fur Verkehr von der
Bestandsstrecke auf den BahnauRRenring
maoglich

Tabelle 3 Vor- und Nachteile Stichanbindung mit Wende
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Abbildung 6 Anbindungsmadglichkeit Stichanbindung mit Wende am Beispiel Ottobrunn
(Luftbild: © Bayerische Vermessungsverwaltung)

4. Verbindungsschlaufe

Mit einer Verbindungsschlaufe besteht eine weitere Mdglichkeit zur Verknlipfung des BahnaulRen-
rings mit der Bestandsstrecke. Hierbei wird die Ringtrasse mit einer groRraumigen Verschwenkung
durch den Bestandshaltepunkt gefiihrt.

Vorteile Nachteile

Kein zusatzlicher Halt auf der Umwege verursachen erhebliche
Bestandsstrecke Fahrzeitverluste auf dem BahnauRRenring
Halt meist im Siedlungsschwerpunkt Erhebliche Neuzerschneidungen von Flachen

Verbindungskurven ggf. fur Verkehr von der
Bestandsstrecke auf den BahnauRRenring
nutzbar (nur in einer Richtung)

Tabelle 4 Vor- und Nachteile Verbindungsschlaufe
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Abbildung 7 Anbindungsmadglichkeit Verbindungsschlaufe am Beispiel Ottobrunn
(Luftbild: © Bayerische Vermessungsverwaltung)

5. Keine Verknupfung

Der BahnauRenring wird nicht an den entsprechenden S-Bahn-Ast angeschlossen. Damit ist keine
tangentiale Verknipfung hergestellt und somit keine Entlastung der radialen Linie méglich.
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3 Betriebsprogramme und Zugzahlen

3.1 Heutiges Betriebsprogramm (Zugzahlen Ist)

Der Bahnaul3enring ist als komplette zweigleisige Neubaustrecke (NBS) geplant. D.h. es sind
keine Zugzahlen fir den Istzustand vorhanden.

3.2 Betriebsprogramme

3.21 Betriebsprogramm Ohnefall

Grundlage fur den Ohnefall ist der maximale Bezugsfall.

3.2.2 Betriebsprogramm Mitfall

Fur den Mitfall liegt eine ausgeplante Variante des Betriebsprogramms vor.
Streckenfihrung:

Die Streckenflhrung des Bahnauf3enrings ist gemaR untenstehender Abbildung (im sidlichen Tell
geman der hellblau dargestellten Variante) angenommen.

'\ neu zw. Feldmochlng und OberschleiBheim
5 3> % - T N LD

Station mit
Ubergang
S-Bahn
Station mit
Ubergang
S-Bahn und
P+R

Station nur

- 2=

jneu zw. Langwied und Lochhausen
neu zw. Aublng und Puchheim [

S T

neu zw. Freiham und Harthaus

:A s B

' 2

-

neu zw. Deisenhofen und Sauerlach |
- —

Abbildung 8 Angenommene Streckenfiihrung des Auf3enrings (im Suiden hellblau) mit dargestellten Stationen (Luftbild: © Bayeri-
sche Vermessungsverwaltung)
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Die Haltepunkte auf dem Bahnauf3enring sind an allen Schnittpunkten mit den radialen S-Bahn-
Strecken sowie in Fréttmaning an der Querung der U6-Strecke und an der Querung der Autobahn
A95 unterstellt.

. Anbindung Anbindung Lagg Ak . Enttomiting zum

Halt auf dem Ring P+R Strafienverkelr S-Bahn/U-Balin radialer nachstgelegenen Bestandshalt
Strecke auf radialer Strecke [km]

Harthaus AR X B2, A96, A999 S8, S18X neu 0,8
Aubing AR < S4, S14X/S24X neu 1,0
Lochhausen AR X A8, A999 S3, 823X neu 1,0
Mu-Karlsfeld Hp - S2, S12X/S22X Bestand 0,4
Feldmoching AR X A92, A999 S1, 821X neu 1,2
Frottmaning - 9]5) - -
Unterféhring AR - S8, S18X/S23X neu 1,7
Heimstetten AR X A94, A999 S4, S14X neu 0,8
Vaterstetten AR X B304, A999 S3, S24X neu 0,9
Hohenbrunn AR X A8, A995, A999 S2 neu 1,0
Deisenhofen AR - S7, 822X neu 1,3
Buchenhain - S7 Bestand 0,1
A95/A952 X A95, A952 - - -
Gauting AR = S6 neu 1,5
Tabelle 5 Stationen der Ringbahn, deren Lagen und Anbindung an den Stral3en- und S/U-Bahnverkehr

Bei Querungen radialer Bahnstrecken sind auf diesen Strecken zusatzliche Haltepunkte unterstellt,
um die Umstiege zwischen radialen S/U-Bahnen und der Ringbahn zu erméglichen. In drei Fallen
(Haltepunkte Karlsfeld, Fréttmaning und Buchenhain) liegt der Schnittpunkt so nah an einer bereits
bestehenden Haltestelle auf der radialen Strecke, dass keine neue Haltestelle ausgeltst werden
muss. In zwei Fallen (Stationen Harthaus und Lochhausen) kame der Ersatz von bestehenden
Haltepunkten bzw. deren radiale Verschiebung zum Schnittpunkt mit der Ringbahn in Frage.

An ausgewahlten Haltepunkten befinden sich P+R-Anlagen.

Fahrzeitrechnung:

Auf der Grundlage der Trassierung und des zugehotrigen Geschwindigkeitsbands wurde fiir beide
Fahrtrichtungen auf dem Ring die Fahrzeitrechnung durchgefihrt.

Als Modellfahrzeug wurde ein vierteiliger elektrischer Triebzug FLIRT mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 160 km/h in Doppeltraktion angenommen. Der hinzugerechnete Regelzuschlag betragt
5% der technischen Fahrzeit. Es sind — gemalf3 Planungsrichtlinien der DB InfraGO AG — eine ma-
ximale Anfahrbeschleunigung von 1 m/s2 sowie eine maximale Bremsbeschleunigung von -0,7
m/s? unterstellt. Die 30-Sekunden-Regel wurde angewendet.
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Kilometrierung Streckengeschw. gerechnete Fahrzeit [min] Haltezeit
Betriebsstelle [km] [km/h] hin zuriick [min]
Harthaus AR 0,240 0,8
Aubing AR 2,820 160 2.1 2,1 0,8
Lochhausen AR 4,720 1,9 1,9 0,8
7,791
Mu-Karlsfeld Hp 10,830 130 3,7 3,7 0,8
11,382
Feldmoching AR 17,300 3,7 3,6 0,8
Fréttmaning 23,500 3.5 3,6 0,8
Unterféhring AR 27,100 2,6 2,5 0,8
Heimstetten AR 35,820 4.5 4.6 0,8
Vaterstetten AR 41,500 3,3 3,3 0,8
Ottobrunn AR 49,150 160 41 4,1 0,8
Deisenhofen AR 58,400 4.8 4,8 0,8
Buchenhain 66,120 41 4.1 0,8
A95/A99 69,970 2,7 2,6 0,8
Gauting AR 76,200 3,5 3,6 0,8
AR-Beginn 82,626 = 0,000
Harthaus AR 0,240 3,7 3,7
Gesamt: 48,2 48,2 11,2
Gesamtreisezeit: 59,4
Tabelle 6 Gerechnete Fahrzeiten auf dem BahnauRenring

Die gerechnete Ringfahrzeit mit 14 Halten betréagt fir beide Fahrtrichtungen 48,2 Minuten. Fur
samtliche Halte wurde einheitlich eine Haltezeit von 0,8 Minuten geplant. Die Fahr- und Haltezei-
ten ergeben eine Ringreisezeit von 59,4 Minuten, die fir eine Ringbahn aus betrieblichen Griinden
(Umlauf, Angebotskonzeption) glnstig ist. Die Ubrigen 0,6 Minuten zur vollen Stunde kénnen als
Fahrzeitreserven genutzt werden, um die Betriebsstabilitat zu steigern.
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Angebotskonzept:

Die Ring-S-Bahn ist im Viertelstundentakt geplant. Bei einer Umlaufzeit von 60 Minuten werden
vier Umlaufe pro Richtung benétigt.

Die Zuge der Ring-S-Bahn verkehren nullsymmetrisch. D.h. die sich entgegenfahrenden Ziige be-
gegnen sich alle 7,5 Minuten. In Aubing (Fixpunkt fiir die Nullsymmetrie), Gauting, Buchenhain,
Vaterstetten und Karlsfeld liegt die Zugkreuzung in oder in unmittelbarer Nahe der Haltestelle.

Eine alternative Symmetriesetzung ist allerdings moglich. Eine optimale Symmetriesetzung aus

Sicht der besten Anschlussmdglichkeiten in allen Ringhaltestellen (ggf. mit Gewichtung durch die
Fahrgastnachfrage) wurde nicht untersucht.

Zusatzliche Halte auf radialen Linien zur Verbesserung der Verknipfung mit der Ring-S-Bahn wur-
den vorerst ohne Verlangerung der Reisezeiten auf den radialen Linien berlcksichtigt. Dieses Vor-
gehen erfolgte im Sinne einer Best-Case-Analyse und wurde bei der Nachfrageberechnung ange-
passt (Hinzufligen eines Haltes bei der radialen Linie mit Fahrzeitrechnung und Priifung der Aus-
wirkungen auf das Fahrplankonzept der entsprechenden radialen Linie).
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Reisezeitanalyse:

Um die verkehrlichen Effekte der Ringbahn bewerten zu kénnen, wurde anschlielend eine Reise-
zeitanalyse mit einer Geovisualisierung deren Ergebnisse durchgefiihrt. Die Reisezeiten wurden
mit dem Fahrplankonzept mit Nullsymmetrie in Aubing analysiert. Die Potenzialabschatzung der
Nachfrage und die Abschatzung der Wirtschaftlichkeit wurde nur mit der Annahme des Viertelstun-
dentakts ohne konkrete Fahrlagen der Ringbahn ermittelt.

Mit der Reisezeitanalyse wurden Mindestreisezeiten fir zwei Netz- bzw. Konzeptzustande ermittelt
und verglichen:

— maximaler Bezugsfall (Zustand A),

— maximaler Bezugsfall erweitert um den Bahnauf3enring (Zustand B).

Die Mindestreisezeiten wurden zwischen 51 ausgewahlten reprasentativen Quellen/Zielen im Netz
analysiert. Beim Umsteigen wurde eine pauschale minimale Umsteigezeit von 3 Minuten ange-
nommen. Als Ergebnis wurde eine Mindestreisezeitdifferenz-Matrix (Zustand B minus Zustand A)
ermittelt.

Die Werte in der Mindestreisezeitdifferenz-Matrix wurden durch eine Geovisualisierung fur drei
Beispiele (Ausgangspunkt in Flughafen Minchen Terminal in der Abbildung 15, Wolfratshausen in
der Abbildung 16 und Dachau Bahnhof in der Abbildung 17) graphisch dargestellt. Die Beispiele
illustrieren den Nutzen (Reisezeitersparnisse) des BahnaufRenrings fiir die tangentialen Verbindun-
gen, die in dem jeweiligen Ausgangspunkt beginnen.

Abbildung 15 Geovisualisierung der Reisezeitersparnisse mit dem Ausgangspunkt in Flughafen Miinchen Terminal
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3 Betriebsprogramme und Zugzahlen

Geovisualisierung der Reisezeitersparnisse mit dem Ausgangspunkt in Wolfratshausen

Abbildung 16

Geovisualisierung der Reisezeitersparnisse mit dem Ausgangspunkt in Dachau Bahnhof

Abbildung 17
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4 Geplante Infrastrukturmalinahmen
4.1 Grundlagen

Fur die Betrachtung der InfrastrukturmafRnahmen wurden die Grundlagen wie folgt berticksichtigt:

— Im Untersuchungsgebiet zum BahnaufRenring Miinchen befinden sich verstreut gelegene kar-
tierte Biotope, Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete und Flora-Fauna-Habitat-
Schutzgebiete.

Die Eingriffe missen umweltfachlich beurteilt werden. Aufgrund des hohen Schutzstatus der
betroffenen Gebiete ist bei unvermeidbaren Eingriffen eine umfangreiche Ausgleichs- und Er-
satzplanung erforderlich.

— Baugrunduntersuchungen und Grundwasserstande liegen nicht vor. Im Untersuchungsgebiet
des BahnauRenring Miinchens liegen wenige festgesetzte Trinkwasserschutzgebiete.

— Es liegen keine Kampfmittelsondierungen vor. Die Kampfmittelsondierung ist bei einer Weiter-
verfolgung des Projektes im Rahmen der weiteren Planung zu prufen.

— Im Untersuchungsraum liegt das Projekt ,URBAN*“? vor, das aber auf einem derzeit noch nicht
zugelassenen System beruht (vollautomatische fahrerlose Magnetbahn).

4.2 Infrastruktur- und Geschwindigkeitsdaten

Als Bezugsfall sind die in Planung bzw. Realisierung befindlichen MaRnahmen (R-MalRnahmen)
gemal Aufgabenstellung des Programms ,Bahnausbau Region Miinchen* unterstellt.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie ist eine Vorpriifung fur einen BahnauR3enring Miinchens
durchzufuhren, um die ErschlieBung der Metropolregion Miinchen zu verbessern. Der Untersu-
chung zur Infrastrukturplanung wird ein konventionelles Rad-/Schiene-System mit einer durchge-
hend zweigleisigen Strecke unterstellt. Bei einem Rad-/Schiene-System besteht je nach Verknip-
fung des Rings mit den radialen Schienenstrecken auch die Mdglichkeit, den Bahnauf3enring min-
destens abschnittsweise auch fur andere Verkehre zu nutzen.

Auf Basis des vorliegenden Projekts ,URBAN" wurde die grobe Linienfiihrung und die Anordnung
der Zwischenhalte weiterentwickelt. Die Trassierung des BahnaufRenrings orientiert sich an der be-
stehenden Autobahn A99. Im Siden riickt die Trasse, im Vergleich zur Trasse der Studie ,UR-
BAN*, ndher an die bestehenden Siedlungsflachen. Die Lange des BahnaulRenrings betragt

82,63 km.

Der Bahnauf3enring ist derzeit fir S-Bahnverkehr konzipiert und weist daher auch Langsneigungen
teilweise groRRer 12,5 Promille auf. Es ware jedoch auch denkbar, die Trassierung fur Giterverkehr
zu gestalten, dann werden jedoch die Bauwerke durch langere Rampen und ggf. langere Tunnel
aufwandiger bzw. teurer.

2 URBAN = Umweltvertragliches Verkehrsangebot durch eine Ringbahn neuer Technologie als Bindeglied aller S-Bahn-Radial-Linien
mit Autobahnzulauf zu Park+Ride-Terminals im Nachverkehrssystem von Miinchen; VEGA Engineering, September 2018
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Abbildung 18 Bahnauf3enring (Kartengrundlage: © Bayerische Vermessungsverwaltung)

Folgende Haltepunkte sind auf dem Bahnaul3enring vorgesehen:

km | Station Verk”“ggﬂg Stellpl2tze \v_anbindung
0,26| Freiham-Harthaus S8 3000 A99 Freiham Mitte
2,77 | Aubing-Puchheim S4
4,66 | Langwied-Lochhausen S3 3000, A99 Lochhausen
10,84 | Allach-Karlsfeld S3
17,36 g‘ﬂgggﬁg&gﬁeim s1 30000 A92/A99, neue Anschlussstelle
za50| Frtiarring Carching s
27,00 | Unterféhring-Ismaning S8
35,81 | Kirchheim S2 3000 A94 Feldkirchen Ost, A99 Kirchheim
41,52 | Haar-Vaterstetten S6 /5S4 3000, A99 Haar
49,15 | Ottobrunn-Hohenbrunn S7 3000; A99 Ottobrunn
58,35| Deisenhofen-Sauerlach S3
66,15 | Buchenhain S7
70,00 | Forstenrieder Park 3000| A95, neue Anschlussstelle
76,20 | Stockdorf-Gauting S6
Tabelle 7 Haltepunkte BahnauBenring
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4.3 Kostenschatzung

Die Grobkostenschatzung (Preisstand 2016; ohne Planungskosten) belauft sich auf Gesamtkosten
in der Spanne von ca. 2,12 Milliarden Euro bis 3,0 Milliarden Euro®. D.h. die Kosten liegen bei 25,7
Millionen Euro bis 36,2 Millionen Euro je Streckenkilometer.

Die Kostenschatzung bertcksichtigt die kostenglinstigste Anbindungsvariante mit sogenannten
Kreuzungsbahnhdéfen (Turmbahnhof).

Nicht in den Kosten enthalten sind Aufwendungen fiir erganzende Anlagen wie beispielsweise ei-
ner Werkstatt oder der Erweiterung einer bestehenden Werkstatt mit der entsprechenden Zufahrt.

3 Samtliche Kostenwerte im vorliegenden Bericht stellen Nettowerte dar.
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5 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage
5.1 OPNV-Angebotskonzeption

Der S-Bahn-AulRenring soll neue tangentiale Verkehrsbeziehungen im Umland erméglichen, die
das bisher radial auf das Zentrum Miinchen ausgerichtete Verkehrsnetz entlasten. Hierzu wird
eine vollig neue Strecke geplant, die Umstiegsmdoglichkeiten zu allen bestehenden S-Bahn-Achsen
und zur U6 Nord bieten soll. Neben P+R-Anlagen an den Stationen Heimstetten, Vaterstetten, Ho-
henbrunn, Harthaus, Lochhausen und Feldmoching ist im Forstenrieder Park ein neuer Halt als
P+R-Standort fir die A95 vorgesehen. Ein ganztagiger 15-Minuten-Takt stellt auf der neuen Stre-
cke ein attraktives Angebot sicher.

ol / Legende

p\ ge Feldmoching Frﬁttm;lniNQ O neuer Halt
% e
Karlsfeld

\

(/ ndbelmirthen

Ismaning bestehender Halt
..... Unterfohring | === SPNV-Linie
D 'l

Hartho —— Schienenstrecken

/.
terfohring \ Ubergeordnetes

StraRennetz

2 &

Heimstetten .—
Yaigistetten” -

\Lochhausen N i

Obermenzing
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Abbildung 19 Streckenfiihrung und Halte

Auf den bestehenden Strecken werden sich bei allen Linien aufgrund der zusatzlichen Stationen
als Verknupfungspunkte zum BahnauRenring Fahrzeitverlangerungen ergeben. In der Nachfrage-
prognose werden diese Fahrzeitverlangerungen beriicksichtigt. Die Betriebskostenrechnung dage-
gen ist auf die neue Ringlinie beschrankt, da die Auswirkungen im bestehenden S-Bahn-Netz sehr
aufwendig zu ermitteln sind und hier keine positiven Nutzenbeitréage zu erwarten sind. Die Bewer-
tung stellt in dieser Hinsicht also eine best-case-Betrachtung dar.

Der maximale Bezugsfall des Programms ,Bahnausbau Region Minchen* kann fir die Ermittlung

der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen unverandert tbernommen werden. Angebotsveranderun-
gen bei anderen Verkehrsmitteln (Bus) werden nicht unterstellt.

5.2 Verkehrliche Wirkungen

Fur die Bewertung der Neubaustrecke werden die klassischen Nachfragewirkungen (veranderter
Modal Split und induzierter Verkehr mit Berechnung entsprechend Verfahrensanleitung Standardi-
sierte Bewertung Version 2016) abgebildet.
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Saldo fur

Grolde Einheit Variante
Verkehrsverlagerungen +1.380
induzierter Verkehr Personenfahrten je -250

Werktag
Mehrverkehr +1.130
reduzierte .
MIV-Betriebsleistung Plw-km je Werktag +46.100
abgeminderte Reisezeitdifferenzen | Stunden je Werktag -1.090

Tabelle 8 Verkehrliche Wirkungen als Saldo zum Bezugsfall

Das neue Angebot auf dem AuRRenring fuhrt zu keinem eindeutigen verkehrlichen Nutzen fiir den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Zwar wird im OPNV-Sektor ein Mehrverkehr von 1.130
Personenfahrten je Werktag im Vergleich zum Bezugsfall erreicht, und auch die Reisezeit im
OPNV reduziert sich um 1.090 Stunden je Werktag. Durch gleichzeitig vom OPNV zum motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) verlagerte Verkehre steigen allerdings die Betriebsleistungen im MIV
um 46.100 Pkw-km je Werktag.

5.3 Zuklnftiges Fahrgastaufkommen

Die Fahrgastzahlen auf den Teilstrecken des neuen Aul3enrings bewegen sich zwischen 5.700
und 16.400 Fahrgasten pro Werktag. Die hochsten Werte treten mit Giber 15.000 Fahrgasten zwi-
schen Karlsfeld und Unterféhring auf, die geringsten zwischen Buchenhain und Aubing.

Fahrgaste pro Werktag in Bezugsfall und Variante

Nr. | von Station nach Station Bezugsfall (BF) Variante VariZ:]ftf:r/egli

1 | Harthaus Aubing -- 5.700 +5.700
2 | Aubing Lochhausen -- 8.300 +8.300
3 | Lochhausen Karlsfeld - 10.700 +10.700
4 | Karlsfeld Feldmoching -- 15.100 +15.100
5 | Feldmoching Frottmaning -- 16.400 +16.400
6 | Frottmaning Unterfohring -- 15.200 +15.200
7 | Unterfohring Heimstetten -- 13.500 +13.500
8 | Heimstetten Vaterstetten -- 12.500 +12.500
9 | Vaterstetten Hohenbrunn - 10.100 +10.100
10 | Hohenbrunn Deisenhofen - 8.600 +8.600
11 | Deisenhofen Buchenhain - 8.600 +8.600
12 | Buchenhain A95 -- 6.500 +6.500
13 | A95 Gauting -- 6.700 +6.700
14 | Gauting Harthaus -- 6.300 +6.300

Tabelle 9 Querschnittsbelastungen in Personenfahrten/Werktag in Bezugsfall und Variante

ARGE Bahnausbau Region Miinchen
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Bei den Nachfragezahlen je Station zeigt sich die gleiche Verteilung: Zwischen Karlsfeld und Un-
terfohring werden Werte von tber 10.000 Fahrgéasten erreicht.
Variante
Nr. Station Ein- pnd U"ms_teige_r_ zum Surr_l_me Differenz zum
Aussteiger Ubrigen OPNV Fahrgaste BF
1 | Harthaus 2.200 2.300 4.500 4.500
2 | Aubing 2.600 3.900 6.500 6.500
3 | Lochhausen 700 2.800 3.500 3.500
4 | Karlsfeld 15.700 17.700 33.400 18.200
5 | Feldmoching 2.500 7.400 9.900 9.900
6 | Frottmaning 1.700 8.600 10.300 10.300
7 | Unterféhring 1.100 8.600 9.700 9.700
8 | Heimstetten 2.100 6.300 8.400 8.400
9 | Vaterstetten 2.900 5.000 7.900 7.900
10 | Hohenbrunn 2.500 4.400 6.900 6.900
11 | Deisenhofen 1.400 3.400 4.800 4.800
12 | Buchenhain 1.700 6.500 8.200 6.900
13 | A95 2.300 0 2.300 2.300
14 | Gauting 1.400 3.100 4.500 4.500
Tabelle 10 Ein-, Aus- und Umsteiger

Deutlich geringer fallen die Nachfragezahlen im Siiden aus, mit einem Minimum an der aus-
schlieBlich auf P+R-Kunden ausgelegten Station an der A95. Die beiden Stationen Karlsfeld und
Buchenhain sind schon im Bezugsfall in Betrieb. Alle anderen kommen erst im Mitfall neu hinzu.

ARGE Bahnausbau Region Miinchen
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6 Bewertung der Malinahme und Wirtschaftlichkeit

Zur Beurteilung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit des zu untersuchenden Auf3enrings
wird eine Grobbewertung durchgefihrt. Sie beruht auf einer vereinfachten Bewertung nach dem
Verfahren der Standardisierten Bewertung Version 2016.

Die Bewertung erfolgt nach dem Ohnefall-Mitfall-Prinzip. D.h., die verkehrlichen und betrieblichen
Wirkungen der MaRnahme (Mitfall) werden gegentiber einem Bezugsfall (Ohnefall) ermittelt. Den
Nutzenbeitragen aus den Wirkungen der Mal3Bnahme kénnen Kosten fiir den Kapitaldienst der
Mafnahmeninvestitionen gegeniibergestellt werden, aus denen sich dann die maximal mégliche
Investitionssumme abschatzen lasst (Tragfahigkeitsberechnung), bei der die Hohe der Kosten und
Nutzen gleich ist.

Bleiben die erwarteten Baukosten unter diesem Schwellenwert, kann die MaRnahme fir weitere
vertiefende Untersuchungen empfohlen werden.

Bei der vorliegenden Bewertung ist zu beachten, dass bereits in der Summe aus verkehrlichen
Wirkungen und Betriebskosten des Zusatzangebotes kein positiver Nutzen erreicht wird.

Daher konnte auf eine umfangreiche Berechnung der Mehrkosten auf den bestehenden Radial-
Linien (Fahrzeugbedarf, Fahrpersonal, Unterhaltung und Energiekosten) verzichtet werden, da
hier keine positiven Effekte erreicht werden kénnen. Im Gegenteil wiirde das Ergebnis unter Ein-
beziehung dieses Saldos nur noch schlechter.

6.1 Ermittlung der OPNV-Betriebskosten

Die neue Ringlinie verursacht zusatzliche Kosten fir Unterhalt, Energie, Fahrzeuganschaffung und
Personal. Die umfangreiche Berechnung der entsprechenden Kosten fir die bestehenden Radial-

Linien konnte entfallen, da hier keine Verbesserungen méglich sind, sondern ausschlief3lich Mehr-
kosten entstehen werden.

6.2 Investitionen fir die Mallhahme

Die Grobkostenschatzung (Preisstand 2016; ohne Planungskosten) nennt Gesamtkosten in der
Spanne von ca. 2,12 Milliarden Euro bis 3,0 Milliarden Euro.

6.3 Gesamtwirtschaftliches Bewertungsergebnis

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ergeben sich keine positiven Nutzenbeitrdge aus ver-
kehrlichen Wirkungen im OPNV und den Verlagerungen zwischen MIV und OPNV (Saldo Pkw-Be-
triebskosten). Auch beim Saldo der Unfallkosten und den veranderten Umweltemissionen tberwie-
gen die Nachteile. Nur beim Reisezeitnutzen und bei der Schaffung neuer Mobilitatsmdglichkeiten
zeigen sich Vorteile. Durch das neue Verkehrsangebot steigen die OPNV-Betriebskosten, wobei
hier Effekte bei den bestehenden S-Bahn-Linien noch nicht berticksichtigt sind.

ARGE Bahnausbau Region Miinchen Machbarkeitsstudie U30 | 23.08.2024
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Teilindikator Monetéare Bewertung
(Saldo z. Bezugsfall)
T€ je Jahr
Nutzen OPNV-Reisezeitnutzen 2.076
Vermiedene Pkw-Betriebskosten -3.040
Schqf_fgng ;gsg‘itzlicher 129
Mobilitatsmadglichkeiten
Betriebskosten OPNV -10.769
Vermiedene Unfallfolgen OPNV + MIV -2.797
Umweltfolgen OPNV + MIV -1.959
Summe Nutzen -16.360
(Ohne Effekte auf den bestehenden Linien)
Tabelle 11 Ermittlung der Nutzenbeitrage ohne Kapitaldienst und Unterhaltungskosten Fahrweg

Bei dieser Betrachtung ergibt sich fiir die MaRnahme U30 bereits ohne Berlicksichtigung der Un-
terhaltungskosten fir den Fahrweg kein Nutzen. Es kann somit selbst bei 0 € Baukosten kein posi-
tives Bewertungsergebnis erzielt werden. Es ist auch keine Optimierung denkbar, durch die ein po-

sitives Ergebnis erreicht werden kénnte.

ARGE Bahnausbau Region Miinchen
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7 Fazit und Empfehlungen

Ringverkehre weisen systemspezifische Vor- und Nachteile auf, die sich zudem zwischen MIV und
dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) unterscheiden. Die Analyse bestehender Ringe
zeigt die Voraussetzungen fiir nachfragestarke OPNV-Ringe:

— Hohe Zentralitat (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeit) im fuBlaufigen Einzugsbereich der
Stationen (z.B. nordlicher, 6stlicher und stdlicher S-Bahn-Ring Berlin und westlicher, 6stlicher
U-Bahn-Ring Hamburg).

— Optimale Umsteigebeziehungen zu anderen schienengebundenen Systemen aufgrund kurzer
Wege und dichter Takte (z.B. bahnsteiggleiches Umsteigen U-Bahn-Ring Hamburg wie in
Minchen am Scheidplatz oder am Innsbrucker Ring). In Miinchen ist die Voraussetzung fir
optimale Umsteigebeziehungen bedingt am Sudring und in Moosach gegeben. Am Nordring
hingegen sind keine vernlnftigen Umsteigemdoglichkeiten zur U-Bahn moglich.

Beide Voraussetzungen sind beim BahnaulRenring in Minchen nicht gegeben. Die erforderliche
Siedlungsdichte entlang der geplanten Linienflihrung fehlt weit Gberwiegend. Dementsprechend
tief fallt auch die ermittelte Verkehrsnachfrage aus. Die maximale Querschnittsbelastung liegt zwi-
schen 5.700 und 16.400 Personen pro Werktag, womit ein Kurzzug (Zuglange 70 m) alle 15 Minu-
ten ausreicht, um die Nachfrage zu bewaltigen

Die Malinahme U30 sollte nicht weiterverfolgt werden, da bereits unter sehr glinstigen Bewer-
tungsannahmen kein Nutzenlberschuss erzielbar ist. Die Gutachter sehen eher eine Chance, den
Bahninnenring (vergleiche U-MaRnahmen U11 Ausbau Nordring und U12 Ausbau Siidring) unter
Nutzung von Synergieeffekten flr andere Verkehrsarten — insbesondere den Giiterverkehr — so zu
gestalten, dass auch ein mindestens abschnittsweise attraktiver SPNV mdoglich wird.

ARGE Bahnausbau Region Miinchen Machbarkeitsstudie U30 | 23.08.2024
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8 Verzeichnisse

Abkilrzungsverzeichnis

Abkirzung

AA
ABS
ABW
Abzw.
AE
ALEX
ALV
AP
Ausf
BA
BAB
BAST
Bbf
BE
BE
BEG
Beri
Bf
BFF
Bft
BFMAX
BFMIN
BH
Blifli
Blilo
Bk
BkS
BOB

BR
BRB

BSL

Ausrundungsbogenanfang

Ausbaustrecke

Aulenbogenweiche

Abzweig

Ausrundungsende

Zuggattung der Landerbahn im Schienenpersonennahverkehr
Anlagenverantwortliche

Ausflhrungsplanung

Ausfahrt

Kreisbogenanfang

Bundesautobahn

Betriebliche Aufgabenstellung

Betriebsbahnhof

Kreisbogenende

Baustelleneinrichtung

Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH

Bereichsubersicht

Bahnhof

Baufeldfreimachung

Bahnhofsteil

Maximaler Bezugsfall des Programms ,Bahnausbau Region Miinchen*
Minimaler Bezugsfall des Programms ,Bahnausbau Region Miinchen*
Bauhdhe

Blinklichtanlage mit Ferniberwachung

Blinklichtanlage Lokfuhrer-ltberwacht

Blockstelle

Blocksignal

ehemaliges Zugprodukt der Bayerische Oberlandbahn GmbH, seit Juni 2020 Marke
BRB und Netzbezeichnung Oberland

Baureihe

Bayerische Regiobahn, Marke der Bayerische Oberlandbahn GmbH und der Baye-
rische Regiobahn GmbH

Bahnstromleitung
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Abkirzung

Bstg
BU
BUSA
BUSTRA
BUW
BVWP
BZ
bzw.
Cu

DB

DB Ref
dB(A)
DSA
DSS
D-Weg
Ebf
Ebs
EBUT
Einf
EIU
eingl
EK
EKW
EMV
ESTW
ESTW - A
ET
ETCS
EUR
EVU
EW
EU
Ezs
Fbf

FD

Fdl

ARGE Bahnausbau Region Miinchen

Bahnsteig

Bahnibergang
Bahnibergangs-Sicherungsanlage
Bahniibergangs-Steuerungsanlage
Bauuberwachung
Bundesverkehrswegeplan
Betriebszentrale

beziehungsweise

Kupfer

Deutsche Bahn AG

DB Referenznetz (Lage- und Hohenfestpunktsystem der DB AG)
Dezibel (A-Bewertung)
Dynamischer Schriftanzeiger
Deckenstromschiene
Durchrutschweg

Endbahnhof

Zeichnungswerk Oberleitung
Einheits-Bahnibergangstechnik
Einfahrt
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
eingleisig

Eisenbahnkreuzung

einfache Kreuzungsweiche
Elektromagnetische Vertraglichkeit
Elektronisches Stellwerk
Elektronisches Stellwerk — Abgesetzter Stellbereich
Elektrotriebwagen

European Train Control System
Euro
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Einfache Weiche
Eisenbahnuberfiihrung
Zeichnungswerk Oberleitung (ersetzt durch Ebs)
Fernbahnhof

Fahrdraht

Fahrdienstleiter
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Abkirzung

FEX
FFH
FH
FMG
FSS
FU
FV
FzU

GADA
Gbf
Gl.
GK
GRIi
GU
GV
GVFG
GWB
GwuU
h

h

Hbf
Hp

Hp (Signal)
Hast
HVZ
Hz
IBN
IBW
INA
IVL
lvmg
KBS
Kfz
KIB
KKK

Flughafenexpress
Flora-Fauna-Habitat
Fahrdrahthdhe

Flughafen Miinchen GmbH
Frostschutzschicht
Ferniberwachung

Fernverkehr

Fahrzeitiberschuss

Gerade

Gewerbegebiet an der Autobahn
Guterbahnhof

Gleis

Gaul3-Kruger Koordinatensystem
Gegenrichtung
Geschwindigkeitsiiberwachung
Guterverkehr
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Gleiswechselbetrieb
Gesamtwertumfang

Hohe

Stunde (hour)

Hauptbahnhof

Haltepunkt

Hauptsignal

Haltestelle

Hauptverkehrszeit

Hertz

Inbetriebnahme
Innenbogenweiche
Induktionssicherung anfahrender Zige
Ingenieurvermessung Lageplan
Gleisvermarkungsplan, Trassenplan
Kursbuchstrecke

Kraftfahrzeug

konstruktiver Ingenieurbau
Kostenkennwertkatalog

ARGE Bahnausbau Region Miinchen

Machbarkeitsstudie U30 | 23.08.2024



8 Verzeichnisse

31

Abkirzung

km
km/h
KS
kv
KW

I

lp

l.d.
l.d.B.
lg

Lf
LH
LH
LHM
Lo
Lph
LST
LSW
Ltg
Lt/d
LW
LZB
LzH
LzHH
LzVv
m
Meridian

MGL
Mio.

MIV

MVG
MVV
NBS
NEM
NKU

ARGE Bahnausbau Region Miinchen

Kilometer

Kilometer/Stunde

Kombinationssignal

Kilovolt

Kettenwerk

Lange

Bogenlange

links der

links der Bahn

Lange einer Zwischengeraden

Langsamfahrsignal

Landeshauptstadt

lichte Hohe

Landeshauptstadt Miinchen

LokfUhreriberwachter Bahnibergang

Leistungsphase

Leit- und Sicherungstechnik

Larmschutzwand

Leitung

Lasttonnen/Tag

lichte Weite

Linienformige Zugbeeinflussung

Lichtzeichen und Halbschranken nur einfahrseitig am Bahniibergang
Lichtzeichen und Halbschranken ein- und ausfahrseitig am Bahniibergang
Lichtzeichen und Vollschrankenabschluss am Bahniibergang
Meter

ehemaliges Zugprodukt der Bayerische Oberlandbahn GmbH, seit 2020 Marke
BRB und Netzbezeichnung Chiemgau-Inntal

Mehrgleisausleger

Millionen

Motorisierter Individualverkehr

Munchner Verkehrsgesellschaft

Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
Neubaustrecke

Netzergdnzende MalRnahme
Nutzen-Kosten-Untersuchung
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Abkirzung

NKV
NVZ
NYY-0
NYY-J
OBB
OBVI
oL
OLA
OPNV
OSE
ov
MUC
Pbf
PFA
PRV
Pkw
PlaKo
PM/F
P+R
PSS
PU
PZB

r

RB
r.d.
r.d.B.
Re

(100/160/200)

RE

Ri

Ril
RSA
RSB
RSTW
RV

RU

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Nebenverkehrszeit

Kabeltyp-Bezeichnung, Kabel ohne Schutzleiter
Kabeltyp-Bezeichnung, Kabel mit Schutzleiter
Osterreichische Bundesbahn

Offentlich bestellter Vermessungsingenieur
Oberleitung

Oberleitungsanlage

Offentlicher Personennahverkehr
Ortssteuereinrichtung

Offentlicher Verkehr

Internationaler Code fir den Flughafen Miinchen
Personenbahnhof

Planfeststellungsabschnitt
Planfeststellungsverfahren
Personenkraftwagen

Planungskoordination

Projektmanagement / Fremdleistungen
Parken und Reisen

Planumsschutzschicht

Personenunterfiihrung

Punktféormige Zugbeeinflussung

Radius

Regionalbahn

rechts der

rechts der Bahn

Regelbauart (in verschiedenen Ausfiihrungsvarianten)

Regionalexpress
Richtung

Richtlinie
Rohrschwenkausleger
Regional-S-Bahn
Relaisstellwerk
Regionalverkehr
Reisendenlbergang
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SBSS
SGV
Sig
Sipo
SL
Sp
SO
SPFV
SPNV
SPV
SSw
Str
Stw
StMB
suU
SVvzZ
SWM

TE
TK
TS

UA
UE
Ue

Ut
UFEX
UG
UiG
Us
Ust
UVE
usv
Uw
uz

S-Bahn-Stammstrecke
Schienengliterverkehr

Signal

Sicherungsposten

Speiseleitung
Schaltposten

Schienenoberkante
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienenpersonenverkehr
Schallschutzwand

Strecke

Stellwerk (allgemein)

Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr
Stralenuberfiihrung

Schwachverkehrszeit

Stadtwerke Minchen

Tausend

Tiefenentwasserung
Telekommunikation

Tragseil

Uberhéhung

Ubergangsbogenanfang
Ubergangsbogenende

Uberhéhung

Uberhdhungsfehlbetrag
Uberregionaler Flughafenexpress
Umgehungsleitung
Unternehmensinterne Genehmigung
Uberwachungssignal

Uberleitstelle

Umweltvertraglichkeitserklarung
Unterbrechungsfreie Stromversorgung

Unterwerk

Unterzentrale

Geschwindigkeit

ARGE Bahnausbau Region Miinchen
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Abkirzung

Ve Entwurfsgeschwindigkeit

Vmax Hochstgeschwindigkeit

VAST Verkehrliche Aufgabenstellung

VL Verstarkungsleitung

VS Vorsignal

VzG Verzeichnis der zulassigen Geschwindigkeiten

WA Weichenanfang

Ww Weichenwarter

Zkm Zugkilometer

ZL Zuglenkung

ZN Zugnummernmeldeanlage

Z0B Zentraler Omnibusbahnhof

Zs Zusatzsignal

1. MSBV 1. Minchner S-Bahn-Vertrag

1. SBSS 1. S-Bahn-Stammestrecke (Bestandsstrecke via Marienplatz)

2. SBSS 2. S-Bahn-Stammstrecke (Neubaustrecke via Marienhof)
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